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От редакции

«Небо войны... Оно позвало юных 
парней и девушек за штурвалы истре­
бителей и бомбардировщиков, штур­
мовиков и легендарных По-2. Днем и 
ночью, летом и зимой, в любую пого­
ду громили советские летчики сильно­
го и жестокого врага. Громили в небе 
и на земле...»

«В Великой Отечественной войне 
советского народа, — отмечал в при­
казе от 19 августа 1945 г. Верховный 
Главнокомандующий И.В. Сталин, — 
наша авиация с честыо выполнила 
свой долг перед Родиной. Славные 
соколы нашей Отчизны в ожесточен­
ных воздушных сражениях разгроми­
ли хваленую немецкую авиацию...»

«Советские летчики в боях за Ро­
дину покрыли себя неувядаемой сла­
вой и продемонстрировали свое пол­
ное превосходство над фашистскими 
стервятниками...»

Такой, или примерно такой образ 
советского летчика вставал перед 
нами, когда мы читали отечественную 
литературу, посвященную воздушным 
сражениям времен Второй мировой 
войны. Кто из нас не восхищался по­
двигами выдающихся советских лет­
чиков? Имена Покрышкина, Кожеду­
ба, Амет-Хана, Ворожейкина, Маресь­
ева и ряда других известных пилотов 
вызывают чувство законной гордости 
за нашу славную авиацию. Они стали 
символом отваги и героизма. Они 
были высочайшими профессионала­
ми ратного дела и ни на йоту не усту­
пали в мастерстве и мужестве лучшим 
летчикам Германии. Это — правда!

Но есть и другая правда — о тыся­
чах и тысячах безвестных летчиков, 
павших в воздушных боях, имена ко­

торых никто никогда не узнает и не 
вспомнит. И менно они, кое-как 
подготовленные, плохо обученные, 
почти не имевшие никакого летного 
опыта (не говоря уже о боевом), десят­
ками тысяч тел накрыли и, в конце 
концов, погребли авиацию Германии. 
Их бросило в бой на верную смерть 
безграмотное, бездарное и, по сути 
дела, преступное высшее командова­
ние РККА.

Вот характерный пример — воспо­
минания наркома авиационной про­
мышленности Шахурина о проводах 
на фронт в конце 1942 г. авиаполка, 
получившего новые современные са­
молеты: «...На самолете У-2 лечу на 
аэродром, хочу своими глазами уви­
деть, кому мы вручаем самолеты. Лей­
тенантов среди летчиков не вижу, 
только сержанты. Спрашиваю:

— Какой налет имеете на боевых 
самолетах?

Отвечают:
— Полтора-два часа, и то чаще все­

го на старых самолетах, редко кто ле­
тал на новых.

Спрашиваю у командиров:
— Как будет происходить освоение 

новой материальной части?
— Теорию им объяснили во время 

учебы, познакомили и с особенностя­
ми самолетов, ну а здесь даем один-два 
полета и потом — на Сталинград. Вре­
мя не ждет.

Воевали молодые летчики безза­
ветно, помогая сталинградцам отста­
ивать город, уничтожая вражескую 
технику в воздухе и на земле».

Не хочется даже комментировать 
этот эпизод. Может быть, кто-то из 
читателей, понятия не имеющих об
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авиации, и захлебнется от восторга, 
но людей, знающих суть дела, может 
только мороз по коже продрать. Меж­
ду гем, даже сегодня многие «ура-па­
триоты» отвергают саму мысль о сла­
бой летной и тактической подготов­
ке основной массы советских 
летчиков и доказывают, что не могли 
немецкие асы иметь столь большие 
счета побед над «славными сталински­
ми соколами».

Лишь в последние годы правда о 
войне в воздухе на советско-герман­
ском фронте стала пробивать себе 
дорогу к нашему читателю. Масса не­
гативной информации о советской 
авиации времен Второй мировой вой­
ны обрушилась на головы отечествен­
ных читателей. Казалось, что она на­
всегда похоронит героический облик 
советских летчиков. Однако этого не 
произошло. Правда глубоко ранит 
души заблудших и одновременно име­
ет странное свойство эти души ле­
чить, делая людей мудрее. Главное, 
что мы должны помнить, — победа 
была за нами! Но цена этой победы 
непомерно велика.

Читатели, интересующиеся исто­
рией войны в воздухе, наверняка зна­
комы с отрывками из той книги, ко­
торую держат сейчас в руках, — их ци­
тировали в советской литературе как 
образцы «горьких признаний недоби­
того гитлеровского генерала». Напи­
санная сразу после окончания войны, 
когда боевые события были еще све­
жи в памяти ее участников — немецких 
командиров и офицеров всех родов 
войск (в первую очередь — Люфтваф­
фе), книга дает вполне объективную 
картину состояния советских ВВС, 
уровня подготовки летных кадров и 
командиров, развития авиационной 
техники как накануне, так и в течение 
всей войны на Восточном фронте.

Очень важным является тот факт, что 
автор на страницах своего исследова­
ния дал слово не только летчикам и 
авиационным командирам, свое мне­
ние о советской авиации высказыва­
ют представители армии и военно- 
морского флота Германии. Такой под­
ход позволяет взглянуть на действия 
советской авиации с разных сторон, 
глубже понять суть тяжелейших пора­
жений начального периода войны, 
неимоверных усилий по восстановле­
нию воздушной мощи страны, траги­
ческой судьбы огромного количества 
рядовых летчиков, тактику и страте­
гию проведения воздушных опера­
ций, ошибок и просчетов, допущен­
ных советским командованием.

Написанная в несколько сухова­
той манере, книга представляет собой 
аналитический материал, который в 
годы «холодной войны» мог служить 
своего рода пособием для западных 
специалистов в оценке возможностей 
боевой авиации враждебного им Со­
ветского Союза. Несмотря на некото­
рые вполне понятные статистические 
ошибки и слишком частые упомина­
ния о подавляющем количественном 
превосходстве советской авиации как 
основного фактора ее успеха, эта ра­
бота достаточно, на наш взгляд, кри­
тична. Даже сейчас по прошествии 55 
лет после окончания войны и 15 лет с 
тех пор, как общество стало более от­
крытым, она не потеряла своей акту­
альности как для специалистов, так и 
для людей, интересующихся истори­
ей военной авиации.

Редакция сочла возможным дать 
свои комментарии по некоторы м 
спорным вопросам, касающимся орга­
низации советских ВВС, статистиче­
ских данных потерь и производства 
авиационной техники, характеристик 
самолетов и т. д.



П Р Е Д И С Л О В И Е  А В Т О Р А

Для лучшего понимания мнений 
немецких армейских, флотских и 
авиационных командиров о русской 
авиации в период кампании 1941— 
1945 гг., необходимо было в первую 
очередь иметь ясную картину состоя­
ния ВВС РККА перед началом Вто­
рой мировой войны. Важной частью 
этой картины являются предвоенные 
оценки русских ВВС германским ко­
мандованием. Именно они повлияли 
на оперативные планы германских во­
оруженных сил, в частности Люфт­
ваффе, и, следовательно, определили 
последующие действия немецких по­
левых командиров. В первой главе сде­
лана попытка показать, насколько рас­
ходились эти оценки с реальным со­
стоянием советских ВВС.

Перед началом русской кампании 
немецкое командование основывало 
свои оценки на «O rientierungsheft 
U nion d er Sozialistischen Sowjet- 
republiken (UdSSR)», документе, кото­
рый далее в этой публикации мы бу­
дем называть «Отчетом...» разведки 
по СССР. Этот документ был создан IV 
секцией Отдела разведки Люфтваффе 
в феврале 1941 г. При написании пер­
вой главы автор основывался на этом 
документе, высказываниях немецких 
официальны х лиц, занимавшихся 
этим вопросом и на материалах зару­
бежных обозревателей. При этом 
надо помнить, что публикации, по­

явившиеся в последнее время, осно­
вываются на послевоенных материа­
лах, недоступных немецкому командо­
ванию в начале кампании 1941 г.

В последующих главах сделана по­
пытка описать советские ВВС, а так­
же их боевые действия так, как их ви­
дели немецкие командиры трех родов 
войск в течение этой кампании. Эти 
главы основываются большей частью 
на воспоминаниях пилотов Люфтваф­
фе и офицеров наземных служб. Рас­
хождения в их взглядах объясняются 
тем, что свой опыт они приобрели в 
разное время и на разных участках 
фронта.

Автор также включил в свое иссле­
дование отчеты о боевых действиях и 
документы верховного командования 
Люфтваффе, содержавшие обобще­
ние докладов и сообщений, получен­
ных от строевых командиров. Здесь 
необходимо учитывать, что с момен­
та начала немецкого отступления мно­
гие командиры лишились возможно­
сти оценивать ряд аспектов русских 
ВВС , таких как служба обеспечения, 
организация наземных служб и рабо­
та промыш ленности, оснащавшей 
ВВС техникой.

С учетом этих оговорок данную 
работу можно считать правдивым от­
ражением мнений и оценок командно­
го состава вооруженных сил Германии 
о русских ВВС в войне.

| Вальтер Швабедиссен (Walter Schwabedissen),
| участник еще Первой мировой войны. В 1933 г. 
j в составе группы офицеров Генерального шта- 
j ба Вермахта был переведен в Люфтваффе. До 
[ начала Второй мировой войны он два года слу- 
! жил в министерстве авиации в управлении под- 
| готовки, год в Военной академии. Далее возглав- 
j лял территориальные авиационные командова­

ния Люфтваффе. В начале войны генерал-май­
ор Вальтер Швабедиссен командовал корпусом 
зенитной артиллерии, 2-й истребительной авиа­
дивизией 12 -го  авиационного корпуса, позднее 
стал командующим немецких войск в Нидерлан­
дах. В конце 1944 г. Швабедиссен возглавил кад­
ровое управление ВВС Венгрии и руководил им 
до конца войны.



Насть I. Развитие и становление русских ВВС

Глава 1 .  Период с 19 18  по 1933 г.

Будучи органической частью ар­
мии и флота, русские ВВС не претер­
пели значительных и независимых 
изменений в ходе Первой мировой 
войны. За исключением четырехмо­
торного бомбардировщика Сикорс­
кого1, сконструированного в 1914 г. — 
большого достижения для того време­
ни, русские ВВС в 1914—1918 гг. во 
многом зависели от помощи союзни­
ков и были вооружены преимущест­
венно французскими и английскими 
истребителями2. В 1915—1917 гг. рус­
ская авиационная промышленность 
производила приблизительно 1500— 
2000 самолетов в год3.

После революции 1917 г. в строю 
осталось около 500 устаревших аэро­
планов в основном французской кон­
струкции. Работали только два авиаза­
вода. С 1918 по 1920 г. в России не 
было построено ни одного самолета. 
Большевистская революция, граждан­
ская война и война с Польшей приве­
ли практически к полному уничтоже­
нию российской военной авиации, 
так что в начале 20-х годов необходи­
мо было создавать ее заново1. Ленин, 
а позднее и Сталин ясно осознавали 
необходимость мощной военной авиа­
ции и энергично решали проблему 
создания ВВС. Советский Союз в то 
время не имел ни технической, ни 
промышленной базы для развития 
авиации, поэтому выход виделся в по­
купке иностранных самолетов, но 
главным образом — в привлечении за­

граничных технических и военных 
специалистов.

В военном отношении необходи­
мые условия для такой помощи со­
здавали хорошие русско-германские 
отношения в 20-х годах. Советские 
авиационные командиры получали 
хорошую подготовку на курсах ко­
мандного состава министерства обо­
роны в Берлине. В 1924 г. в Липецке— 
городе, находящемся примерно в 
370 км к югу от Москвы, была откры­
та авиашкола для офицеров Рейхсве­
ра5. Опыт организации подготовки, 
принципы обучения и ведения боя, 
разработанные для Люфтваффе, ста­
ли доступны и советским ВВС.

П оэтому не удивительно, что 
большинство немецких взглядов на 
применение военной авиации было 
принято и в России. В общем, они 
сводились к тому, что авиация долж­
на играть роль вспом огательной 
силы по отношению к армии и фло­
ту. И хотя командование Рейхсвера 
тщательно изучило теории Дуэ и Ро- 
жеро, их идеи еще не были приняты. 
Поэтому так же развивались и совет­
ские ВВС — как вспомогательная сила 
армии и флота. Основной упор делал­
ся на создание истребительных, раз­
ведывательных и легких бомбардиро­
вочных частей. Когда в Германии 
Люфтваффе выделились в самостоя­
тельный род войск, советские ВВС 
по-прежнему оставались вспомога­
тельным родом войск.
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В технической сфере иностранное 
влияние было еще большим. Здесь 
первенство опять принадлежало Гер­
мании. В ответ на особый интерес 
России к цельнометаллическим само­
летам фирма Юнкерса из Дессау от­
крыла в 1923 г. в подмосковном горо­
де Фили свой филиал для сборки цель­
нометаллических самолетов. Здесь 
производились планеры и, в меньших 
количествах, двигатели «Юмо» L-56. 
Управление заводом осуществляла 
немецкая сторона, там работали не­
мецкие инженеры, конструкторы и 
мастера. Кроме того, наиболее квали­
фицированные и сложные задания 
поручали немецким рабочим. Именно 
на этом заводе и происходило знаком­
ство советских инженеров и рабочих 
с передовой технологией.

Помимо ремонта «юнкерсов» мо­
делей F 13, W 33 и А 20 7, завод зани­
мался разработкой самолета «Юн­
кере 21» — свободнонесущего высоко­
плана с мотором «Юмо» L-58. Самолет 
пошел в серийное производство и в 
качестве многоцелевого принят на 
вооружение советскими ВВС. До кон­
ца 1925 г. было выпущено около 100 
таких самолетов. Кроме того, про­
изводился, но не в серии, Ju  22 — 
цельнометаллический одноместный 
истребитель-высокоплан, и К-30 — 
трехмоторный бомбардировщик9.

На этой стадии русские решили, 
что они достаточно обучились, и на­
чали самостоятельное производство 
самолетов. Контракт на 25 лет с фир­
мой Юнкерса был досрочно расторг­
нут в 1927 г., а завод в Филях национа­
лизирован и стал советским авиазаво­
дом № 22.

За время своего сотрудничества с 
Ю нкерсом русские изучили перво­
классную систему конструирования и 
испытаний цельнометаллических са­
молетов, а также ознакомились с пре­
восходно оборудованным моторным

заводом. Более того, работая в рамках 
этого контракта, большое число со­
ветских инженеров, конструкторов, 
техников, чертежников, а также рабо­
чих разных специальностей получили 
отличную практику.

В области прикладной науки рус­
ские также извлекли большую пользу 
от сотрудничества немецких специа­
листов с Центральным институтом 
ВВС, известным как ЦАГИ10. Руково­
дил институтом профессор Туполев, 
прославившийся впоследствии как 
авиаконструктор. Особую роль в этом 
партнерстве сыграл профессор аэро­
динамики Гюнтер Бок. После Второй 
мировой войны русские забрали его в 
Советский Союз. По возвращении от­
туда, он стал преподавать в Высшей 
технической школе в Дармштадте.

Оглядываясь назад, не приходится 
сомневаться, что сравнительно быст­
рый прогресс русских в ранние годы 
становления ВВС во многом был пре­
допределен помощью немецких тех­
нических и военных специалистов.

Влияние других стран на развитие 
советской военной авиации в первые 
несколько лет после революции, по 
сравнению с Германией, было относи­
тельно небольшим. Оно ограничива­
лось покупкой итальянских, француз­
ских, английских и голландских само­
летов, а позднее копированием  
иностранных самолетов и моторов.

Италия и Англия внесли довольно 
значительный вклад: первая — двух­
моторным бомбардировщиком11 с мо­
торами FIAT (Komtal), вторая — мо­
торами «Бристоль» и «Нэпир» и са­
молетом DH 9а. Следует помнить, что 
в то время советские ВВС были осна­
щены почти исключительно иност­
ранными самолетами с иностранны­
ми моторами.

Привлекая помощь из-за рубежа 
для развития своей авиации, Совет­
ский Союз одновременно прилагал



огромные усилия, чтобы не зависеть 
от нее. В этом направлении первым и 
наиболее важным шагом стало созда­
ние эффективной авиационной про­
мышленности. Программа была ло­
гичной и решительной. Основной 
упор делался на постройку заводов по 
изготовлению самолетов, моторов и 
запчастей. В дополнение к упомянуто­
му уже ЦАГИ в Москве было создано 
Главное управление ВВС, призванное 
координировать усилия по становле­
нию воздушного флота. ЦАГИ должен 
был заниматься всеми технологичес­
кими и конструкторскими разработка­
ми, связанными с военной авиацией.

8

закладывались в европейской части 
России к западу от Урала, в районах 
Москвы, Ленинграда и Донецкого бас­
сейна. Рядом с Туполевым появились 
и другие конструкторы — Ильюшин, 
Микоян и Лавочкин, каждый со свои­
ми конструкциями, правда зачастую 
базировавшимися на западных прото­
типах.

Несмотря на все усилия, к задачам 
первого пятилетнего плана не удалось 
даже приблизиться. Так, планировал­
ся годовой выпуск в 600 бомбардиров­
щиков ТБ-1 и ТБ-2, а произведено 
было едва ли 50% от этой цифры12. У 
одноместных самолетов — предмета

Часть I. Развитие и становление русских ВВ С

Бомбардировщик ТБ-1 (вид спереди). Для сравнения: под правой 
консолью ТБ-1 находиться самолет АНТ-2

Новый толчок программе дал пер­
вый пятилетний план (1929—1932 гг.). 
В 1930 г. управление программой авиа­
ционных вооружений было децентра­
лизовано; созданы отдельные минис­
терства гражданской и военной авиа­
ции. Перегруженный ЦАГИ часть 
своих функций передал Центрально­
му научно-исследовательскому инсти­
туту авиационного моторостроения 
(ЦИАМ) и Всесоюзному научно-иссле­
довательскому институту авиацион­
ных материалов (ВИАМ). Большинст­
во заводов по производству авиацион­
ной техники и вооружений в то время

основной заботы военных — это рас­
хождение было еще большим. Самые 
серьезные трудности были связаны с 
недостатком оборудования, недоста­
точными поставками алюминия и 
меди и малым числом квалифициро­
ванного персонала.

Часто качество приносилось в 
жертву количеству, а, в целом, произ­
водство и сборка авиационных двига­
телей настолько отставали от нужд 
времени и потребности, что это при­
вело к тому, что к концу первой пяти­
летки большинство войсковых само­
летов были оснащены иностранными
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моторами. Кроме того, самолеты ме­
стной постройки сильно проигрыва­
ли иностранным. Программе также 
помешали преследования троцкис­
тов, начавшиеся в 1928 г.

Но, несмотря на все неудачи и про­
счеты, первая пятилетка дала один 
важный результат: советская промы­
шленность авиационных вооружений 
стала практически независимой от 
иностранной помощи. Среди других 
положительных результатов можно 
назвать увеличение производства са­
молетов советскими авиазаводами, 
которые смогли добиться ежегодного 
выпуска приблизительно в 2000 само­
летов13; внедрение передовых техно­
логий в авиапромышленности; созда­
ние легкого металла — кольчугалюми­
ния — значительное достиж ение 
русских. Этот прогресс в немалой сте­
пени был связан и с достижениями в 
области создания высокооктанового 
топлива. Производство авиамоторов 
следовало логическому курсу — кон­
центрации всех усилий на производ­
стве небольшого числа эффективных 
моделей.

Другой мерой, подстегнувшей раз­
витие советских ВВС, явилась про­
грамма подготовки летчиков, работ­
ников наземных служб и другого ква­
ли ф ици рованного  авиационного 
персонала. Здесь советское прави­
тельство достигло большого успеха, 
благодаря гигантской пропагандист­
ской кампании по подъему националь­
ного интереса к авиации. В 1923 г. 
было организовано «Общество друзей 
Русских ВВС», и уже через 2 года в его 
составе числился 1000000 членов14. 
Массовое развитие планеризма во 
многом способствовало росту энтузи­
азма молодого поколения и очень по­
могло в первоначальном обучении 
летного и технического персонала. 
Такие национальные черты русских, 
как упорство, стойкость, бережли­

вость и особенно послушание, вместе 
с безжалостными тоталитарными ме­
тодами управления со стороны госу­
дарства, заложили хорошие основы 
для подготовки авиационного персо­
нала. Широко распространенное в те 
годы мнение о том, что у русских 
очень мало, если не сказать — совсем 
нет, технических способностей, было 
опровергнуто. Правдой оказалось со­
вершенно противоположное.

Хотя нужны были годы, чтобы у 
советской авиации и промышленнос­
ти авиационных вооружений появил­
ся резерв квалифицированных кад­
ров, первые результаты программы 
подготовки персонала нельзя считать 
неудовлетворительными — ведь прак­
тически всех людей приходилось обу­
чать с азов.

Создавая военно-воздушные силы, 
русские предприняли ряд шагов и для 
развития гражданской авиации. Ре­
зультатом стало появление обширной 
гражданской транспортной службы. 
Частично, с целью пропаганды, в ней 
использовались только самолеты рус­
ского производства. И ностранные 
машины использовала совместная рус­
ско-немецкая компания DERULUFT, 
организованная в 1921 г. В определен­
ной мере опыт и оборудование граж­
данской авиации оказались полезны­
ми и для ВВС.

Эволюцию советских ВВС в 1920— 
1933 гг. можно разделить на следую­
щие этапы:

1923 г. —  первые подразделения начинают 
службу15.

1928 г .— состав русских ВВС достигает 100 
эскадрилий с приблизительно 1000 самолетов. 
Авиачасти размещались и готовились практиче­
ски исключительно в западной части России —  
в Ленинграде, Москве, Смоленске, Ростове, Ки­
еве, Севастополе и других районах16.

1930 г. —  отчеты говорят о существовании 
20 бригад и 1000 самолетов первой линии и 25 
авиационных школ17.



1933 г. —  к концу первой пятилетки чис­
ленность самолетного парка оценивалась в 1500 
машин первой линии. Годовое производство —  
приблизительно 2000 самолетов18.

Подозрительность и скрытность 
русских, а также необъятные просто­
ры России очень затрудняли иност­
ранцам оценку роста русских ВВС. 
Справедливо предполагалось, что 
прогресс был достигнут наперекор 
большим трудностям с материальны­
ми и людскими ресурсами и что при­
обретен он был ценой значительных 
жертв. В дополнение, отдельные отче­
ты показывали, что уровень подготов­
ки летных кадров значительно вырос. 
Например, в 1 9 3 3  г. над Центральной 
Россией наблюдалось в полете соеди­
нение из 8 0 —1 0 0  бомбардировщиков. 
Самолеты выдерживали строй и затем 
садились звеньями. В том же году со­

10

общалось о том, что во время ночных 
учений над Москвой без происшест­
вий звеньями пролетали группы бом­
бардировщиков.

Таким образом, состояние совет­
ских ВВС в 1933 г., незадолго до нача­
ла второй пятилетки, можно охарак­
теризовать следующим образом: бла­
годаря иностранной помощ и и 
собственным энергичным усилиям и 
невзирая на многочисленные трудно­
сти, советское правительство из ниче­
го создало военно-воздушные силы, 
численность которых заставляла счи­
таться с ними, хотя боевая эффектив­
ность ВВС не достигла еще мировых 
стандартов. Кроме того, удалось пре­
одолеть зависимость от иностранной 
помощи как в военной, так и в техни­
ческой областях и была открыта доро­
га к полной самостоятельности.

Часть I. Развитие и становление русских В В С

Глава 2 . Период с 1933 г. и до начала 
русской кампании в 1941 г.

Советское правительство и далее 
непоколебимо следовало принятым 
курсом, приведшим к успехам в 1933 г. 
Внимательно наблюдая за военным и 
технологическим развитием зарубеж­
ных ВВС, оно без колебаний прини­
мало новые идеи. Наиболее подходя­
щие модели самолетов, моторов и 
приборов закупались или копирова­
лись, и далее приглашались иностран­
ные консультанты, в частности из 
США. Однако все эти меры имели вто­
ростепенное значение.

Основные усилия в этот период 
сосредотачивались на развитии ВВС 
и достижении высочайшей степени 
боевой готовности исключительно 
за счет русских идей и ресурсов. 
Этим целям служили второй и тре­
тий пятилетние планы, в которых

развитию ВВС и авиационной про­
мышленности отводилось одно из 
ведущих мест. Решающим фактором 
здесь служили слова Сталина: «...для 
защиты своего экономического раз­
вития и для достижения целей сво­
ей внешней политики Советскому 
Союзу необходимы военно-воздуш­
ные силы, в любой момент готовые 
к действию».

Хотя, как и в других странах, так­
тические принципы, организацион­
но-техническая структура ВВС под­
верглись за эти годы многочислен­
ным изменениям, фундаментальный 
принцип о вспомогательной роли 
авиации остался в силе. Все меры по 
развитию советской военной авиа­
ции нужно рассматривать исходя из 
этого постулата.
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Далее приведена информ ация 
немецкой разведки, ознакомиться с 
которой необходимо для лучшего по­
нимания данных, на которых базиро­
вались оценки верховного командо­
вания Л ю фтваффе перед началом 
русской кампании.

Источники разведданных 
и их интерпретация

Ранее уже говорилось, что возмож­
ность сбора информации в России 
сильно ограничивалась тем, что стра­
на полностью отгородилась от осталь­
ного мира. Ситуация осложнялась еще 
и беспомощностью немецкой развед­
ки, до 1935 г. находившейся в стадии 
становления и до 1938 г. не предпри­
нимавшей особых шагов против Рос­
сии.

После заключения советско-гер­
манского договора о дружбе 1939 г. по 
указанию Гитлера верховное командо­
вание вооруженных сил Германии из­
дало декрет, категорически запрещав­
ший сбор разведданных о Советском 
Союзе. Поскольку русский офицер 
связи при Люфтваффе не отвечал ни 
на какие вопросы, касавшиеся совет­
ских ВВС, в отношении сведений о 
них образовался полный вакуум. Дея­
тельность разведки возобновилась 
только в середине 1940 г., когда уже 
было потеряно много драгоценного 
времени.

Сбором данных о советской воен­
ной авиации занимался в Германии 
авиационный сектор отдела контрраз­
ведки верховного командования Вер­
махта. Анализ сведений для Люфтваф­
фе делал отдел иностранны х ВВС 
рейхсминистерства авиации, а позд­
нее отдел разведки верховного коман­
дования Люфтваффе. Аналитические 
отделы сортировали полученные раз­

ведданные по их важности и направ­
ляли их в отдел контрразведки, кото­
рый монопольно занимался сбором 
информации. Сотрудничество между 
двумя агентствами не всегда было ме­
тодичным, практичным и гладким. 
Как бы то ни было, верховное коман­
дование Люфтваффе во многом оста­
валось зависимым от действий отдела 
контрразведки, который давал лишь 
разрозненные сведения, а не картину 
в целом.

Данные, полученные из различ­
ных источников до весны 1941 г., мож­
но обобщить следующим образом.

Советская пресса, включая многочис­
ленные публикации об авиации. Только 
общие сведения, детали не публикова­
лись. Поэтому обработка сообщений 
прессы не давала важной информа­
ции, кроме некоторых незначитель­
ных сведений о русской индустрии во­
оружений в целом.

Агенты . Из-за высокоэффективной 
системы контрразведки, действовав­
шей в Советской России, использова­
ние агентов было почти невозможно, 
поэтому этот источник не дал ощути­
мых результатов.

Информация от русских эм игрантов.
Обычно, люди этой категории не име­
ли ни малейшего представления о тех­
нике. Сведения были скудными и час­
то тенденциозными, поэтому прини­
мать их следовало с осторожностью.

Служба а п а ш е . Германский авиаци­
онный атташе в Москве подполковник 
Ашенбреннер не имел возможности 
сформировать точное мнение о совет­
ских ВВС. Он был строго ограничен в 
передвижениях, находился под посто­
янным наблюдением и не допускался 
ни в части ВВС, ни на авиазаводы. Од­
нако, благодаря его усилиям, ряд со­
трудников технического отдела Люфт­
ваффе в апреле 1941 г. посетили не­
сколько военных авиазаводов, в том



числе и на Урале. Естественно, эта по­
ездка не дала полной картины совет­
ской промышленности авиационных 
вооружений, но она позволила увидеть 
доселе неизвестные и неожиданные 
возможности этой промышленности. 
(Далее мы еще вернемся к этому визи­
ту и рассмотрим заключения, сделан­
ные на основании собранной инфор­
мации.)

Советская военная мощь произве­
ла на немецкого военного атташе 
большее впечатление, чем на верхов­
ное командование Люфтваффе. Мне­
ние о том, что он просчитался в оцен­
ке советских ВВС и что перед началом 
русской кампании он был полностью 
согласен с выводами, приведенными 
в «Отчете...» разведки, является оши­
бочным. Наоборот, в кратком мемо­
рандуме Ашенбреннер высказал мне­
ние, расходившееся с оценками раз­
ведки. Поэтому ему было приказано 
доложить его лично в штаб-квартире 
верховного командования Люфтваф­
фе. Там начальник генерального шта­
ба и начальник отдела разведки попы­
тались убедить его в правоте их точ­
ки зрени я, но, как А ш енбреннер 
писал 3 ноября 1955 г., он остался при 
своем мнении.

Здесь необходимо отметить, что 
главный штаб Люфтваффе не разде­
лял взглядов своего атташе. Более 
того, главнокомандующий Люфтваф­
фе неоднократно отказывался при­
нять его, когда Ашенбреннер пытал­
ся лично доложить свою точку зрения. 
Такая позиция достойна сожаления, 
ибо находясь долгое время в России, 
атташе смог, невзирая на трудности, 
сформировать мнение о советской 
военной мощи, и оно заслуживало бо­
лее пристального внимания верховно­
го командования Люфтваффе.

Германским авиационным атташе 
в Японии, Турции, Балканских стра­
нах, Швеции, Финляндии и Соединен­
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ных Штатах также было приказано со­
бирать информацию о русских ВВС. 
Атташе в Японии смог достать доволь­
но ценные данные о советской авиа­
ции на Дальнем Востоке, но осталь­
ные офицеры предоставили очень 
скудные сведения.

Авиационная фоторазведка. Это был 
один из основных источников инфор­
мации о советской авиации. Высотные 
самолеты группы стратегической раз­
ведки под командованием подполков­
ника Теодора Ровеля смогли сфотогра­
фировать структуру наземной службы 
ВВС и фортификационные укрепле­
ния практически на всей территории 
западной части СССР. Группа также 
сделала снимки многочисленных заво­
дов, транспортных узлов и больших 
городов. Из-за ограниченного радиуса 
действия самолетов не удалось полу­
чить информацию об аэродромах в глу­
бине европейской части России, про­
мышленных объектах Донбасса, Сред­
него Поволжья и района Урала.

Служба радиоперехвата. Она оказа­
лась исключительно ценным и очень 
успешным средством получения сведе­
ний. Тщательно собирая обрывки ин­
формации, полученной из перехвачен­
ных русских переговоров, эта служба 
добыла довольно достоверные данные 
о стратегической концентрации, чис­
ленности, системе управления, орга­
низации и самолетном парке ВВС в за­
падных районах Советского Союза. Во 
многих случаях только благодаря такой 
информации можно было принять 
правильное решение об использова­
нии авиаразведки.

Советские тактические 
и командные принципы

Политическое и военное руковод­
ство Советского Союза последова­
тельно придерживалось концепции о
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том, что военная авиация должна 
обеспечивать прямую поддержку дей­
ствий армии и флота. В соответствии 
с этим мнением, авиация вплоть до 
1935 г. являлась составной частью ар­
мии и флота. Даже после 1936 г., ког­
да ВВС были реорганизованы и выве­
дены из прямого подчинения армии 
и флота, однако по-прежнему остава­
лись в их оперативном подчинении, 
основополагающая концепция оста­
лась неизменной.

Формирование соединений тяже­
лых бомбардировщиков и сильных 
парашютных войск на какое-то время 
создало впечатление, что ВВС будут 
выполнять далеко идущие стратегиче­
ские задачи, но вскоре стало ясно, что 
эти части также предназначены для 
борьбы с целями, важными для вы­
полнения наземных или морских опе­
раций. Такое положение дел олице­
творяло в целом оборонительную по­
литику. И, напротив, тактические 
принципы, организация и стратегиче­
ская концентрация безошибочно го­
ворили о наступательной природе со­
ветских ВВС.

Сведения о советской тактичес­
кой авиационной доктрине, которы­
ми располагало верховное командова­
ние Люфтваффе вплоть до начала рус- 
ской кампании, можно излож ить 
следующим образом.

В свете событий русско-финской 
войны, уровень взаимодействия с на­
земными войсками считался ни з­
ким, особенно в условиях мобильной 
войны.

Верховное командование Люфт­
ваффе ожидало, что советские ВВС и 
армия будут тесно взаимодействовать, 
причем ВВС — поддерживать армию 
в районах боевых действий и помо­
гать в проведении армейских опе­
раций. Поэтому смешанные авиа­
дивизии, приписанные к наземным 
армиям, будут вводиться в бой в опе­

ративной зоне своей армии. В смыс­
ле стратегической воздушной войны, 
не удалось определить никаких при­
оритетных направлений. Командова­
ние считалось негибким и склонным 
к устаревшим методам ведения боя. 
Кроме того, создавалось впечатление, 
что оно было сковано политическим 
контролем партии.

Главной задачей советских истре­
бителей считалась защита наземных 
сил и путей снабжения. Также можно 
было ожидать штурмовых ударов по 
скоплениям войск, колоннам на мар­
ше и прифронтовым аэродромам. Со­
ветские истребители могли прони­
кать в глубь территории противника. 
В соответствии с советскими устава­
ми основной целью истребителей 
было «...не допускать авиацию против­
ника в воздушное пространство над 
наземными войсками». По этой при­
чине использование истребительных 
авиачастей сильно зависело от харак­
тера армейских операций. Истреби­
тельным авиачастям, находившимся в 
непосредственном подчинении вер­
ховного армейского командования, в 
соответствии с ситуацией предписы­
валось прикрывать наземные войска 
в зонах, наиболее уязвимых для напа­
дения с воздуха.

Кроме того, советские штурмови­
ки должны были осуществлять взаи­
модействие с наземными войсками, 
нанося удары по дорогам, железнодо­
рожным узлам и путям, скоплениям 
войск и колоннам на марше. Особое 
значение придавалось ударам с малой 
высоты под прикрытием истребите­
лей, наносимым для поддержки собст­
венных войск, ведущих как наступа­
тельные, гак и оборонительные бои.

Опять же, во взаимосвязи с на­
земными операциями, соединения 
бомбардировочной авиации долж­
ны были наносить удары по тылам 
противника, наруш ая снабж ение
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войск. Немецкое командование не 
предполагало сколько-нибудь значи­
тельного использования русскими 
бомбардировочной авиации, в том 
числе дальнего действия, для днев­
ных ударов по Германии. С другой 
стороны, ожидалось, что одиночные 
дальние бомбардировщики будут осу­
ществлять беспокоящие налеты по 
ночам и в подходящую погоду. Счита­
лось вероятным, что такие удары бу­
дут наноситься по Восточной Прус­
сии и морским путям в Ш теттине. 
Гем не менее верховное командова­
ние Лю фтваффе не отвергало воз­
можности, что русские будут исполь­
зовать свои дальние бомбардировщи­
ки в определенном соответствии с 
концепцией стратегической воздуш­
ной войны.

О советской транспортной авиа­
ции было известно, что существовало 
много подразделений и что их задачей 
являлась переброска парашютных и 
десантных частей, а также другие 
транспортные работы. Было известно 
также о существовании планов по ис­
пользованию гражданской авиации 
для выполнения военно-транспорт­
ных задач. Однако, ввиду отсталости 
гражданской авиации, немецкое ко­
мандование считало, что значение ее 
в военных перевозках будет невелико.

О парашютно-десантных подраз­
делениях, органичной части совет­
ских ВВС перед войной, мы погово­
рим отдельно в главе 4 данной части.

Опыт советско-финской войны 
свидетельствовал об отсутствии долж­
ным образом подготовленных планов 
использования ВВС и не показал ни­
каких концентрированных усилий в 
операциях ВВС.

По сути, верховное командование 
Лю фтваффе правильно оценивало 
тактические доктрины  советских 
ВВС, невзирая на трудности в сборе 
информации. Это общее впечатление

не нарушается и тем, что немецкие 
оценки были порой неточными, а ино­
гда и вовсе ошибочными, о чем мы 
еще будем говорить позднее. И следу­
ет постоянно иметь в виду то, что в 
своих оценках верховное командова­
ние Люфтваффе сильно зависело от 
мнения высших чинов немецкой ар­
мии и, в частности, верховного коман­
дования Вермахта, а также, в конеч­
ном итоге, — от личного мнения 
Адольфа Гитлера. У верховного коман­
дования Люфтваффе не было возмож­
ности влиять на формирование об­
щих оценок, а иначе его ответствен­
ность была бы еще большей.

Организация и иерархия 
командования

До 1941 г. у верховного командова­
ния Люфтваффе в части организации 
советских ВВС превалировало мне­
ние, которое более или менее точно 
можно сформулировать так: совет­
ское командование расценивает ВВС 
как вспомогательную силу армии и 
флота и организационно ВВС строят­
ся исходя из этого.

Исследование всех перемен в ор­
ганизации ВВС в 30-е годы далеко вы­
шло бы за рамки данной работы, да и 
вряд ли оно необходимо, поскольку, 
как уже говорилось выше, основопо­
лагающая концепция оставалась неиз­
менной, несмотря на изменения в де­
талях.

О пределенны е прогрессивны е 
сдвиги произошли в 1936 г., когда 
ВВС получили несколько большую са­
м остоятельность19. До этого ВВС 
РККА были составной частью армии 
и флота. Воздушные операции пла­
нировались армейскими начальни­
ками в соответствии с действиями 
армии. Такая же ситуация существо­
вала и на флоте.
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Крупные авиационные подразде­
ления — авиадивизии или бригады — 
обычно были смешанными по своему 
составу. Хотя после 1936 г. они боль­
ше не являлись составной частью ар­
мии или флота, в тактической органи­
зации и доктринах не произош ло 
практически никаких изменений. 
Наиболее существенным нововведе­
нием было только то, что большин­
ство крупных авкасоединений из сме­
шанных стали однородными. Кроме 
того, было похоже, что больше внима­
ния начали уделять развитию дальне­
бомбардировочной авиации и пара­
шютно-десантных войск.

Верховное командование Люфт­
ваффе обладало к весне 1941 г. следу­
ющей информацией об организации 
советских ВВС.

Организация В мирное время. Авиаци­
онные части в составе армии находи­
лись под командованием начальника 
ВВС РККА, подчинявшегося непосред­
ственно наркому обороны. В тактиче­
ском отношении армейские авиацион­
ные части контролировались команди­
рами округов — их было 16, плюс 2 
военных комиссариата и район армии 
на Дальнем Востоке20.

В каждом военном округе был на­
чальник ВВС, подчинявшийся коман­
дующему ВВС РККА и выполнявший 
функции советника или заместителя 
командира по вопросам, связанным с 
авиацией (см. приложение 1). В его 
компетенции находились кадровые 
перестановки, административная ра­
бота, боевая подготовка, снабжение и 
организация наземных служб.

Главное управление ВВС РККА 
имело статус, эквивалентный минис­
терству авиации в других странах. 
Оно подчинялось Главнокомандующе­
му ВВС РККА и делилось на десять 
подразделений: инспекторат ВВС, 
авиационная исследовательская ко­

миссия, комиссия по науке и технике, 
административный отдел, отдел во­
оружений, ремонтный отдел, отдел 
снабжения, метеорологический от­
дел, отдел подготовки и отдел кад­
ров21.

Во флоте организация командова­
ния была аналогичной: части ВВС 
флота подчинялись начальнику ВВС 
ВМФ, который, в свою очередь, под­
чинялся наркому ВМФ. Управление 
ВВС советского флота выполняло те 
же функции, что и Главное управле­
ние ВВС Красной Армии в рамках 
Народного комиссариата обороны. 
Части авиации флота были приписа­
ны к отдельным флотам, их подготов­
ку и деятельность курировал началь­
ник ВВС флота, член штаба Народно­
го комиссариата ВМФ.

Наконец, части, охранявшие гра­
ницу и предотвращавшие внутренние 
волнения, были организованы в ВВС 
наркомата внутренних дел. Их свели 
в бригаду, части которой были разбро­
саны по всей советской территории.

По мнению немцев, реорганиза­
ция, начатая в апреле 1939 г. и все еще 
продолжавшаяся весной 1941 г., вне­
сла решительные изменения в органи­
зацию и мощь советской авиации. 
Важной особенностью этого процес­
са стало постепенное расформирова­
ние авиационных корпусов и бригад. 
Самым большим авиационным под­
разделением теперь должна была 
стать авиационная дивизия, однород­
ного или смешанного состава. В ее 
состав входило от трех до шести пол­
ков и ряд авиабаз, которыми занима­
лись части наземного обслуживания 
(см. приложение 1). В 1941 г. были из­
вестны 38 авиационных дивизий, а 
общее их число предполагалось око­
ло 5022. Как правило, в полку было 4 
эскадрильи, в военное время планиро­
валось увеличить их количество до 
5 23. По некоторым сообщениям, суще­



ствовало 162 авиаполка, большей час­
тью однородного состава.

Организация в военное врем я. (См. 
приложение 1). Считалось, что в слу­
чае войны, согласно директивам На­
родного комиссариата обороны, ВВС 
буду!' подчиняться верховному армей­
скому командованию. П редполага­
лось, что фронтовым группам армий 
будут подчинены истребительные ди­
визии и дивизии стратегических бом­
бардировщиков, возможно объединен­
ные в авиационные корпуса; армиям 
будут подчинены смешанные дивизии; 
корпусам переданы полки легких бом­
бардировщиков и штурмовиков. Кро­
ме того, имелось в виду, что все эти 
соединения будут иметь разведыва­
тельные самолеты.

Организация ВВС на флоте счита­
лась точно такой же.

Дивизии дальнебомбардировоч­
ной авиации, треть истребительных 
дивизий и части стратегических раз­
ведчиков должны были находиться в 
резерве Наркомата обороны.

Кроме того, во внутренних райо­
нах страны должны были, наряду с
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зенитной артиллерией, действовать 
истребительные авиадивизии ПВО.

Состав и стратегическая 
концентрация

Последние подсчеты численности 
советских ВВС перед началом боевых 
действий были даны в «Отчете...» раз­
ведки по СССР, увидевшем свет вес­
ной 1941 г. Он стал источником ин­
формации для собственных расчетов 
численности советских ВВС, произ­
веденных верховным командовани­
ем Люфтваффе незадолго до начала 
войны.

В соответствии с этим анализом, 
в полевых частях находилось 10500 
военных самолетов, из них 7500 в ев­
ропейской части России, и 3000 — на 
Дальнем Востоке. (Для сравнения: в 
1939 г. по подсчетам верховного ко­
мандования Люфтваффе в строю на­
ходилось 5000 самолетов: 4000 в евро­
пейской части, 1000 — на Дальнем Во­
стоке.) Считалось, что около 50% 
составляют машины новых типов. 
Более подробно цифры были такими.
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Европейская часть России

Разведчики
Истребители
Бомбардировщики

Транспортные и многоцелевые 
Всего в европейской части 
На Дальнем Востоке 
Итого

Из указанной численности 1800 
транспортных и связных самолетов 
не считались боевыми, так что реаль­
но в европейской части России нахо­
дилось 5700 боевых самолетов. По­
скольку процент устаревшей техники

Новые самолеты Старые самолеты

—  620
2000 (И -1 6) 980
2100 (1100  СБ-2 
и С Б - 3 ,1000 ДБ-3) —

Всего 1800
4100 3400
1000 2000
5100 5400

был довольно велик, реальная сила 
ВВС представлялась равной 50% от 
приведенных цифр. Также предпола­
галось, что в первой половине 1941 г. 
истребительные части будут пополне­
ны 700 самолетами, из них — от 200 до
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Истребители И-16 перед войной составляли основу 
советской истребительной авиации

300 новых истребителей И-18 (МиГ-3). 
Значительное усиление бомбардиро­
вочной авиации считалось маловеро- 
5ггным, но ожидалось, что около 50% 
авиачастей будут переоснащены новы­
ми маши нами2'1.

По подсчетам, в России имелось 
около 15000 полностью подготовлен­
ных летчиков, около 150000 человек 
наземного персонала и около 10000 
учебных и тренировочных самоле­
тов25.

По сведениям, приведенным в 
«Отчете...» разведки по СССР, в фев­
рале 1941 г. в Ленинградском воен­
ном округе числилось 570 бомбар­
дировщ иков и разведчиков и 585 
истребителей; в Прибалтийском воен­
ном округе соответственно — 315 и 
315, в Западном особом военном окру­
ге — 660 и 770, в Киевском особом во­
енном округе — 460 и 625 и в Одес­
ском, Харьковском и Закавказском 
военных округах — 394 и 445. Кроме 
того, в резерве первой линии в Мос­
ковском и Орловском военных окру­
гах находилось 320 бомбардировщи­
ков и разведчиков, а также 240 истре­
бителей. Эти цифры соответствуют 
общей оценке в 5700 боевых самоле­
тов, о которой говорилось ранее.

В другом исследовании генераль­
ного штаба Люфтваффе 1941 г. назы­
вались следующие основные группи­
ровки военно-воздушных сил: 1296 
самолетов в Киевском военном окру­
ге, 1662 — в Западном особом военном 
округе и 1428 — в Ленинградском во­
енном округе. Такое размещение авиа­
ции расценивалось как стратегичес­
кие приготовления к наступательным 
действиям25.

В иных источниках приводятся 
другие цифры. По млению верхов­
ного ком андования Л ю ф тваф ф е, 
данные о наличии 4700 боевых само­
летов, опубликованные в России в 
1936 г., в целом совпадали с инфор­
мацией, получаемой немецкой раз­
ведкой.

В издании «Handbuch der neuzeil- 
lichen Wehrwissenschaften» («Обзор 
современной военной науки») числен­
ность русских ВВС в середине марта 
1938 г. оценивалась в 6000 самолетов, 
2000 из них — в Сибири и на Дальнем 
Востоке.

В отличие от приведенных выше 
источников, немецкая служба радио­
перехвата на основе анализа перего­
воров сделала вывод, что у советской 
стороны имеется от 13000 до 14000



боевых самолетов. Джордж В. Фойчер 
считает эту цифру достаточно точ­
ной.

Сделанные немецким командова­
нием выводы о стратегической кон­
центрации советской авиации в запад­
ных районах СССР, а также о сущест­
вовании отдельных сил на Дальнем 
Востоке подтверждаются и другими 
источниками.

Таким образом, оценка концентра­
ции советской авиации, проведенная 
верховным командованием Люфтваф­
фе накануне русской кампании, была 
довольно точной. В отношении чис­
ленности, однако, мнения расходятся. 
Позже станет ясно, что в этой сфере 
расчеты командования Люфтваффе 
оказались неверными.

Самолеты, вооружение, 
оборудование

Развивая свои ВВС, советское ко­
мандование последовательно придер­
живалось концепции стандартизации 
самолетного парка и ограничения 
числа типов двигателей. В течение 
долгого времени очень сильным было 
техническое влияние немецкой про­
мышленности и американских лицен­
зий.

В «Отчете...» разведки по СССР 
приводятся следующие оценки само­
летного парка, вооружения и оснаще­
ния советских ВВС.

Авиационные П О Л К И . Как уже говори­
лось, они всегда были однородного 
состава — истребительными, бомбар­
дировочными или штурмовыми. По 
численности полк приблизительно 
соответствовал немецкой группе и со­
стоял, как правило, из четырех эскад­
рилий. Эскадрилья являлась низшим 
стандартным подразделением. На во­
оружении полка состояло 60 самоле­
тов. Однако в 1941 г. в истребительных
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и штурмовых полках находилось по 48, 
а в бомбардировочных и разведыва­
тельных — по 36 самолетов. Соответ­
ственно в эскадрилье было от 9 до 12 
самолетов.

Разведы вательные авиачасти. Они
были сведены в разведывательные 
полки, отдельные эскадрильи воздуш­
ной разведки и отдельные эскадрильи 
дальней разведки. Как полки, так и от­
дельные эскадрильи входили в состав 
авиационных дивизий. На вооруже­
нии состояли P-5, P-6, P-Z, Р-10 и в не­
которых случаях И-16. Все эти типы 
уже устарели, за исключением Р-10 и 
И-16, которых было не очень много. В 
дополнение к полкам и отдельным эс­
кадрильям в составе авиационных ди­
визий имелись отдельные эскадрильи, 
которые непосредственно входили в 
армейские корпуса и осуществляли 
ближнюю разведку, артиллерийскую 
корректировку и связные полеты. Ты­
ловым обеспечением этих эскадрилий 
занимались авиадивизии.

Истребительная авиация. Она была 
организована в полки и отдельные эс­
кадрильи, которые входили в авиаци­
онные дивизии. Они оснащались само­
летами И-16 «Рата», И-15127 и И-153 
(модификации И-15). И-15 считался 
устаревшим. Характеристики И-16 
были вполне хорошими. Будучи не та­
ким скоростным, как немецкие самоле­
ты, он обладал большей маневреннос­
тью. И-16 могли успешно действовать 
против немецких бомбардировщиков.

Более старые типы истребителей, 
состоявшие на вооружении, имели 
примитивную деревянную конструк­
цию и были уязвимы в бою. В более 
поздних металлических моделях эти 
недостатки уже не так заметны. Пилот 
спереди прикрывался мотором, а сза­
ди — 8-мм бронеплитой. Пушки на са­
молетах стояли в крыле, но мотор-пу­
шек не было28. Для пушек применя­
лись разры вны е и бронебой ны е

Часть I. Развитие и становление русских В В С
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В полете истребители И-16 тип 24

Запуск двигателя И-153 с помощью автомобильного стартера
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снаряды, для пулеметов — пули с фос­
форными и стальными сердечниками. 
Огневая мощь такого оружия значи­
тельно уступала мощи пушек и пулеме­
тов немецких и стреби телей 29. На 
большинстве И-16 устанавливались 4 
пулемета, на некоторых — 2 пушки в 
крыле и 2 пулемета в фюзеляже.

Очень мало имелось сведений о 
новых истребителях МиГ и ЛаГГ, ко­
торые начали поступать в части в рам­
ках программы перевооруж ения. 
Практически ничего не было извест­
но и о двухмоторном истребителе, ко­
торый, судя по всему, не вышел еще из 
стадии испытаний.

Бомбардировщики

Они также сводились в полки даль­
них бомбардировщиков и скоростных 
бомбардировщиков в составе соответ­
ствующих авиадивизий. Как правило, 
полки скоростных бомбардировщи­
ков имели на вооружении самолеты

СБ-2 и СБ-3, полки дальних бомбарди­
ровщиков — самолеты ДБ-3. В некото­
рых частях оставались на вооружении

старые модели ТБ. Полагалось, что ра­
диус действия СБ-2 и СБ-3 составляет 
580 км с грузом 1000 кг. Предполагае­
мый радиус действия ДБ-3 составлял 
от 1000 до 1200 км30. Модели СБ явля­
лись копиями американских бомбар­
дировщиков «Мартин». Оборонитель­
ное вооружение считалось слабым, 
поскольку из пулеметов, обороняв­
ших заднюю, вверхшою и нижнюю 
полусферы, стрелял один человек, 
одновременно являвшийся и радис­
том. О боронительное вооружение 
ДБ-3 признавалось более сильным. 
Старые модели ТБ-3, 5, 6 и 7 уступа­
ли немецким самолетам во всех от­
ношениях и в качестве бомбардиров­
щиков могли использоваться только 
ночью и в благоприятных метеоусло­
виях31. Не было никакой информа­
ции о наличии в серийном производ­
стве нового двухмоторного бомбарди­
ровщика.

Ш т у р М О В И К И . Они были организова­
ны в штурмовые полки, которые вхо­
дили в состав авиадивизий. Исполь­

зовались самолеты P-Z, 
ДИ-632, И-15 и, в некото­
рых частях, И-4. Все они 
являлись устаревшими. 
Кроме того, предполага­
лось, что в строю находят­
ся 100—200 самолетов СБ-1 
и Валти V-l 1 с более совре­
менным оснащением33.

Тр а н сп о р тн ая  а в и а ц и я . 
Состояла из так называе­
мых тяжелых авиаполков. 
Ничего определенного не 
было известно об их подчи­
ненности. Они использова­
лись для доставки пара­
шютно-десантных войск и 
для транспортировки раз­
личных грузов. Эти полки 

оснащались преимущественно самоле­
тами ТБ-3, некоторые — самолетами 
ТБ-5, 6 и 7, и в меньших количествах —

Экипаж бомбардировщика СБ-2 М 103 состоял 
из трех человек: летчика, штурмана и стрелка
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Гидросамолет МБР-2 с мотором М-17

самолетами DC-3, копиями самолета 
Дуглас34. ТБ-3 и ТБ-5 были на то время 
совершенным анахронизмом.

Наконец, существовало неболь­
шое количество санитарных самоле­
тов, которые в военное время прида­
вались армиям, корпусам и дивизиям. 
О типах самолетов, использовавших­
ся в этой роли, ничего не говорилось.

Авиация В М Ф . Она была организова­
на в бригады и отдельные эскадри­
льи33, включала также патрульные эс­
кадрильи, на вооружении некоторых 
из них состояли самолеты наземного 
базирования. Тактически они подчи­
нялись различным флотским соедине­
ниям, в других отношениях — команду­
ющему авиацией флота. Авиачасти 
ВМФ вооружались самолетами ТБ-1 и 
ТБ-3 на поплавках, летающими лодка­
ми «Савойя», «Сикорский», «Мартин» 
и «Консолидейтед», русскими РМ-5, 
АНТ-22 и МБР-2 и 536. Показатели боль­
шинства летающих лодок были ниже 
мирового уровня. Авианосцев в совета 
ском флоте не имелось.

Вооружение. Стандартным оружием 
боевых самолетов являлся пулемет 
ШКАС калибра 7,62-мм и скорострель­
ностью от 1300 до 1400 выстр./мин, 
устанавливавшийся неподвижно или 
на турели37. Он доказал свою пригод­

ность в боевых условиях в Испании и 
Китае. Было известно, что ом устанав­
ливался на И-16, СБ-2, СБ-3 и ДБ-3ЗН. На 
некоторых самолетах имелись спарен­
ные пулеметы. Не было никаких све­
дений об авиационных пушках39. Пуле­
меты стреляли обычными, бронебой­
ными, разрывными, зажигательными, 
дымовыми и трассирующими боепри­
пасами.

Во время русско-финнской войны 
удалось установить некоторые типы 
бомб, применявшихся русскими. Фу­
гасные бомбы снабжались слишком 
чувствительными взрывателями, что 
снижало их проникающую способ­
ность. Неразорвавшисся бомбы, на­
против, уходили глубоко даже в твер­
дый грунт, например 50-кг бомбы на 
глубину около 7 м, а 100-кг — на 13 м. 
Ударная сила варьировалась в широ­
ких пределах. При бомбежке с высо­
ты 1000—2000 м ударная волна распро­
странялась горизонтально, а с высоты 
5000—7000 м — вертикально. Зажига­
тельные бомбы оснащались эффек­
тивными взрывателями, но их легко 
было погасить, если только они не ис­
пользовались совместно с разрывны­
ми зарядами.

Защита Т О П Л И В Н Ы Х  баков. Она была 
только на И-16 и СБ-3. Считалось, что
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Бомбардировщик Ту полем» ТБ-1

на всех моделях сиденье пилота защи­
щено броней.

Другое оборудование. Оно включало 
бомбодержатели, навигационное обо­
рудование, приборы для ночных поле­
тов и авиационные фотокамеры, пре­
имущественно производившиеся на 
заводах в России. В большинстве сво­
ем они изготовлялись по лицензиям 
иностранных фирм и были хуже по 
качеству, чем немецкие. Использова­
лись различные типы радиоприемни­
ков и передатчиков, а также привод­
ные и пеленгационные приборы. Счи­
талось маловероятным, однако, что 
радиостанциями оснащались все бом­
бардировщ ики. Скорее всего, это 
были только машины командиров. О 
том, насколько широко применяются 
системы радионаведения, сведений не 
имелось.

Итак, отдел разведки верховного 
командования Люфтваффе пришел к 
выводу, что большинство самолетов 
советских ВВС было устаревших ти­
пов и что советское командование

предпринимало серьезные усилия по 
переоснащению своих частей совре­
менной техникой. Считалось, однако, 
что это перевооружение будет идти 
медленными темпами из-за внутрен­
них условий в Советском Союзе.

Оценки зарубежных наблюдате­
лей во многом совпадали с немецки­
ми в том, что касалось типов совет­
ских самолетов, их вооружения и ос­
нащ ения перед началом русской 
кампании. Таким образом, выводы 
верховного командования Люфтваф­
фе были довольно реалистичными.

Подготовка авиационных 
специалистов

Верховное командование Люфт­
ваффе придерживалось следующих 
взглядов на подготовку советских пи­
лотов.
1 . Начальная подготовка осуществлялась в вое­

низированном обществе Осоавиахим. В те­
чение трех лет летный и наземный персо­
нал проходил здесь курс обучения, вклю­
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чавший и парашютную подготовку. Свиде­
тельство об окончании курса позволяло его 
владельцу поступить на службу в ВВС. Но к 
1941 г. недостаточность такой подготовки 
стала очевидной.

2. Боевая подготовка осуществлялась в течение
трех лет срочной службы в ВВС. К осени 
1941 г. срок службы должен был быть уве­
личен до четырех лет. Вся программа под­
готовки летного и технического персонала 
находилась под контролем Главного управ­
ления ВВС Красной Армии.

3. Летная подготовка и дальнейшее обучение
персонала, прошедшего подготовку в Осо- 
авиахиме, осуществлялись в военных авиа­
ционных училищах40. Некоторые училища 
готовили только летчиков, другие —  воз­
душных стрелков, летнабов (летчик-наблю­
датель) и радистов. При этом использова­
лись самолеты У -2 , У Т - 1 , У Т -2  и, в некото­
рых случаях, И-5.

Кроме Осоавиахима, наземный 
технический персонал готовили в 
Школах молодого авиаспециалиста, 
которые были в каждой авиационной 
дивизии. Существовали специальные 
училища для подготовки инженеров и 
конструкторов.

Подготовка в частях ограничива­
лась, по-видимому, недостатком топ­
лива и плохим техническим состояни­
ем самолетов. В соответствии с требо- 
ваниями советских инструкций, 
основной упор делался на отработку 
полетов в группе. Этому упражнению 
отводилось непропорционально боль­
шое время подготовки как летчиков- 
истребителей, так и летчиков бомбар­
дировочной авиации. Пилоты были 
дисциплинированными и могли с ус­
пехом участвовать в боевых действи­
ях днем в хорошую погоду. Летчики- 
истребители также были хорошо под­
готовлены для ударов по наземным 
целям. Во всех частях большое внима­
ние уделялось полетам на большой 
высоте. Хотя формально требовались

навыки ночных и слепых полетов, та­
кая подготовка большинства совет­
ских пилотов практически не прово­
дилась. Заданий ночью и в плохую 
погоду по возможности старались из­
бегать. Известные результаты учений 
по бомбометанию не впечатляли, и 
лишь небольшая часть бомбардиро­
вочных частей отрабатывала взаимо­
действие с истребителями. Точно так­
же успехи в отработке взаимодейст­
вия с наземными войсками, вопроса 
весьма важного, оставляли желать луч­
шего.

Хотя уровень подготовки в совет­
ских ВВС в 1941 г. оценивался как 
значительно более низкий, чем в 
Люфтваффе, он все же был достаточ­
но высоким. Однако экипажи были 
недостаточно подготовлены для сле­
пых и ночных полетов, считалось так­
же, что они весьма ограниченно спо­
собны к действиям вне группы, по­
скольку при усиленной отработке 
полетов в строю утратили способ­
ность самостоятельно мыслить и при­
нимать решения. Но готовность к дей­
ствиям днем в хорошую погоду расце­
нивалась как вполне приемлемая.

Мнение зарубежных наблюдате­
лей и последующий опыт Люфтваффе 
помогут обосновать и дополнить при­
веденную выше картину.

В своей послевоенной работе 
Эшер Ли, описывая довоенную под­
готовку советских летчиков, утверж­
дает, что советское авиационное ко­
мандование полностью осознавало 
важность летной подготовки. Она на­
чиналась еще в школе, затем продол­
жалась в Осоавиахиме, который орга­
низовал множество аэроклубов. Пос­
ле годового теоретического курса, 
читавшегося по вечерам, выходным и 
праздникам, пилот получал началь­
ную летную подготовку на самолете 
У-2. Первый самостоятельный полет 
осуществлялся после 25—30 часов на­
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лета с инструктором. Далее шли еще 
20 часов поле гон над аэродромом и 
один-два прыжка с парашютом.

К концу 1940 г. аэроклубы почти 
достигли запланированной цифры в 
100000 подготовленных летчиков. Та­
ким образом, была создана база для 
удивительно быстрого восстановле­
ния численности летного состава по­
сле страшных потерь 194 1 г.

Обучение летчиков в военных 
училищах занимало 2 года. Первые 
три месяца отводились исключитель­
но с троевой подго товке и теоретиче­
скому обучению. За этим следовало 
практическое обучение на У-2, а поз­
же па УТ-2. После 12—15 месяцев уче­
бы принималось решение: зачислить 
летчика в истребители, бомбарди­
ровщики или списать в наземные 
службы.

11осле двух лет базовой подготов­
ки 50% пилотов переводились в шко­
лы летчиков-истребителей, где тре­
нировались в течение 6—9 месяцев на 
УТ-2, И-5, И-7 и иногда на И-1541. Сла­
быми местами советских летчиков яв­
лялись тактика полетов и полеты в 
строю, тогда как общая летная под­
готовка, воздушные бои и удары по 
наземным целям были хорошо отра­
ботаны. Принципы подготовки рас­
ценивались как серьезные, основа­
тельные и эффективные.

Летчики-бомбардировщики и лет- 
набы готовились очень тщательно, 
кандидаты отбирались весьма дотош­
но. Обучение летчика-бомбардиров- 
щика длилось 12 месяцев, на протяже­
нии которых особое внимание уделя­
лось отработке взаим одействия 
членов экипажа. Летчиков-штурмови- 
ков готовили не так основательно и 
всего 3 месяца.

Подготовкой летчиков-разведчи- 
ков совершенно пренебрегали. Не 
существовало специальных школ. 
Этот факт невозможно объяснить,

особенно если учитывать, что ВВС 
должны были поддерживать армию 
и флот.

Существовал ряд специальных 
учебных заведений, таких как Военно- 
воздушная академия',;г, где обучались 
офицеры генерального штаба, хими­
ческое училище, медицинское учили­
ще ВВС", авиатранспортное училище. 
Кроме того, существовали организа­
ции, где получали техническое обра­
зование женщины, а иногда их гото­
вили в качестве пилотов транспорт­
ной авиации.

Итак, хотя взгляды командования 
Люфтваффе весьма мало расходились 
с послевоенными оценками Эшера Ли, 
можно видеть, что немецкое командо­
вание просчиталось в оценке разма­
ха и эффек тивнос ти начальной летной 
подготовки в Советском Союзе.

Наземные службы и снабжение
Перед началом русской кампании 

верховное командование Люфтваффе 
обладало приблизи тельно следующей 
информацией об организации назем­
ных служб и служб снабжения совет­
ских ВВС].

Наземные службы находились в 
ведомстве Главного управления ВВС 
Красной Армии, входя на нижнем 
уровне в состав авиационных диви­
зий. Наземные авиационные части 
были в каждом военном округе, и их 
количество варьировалось в зависи­
мости от важности округа. Разделения 
наземных служб на отдельные районы 
для бомбардировочных, разведыва­
тельных, истребительных или штур­
мовых частей не существовало. В за­
падных районах СССР находилась 
плотная сеть наземных сооружений. 
Она постоянно улучшалась и была осо­
бенно насыщеной в районах Ленин­
града и Москвы. Имелась информа­
ция, что после 1939 г. в Прибалтике и
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Восточной Польше было построено 
множество аэродромов и это строи­
тельство продолжалось'13. Быстрому 
возведению аэродромов способство­
вал равнинный ландшафт России. Рас­
положение большинства аэродромов 
и летных полей на западе России уда­
лось уточнить с помощью аэрофото­
разведки.

Летные поля подразделялись на 
поля первого, второго и третьего 
классов, а также посадочные полосы.

Аэродромы первого класса, обыч­
но расположенные в пределах боль­
ших городов, были, как правило, пло­
щадью не менее 900000 м , а зачастую 
значительно больше. Могли принять, 
как минимум, один полк, на них име­
лись укрепленные бетонные ангары, 
бетонные полосы, часто железнодо­
рожное и всегда автомобильное сооб­
щение, наземные и подземные храни­
лища топлива емкостью, самое малое, 
1100 тонн, а также склады бомб.

Аэродромы второго класса по раз­
меру были сравнимы с аэродромами 
первого и могли принять подразделе­
ния вплоть до бомбардировочного 
полка. Укрытия обычно были бревен­
чатой конструкции, имелись бензо­
хранилища, склады бомб и, зачастую, 
автомобильное сообщение.

Аэродромы третьего класса при­
близительно соответствовали немец­
ким тактическим аэродромам, но с 
более длинными полосами. На них не 
было постоянных построек, железно­
дорожного сообщения и имелся лишь 
небольшой запас топлива в бочках.

Посадочные полосы можно было 
сравнить с немецкими передовыми 
аэродромами. Служебных построек не 
имели. Таких полос было очень мно­
го и постоянно строились новые.

Ч тобы  п ри н ять  ави ап олк  н е­
сколько аэродромов могли объеди­
няться в так называемую систему аэ­
родромов. В таком случае на аэро­

дроме первого класса располагался 
штаб полка.

Руководство службами снабжения 
в советских ВВС осуществлялось Глав­
ным управлением ВВС Красной Ар­
мии, а в оперативном плане в мирное 
время они подчинялись военным ок­
ругам. Для эго го каждый штаб военно­
го округа в зависимости от размера 
округа имел в своем распоряжении 
ряд основных баз снабжения, а тыло­
вые части должны были выполнять 
функции, схожие с функциями авиа­
ционного парка в Люфтваффе. Орга­
низация службы снабжения находи­
лась на примитивном уровне. Одним 
из главных недостатков выступала не­
хватка запчастей на складах. Для круп­
ного ремонта самолеты приходилось 
отправлять на специальные ремонт­
ные заводы или на авиазаводы.

С основных баз грузы поступали па 
мобильные базы (части снабжения 
авиадивизий), и далее — в войска. Как 
правило, командные пункты (КП) 
всех основных баз снабжения распо­
лагались на аэродроме первого клас­
са. Этот аэродром, а также все аэро­
дромы его системы относились к КП 
базы в рамках авиадивизии. Гели лет­
ная часть перебазировалась на систе­
му аэродромов, она располагала свой 
КП па основном аэродроме и прини­
мала тактическое руководство базой, 
которая размещалась на нем. Подвиж­
ные базы не имели постоянного мес­
та расположения и перемещались со 
своими дивизиями. Командование со­
ветских ВВС уделяло большое внима­
ние их мобильности и проверяло ее в 
многочисленных учениях.

Мобильная авиационная база снаб­
жения включала в себя следующие эле­
менты.

Одну аэродромную розу в составе 
трех взводов (один из них — оружей­
ный); одну роту связи в составе трех 
взводов, в том числе один взвод радио­
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связи и метеостанцию (рота связи от- 
нечала за связь между аэродромами и 
тактически подчинялась летной час­
ти, базирующейся на системе аэродро­
мов); одну автотранспортную роту в 
составе трех взводов — взвод грузови­
ков, взвод тягачей (тракторов) и взвод 
спецмашин (водовозов, топливо- и 
маслозаправщиков, стартерных ма­
шин, пожарных и ремонтно-техниче­
ских машин); один штабной взвод; 
один продовольственный склад; скла­
ды оружия, боеприпасов, оборудова­
ния, одежды и ряд мастерских4 4.

Об организации наземных служб и 
службы снабжения ВВС у верховного 
командования Люфтваффе имелись 
следующие данные.

Считалось, что большинство аэро­
дромов, за исключением аэродромов 
первого класса и некоторых аэродро­
мов второго, нс отвечают современ­
ным требованиям. Из приблизитель­
но 2000 аэродромов в Западной Рос­
сии только около 200 были пригодны 
для базирования бомбардировочных 
частей. Остальные имели плохую пла­
нировку и были слабо оборудованы. 
Болес того, большое количество аэро­
дромов в зависимости от времени 
года могли лишь ограничено исполь­
зоваться из-за пыли, грязи, луж, снега 
и мороза.

Боеспособность летных частей 
снижалась из-за плохого обустройст­
ва аэродромов, недостаточных запа­
сов топлива и запасных частей. Орга­
низацию наземных служб в ВВС нель­
зя было сравнить с Люфтваффе, и как 
указывалось в отчете о состоянии во­
енно-воздушных сил верховного ко­
мандования Лю фтваффе в 1939 г.: 
«...многочисленные аэродромы в ев­
ропейской части России можно счи­
тать лишь ограничено годными для 
боевых действий».

По мнению немцев, организация 
службы снабжения была недостаточ­

ной, особенно в части снабжения и 
хранения топлива и запасных частей. 
Положительные стороны тесного вза­
имодействия летных частей с пере­
движными базами снабжения не мог­
ли компенсировать его отрицательно­
го воздействия на м обильность 
воздушных частей. Потеря главной 
или передвижной базы могла серьез­
но нарушить всю систему снабжения. 
Эта ситуация усугублялась огромными 
пространствами, которые должна 
была охватывать система снабжения, 
недостаточным количеством желез­
ных дорог и их плохим состоянием, 
недостатком  ж елезнодорож ного 
транспорта и в целом плохими доро­
гами.

Сейчас доступно лишь небольшое 
количество немецких документов, ка­
сающихся довоенной организации 
наземных служб советских ВВС. Они 
представляют ту же картину, что опи­
сана выше. Были, однако, люди, пре­
достерегавшие немецкое командова­
ние от чересчур однобокого освеще­
ния советской наземной службы, 
основанного только на немецких дан­
ных и не учитывавшего как способно­
стей русских к импровизации, так и 
природную русскую бережливость.

Предстояло убедиться, что рус­
ские подходили к вопросам организа­
ции наземной службы и снабжения с 
позиций, совершенно отличных от 
западных и гораздо более примитив­
ных, а также в том, что выбранный 
ими подход вполне мог обеспечить 
успех в условиях России. Учитывая 
это, а также природную смекалку рус­
ских, можно сказать, что их недооце­
нили практически во всех аспектах.

Служба связи ВВС

К началу кампании 1941 г. верхов­
ное командование Люфтваффе уста­
новило, что в советских ВВС не суще­
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ствовало отдельной службы связи 4:\  
подобной корпусу воздушной связи 
Люфтваффе. Из доступной тогда ин­
формации следовало, что службы свя­
зи подчинялись Управлению связи 
Красной Армии. За организацию свя­
зи в военных округах отвечали штаб­
ные офицеры связи, приписанные к 
воздушным частям. Им, в свою оче­
редь, подчинялись офицеры связи в 
дивизиях, полках и на передвижных 
базах. Из полученных донесений явст­
вовало, что командование ВВС" окру­
гов и штабы дивизий располагали ба­
тальонами связи.

Подразделения связи передвиж­
ных баз обеспечивали проводную и 
радиосвязь между аэродромами их 
системы, передачу данных метеослуж­
бы, а также являлись резервом связи­
стов. По прибытии летной части на 
аэродромную систему, командир час­
ти принимал под командование роту 
связи, обслуживавшую эту систему.

В летных частях не было отдель­
ных подразделений связи. Радиоопе­
раторы и другой Персонал, обеспечи­
вавший радиосвязь, являлись штатны­
ми единицами летной части.

В военное время штабные офице­
ры округов переходили со своим пер­
соналом в подчинение командования 
ВВС армий и групп армий.

Использовались следующие при­
боры связи: беспроводные телеграфы 
и радио как основное средство связи; 
проводные средства связи; аварийные 
средства связи, различные средства 
передачи и приема сообщений; сред­
ства визуальной связи, такие как сиг­
нальные фонари, световые сигналы, 
ракеты и фальшфейеры.

Что касается основного средства 
связи — радио, было известно, что су­

ществовали отдельные радиосети для 
связи земля—земля, земля—воздух- 
земля, для навигации и для метео­
службы. Средства радионавигации 
находились в стадии становления и 
никоим образом не могли сравнить­
ся с подобными средствами Люфт­
ваффе. Существовало лишь несколь­
ко радиомаяков, и те — для граждан­
ской авиации.

Радиообмен происходил в соответ­
ствии с «Правилами радиослужбы 
Красной Армии», которые среди про­
чего требовали, чтобы все сообще­
ния, в том числе и речевые, передава­
лись кодом. Однако опыт русско-фин­
ской войны показал, что несмотря на 
прогресс в обучении связистов, в кри­
тических ситуациях сообщения часто 
передавались открытым текстом.

Немецкому руководству не уда­
лось определить количество радио­
станций в строю или в эксплуатации. 
Были известны следующие типы ра­
диостанций: 800-ваттная на грузовом 
шасси, 200-ваттная на грузовом шас­
си, 20-ваттная на автомобильной или 
конной тяге; 100-, 40-, 20-ваттные 
(двух типов) авиационны е радио­
станции; средства радионавигации, 
500-ваттные радиомаяки, стационар­
ные или на грузовикеах40.

О других средствах связи важной 
информации не было, но значения 
это не имело, так как основным сред­
ством связи являлось радио.

Суммируя собранные сведения, 
верховное командование Люфтваф­
фе пришло к выводу, что система свя­
зи советских ВВС слабо организова­
на и плохо приспособлена к гибкому 
управлению воздушным боем. Как по­
казало время, эти оценки оказались 
обоснованными.
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Глава 3. Зенитная артиллерия

В Советском Союзе зенитная ар­
тиллерия являлась составной частью 
армии. Поэтому мы не будем здесь де­
тально ее рассматривать. Но посколь­
ку ее целью была борьба с немецкой 
авиацией и немецкие летчики по ана­
логии с собственной зенитной артил­
лерией считали ее частью ВВС], необ­
ходимо сделать ряд замечаний, каса­
ющихся этих войск.

Советская зенитная артиллерия 
распределялась по крупным армей­
ским подразделениям, вплоть до ди­

визионного уровня, и по управлени­
ям ПВО. ПВО была организована в 
районы обороны и сектора. В каж­
дом район е вся и стр еб и тел ьн ая  
авиация, зенитная артиллерия и по­
сты воздушного наблюдения, опове­
щения и связи (ВНОС) подчинялись 
одному командованию  ПВО. Это 
обеспечивало единое управление. 
Вооружение зенитных частей счита­
лось устаревшим.

По мнению верховного командо­
вания Люфтваффе, в 1941 г. советские 
зенитные части были плохо оснаще­
ны, а вооружение — не унифицирова­
но, и лишь небольшой процент его со­
ставляли современные образцы. Счи­
талось, что эффективность зенитной 
артиллерии ослаблялась разнотипно­
стью вооружения и другого оборудо­
вания, а также трудностями, связан­
ными со снабжением и обученим лич­
ного состава. Помимо всего прочего, 
не хватало баллистических вычисли­

телей. Серьезное зенит­
ное противодействие 
ожидалось только в рай­
онах Москвы, Л енин­
града, Киева, Одессы, 
Батуми и Баку47.

Считалось, что из-за 
огромных пространств, 

{ на которых дислоциро- 
. валась Советская Ар­

мия, зенитные части не 
могли обеспечить на­
дежную защиту войск.

Д ругих и с т о ч н и ­
ков, к о то р ы е  могли 
бы подтвердить то ч ­
ность подсчетов вер­
х о в н о го  к о м ан д о в а ­
ния Л ю ф тв аф ф е , не 

имеется. Можно считать, что эти 
о ц ен ки  бы ли б ли зки  к и сти н е , 
хотя впоследствии оказалось, что 
огонь зен и тн ой  арти л л ер и и  мог 
быть эф ф ективны м и, кроме того, 
русские достигли удивительно х о ­
рош их р езу л ьтато в  в об учен и и  
свои х  б о й ц о в  ак т и в н о й  о б о р о ­
не и м аски ровке  при воздуш ны х 
атаках .

Счетверенная зенитная установка обр. 1931 г.
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Глава 4 . Парашютно-десантные войска

Если в области авиации Советский 
Союз не совершил никаких реальных 
открытий, следуя в основном иност­
ранным техническим идеям, то в об­
ласти создания парашютно-десантных 
войск он был первым и долгое время 
опережал остальные армии мира.

История советских парашютных и 
воздушно-десантных войск как части 
ВВС началась в 1930 г. В этом году в 
советском военном журнале было ска­
зано: «Парашют больше не просто 
средство спасения, в будущем он будет 
служить средством нападения».

Первые парашютные полки и воз­
душно-десантные бригады появились 
в 1933 г., а в 1935 г. в военных кругах 
всего мира возрос интерес к опыту 
русских. Тогда во время учений в рай­
оне Киева был выброшен парашют­
ный десант из 1200 человек со всем 
оружием и оснащением. Позже в том 
же году без серьезных происшествий 
была осуществлена переброска по воз­
духу из Москвы во Владивосток целой 
дивизии с танками. Поэтому министр 
обороны Климент Ворошилов имел 
все основания заявить на съезде в 
1935 г.: «Парашютизм — это область 
авиации, в которой Советский Союз 
является монополистом. Ни один на­
род на земле не может даже сравнить­
ся с Советским Союзом в этой облас­
ти, а тем более мечтать о том, чтобы 
покрыть расстояние, на которое мы 
вырвались вперед. О том, что нас об­
гонят, не может быть и речи».

В 1936 г. парашютные войска в по­
следний раз открыто принимали уча­
стие в маневрах на Кавказе. С тех пор 
все учения этих войск проводились в 
обстановке строгой секретности. Не 
найдя этому никаких объяснений,

иностранные наблюдатели решили, 
что полученные результаты были не 
слишком обнадеживающими. Тем нс 
менее маневры показали, что пара­
шютные войска, как и ВВС в целом, 
будут использоваться исключительно 
в тесном взаимодействии с армией.

В 1938 г. стало известно, что совет­
ские парашютные войска были сведе­
ны в четыре десантные бригады, каж­
дая численностью примерно 1200 че­
ловек.

Верховное командование Люфт­
ваффе полагало, что использование 
парашютистов численностью до пол­
ка в операции по захвату Бессарабии 
не дал*) возможности оцепить степень 
их подготовленности, так как опера­
ция не встретила практически никако­
го сопротивления румын. Также не 
дал этих оснований и опыт русско- 
финской войны. В огромных районах 
Финляндии с густыми лесами опера­
ции проваливались, и приземливши­
еся парашютисты или погибали от 
голода и холода, или попадали в плен. 
Верховное командование Люфтваф­
фе отвергало циркулировавшие тогда 
слухи о том, что провал парашютных 
операций был специально подстроен 
русскими с целью дезинформации. По 
этим причинам, а также принимая во 
внимание недостаток транспортных 
самолетов в ВВС, Люфтваффе при­
шло к следующему мнению о состоя­
нии советских парашютно-десантных 
войск накануне войны.

Считалось, что после успешных 
немецких воздушно-десантных опера­
ций в Бельгии и Голландии русские 
обратили особое внимание на свои 
воздушно-десантные войска, как пред­
полагалось, довольно многочислен-
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ные. В районе Киева, где были сосре­
доточены значительные десантные 
силы, было обнаружено большое ко­
личество транспортных самолетов. 
Однако не удалось выяснить детали 
относительно их численности и орга­
низации.

Стало известно, что в Московском 
военном округе имелась одна десант­
ная дивизия в составе трех полков. 
Осуществлению крупных десантных 
операций мешала нехватка транс­
портных самолетов для подвоза при­
пасов. Тем не менее следовало ожи­
дать локальных операций.

Из более поздних отчетов немец­
ких наблюдателей эту картину можно 
было дополнить лишь гем, что все ис­
точники отмечали исключительное 
развитие советских десантных войск

и большое внимание, которое уделя­
лось им со стороны командования, а 
также широкую пропагандистскую 
кампанию, развернутую в их под­
держку.

Согласно русским директивам, ос­
новной задачей этих войск были стре­
мительные удары по тылам врага. Ос­
новой всех операций выступало тес­
ное взаимодействие с армией в атаке 
и преследовании противника. Так, аб­
зац из устава гласил: «Важнейшей за­
дачей парашютно-десантных войск 
является поддержка армии в операци­
ях по окружению и уничтожению сил 
противника»™.

Немецкие оценки воздушно-де­
сантных войск Советского Союза и, в 
частности, способов их применения 
оказались вполне точными.

Глава 5. Индустрия авиационных вооружений

Общеизвестно (и уже говорилось 
ранее), что в СССР делалось все для 
развития авиационной промышлен­
ности и для обеспечения ее независи­
мости от иностранных источников.

Весной 1941 г. верховное командо­
вание Люфтваффе считало, что в Рос­
сии имеется приблизительно 50 само­
летных и 15 моторных заводов, 40 за­
водов, производящих оборудование и 
приборы, а также 100 вспомогатель­
ных заводов («Отчете...» разведки по 
СССР). Этот же источник сообщал, 
что годовое производство отстает от 
показателей, намеченных на 1938 и 
1939 гг. — 8000 и 12000 самолетов со­
ответственно — и в среднем составлял 
450 самолетов и 1200 моторов ежеме­
сячно или 5500—6000 самолетов и 
15000 моторов в год49. Считалось, что 
промышленность так и не освободи­
лась от необходимости копировать за­
граничные образцы, особенно мото­

ры. Производство запчастей к мото­
рам, приборов и оборудования, кар­
бюраторов, свечей зажигания, масля­
ных и топливных насосов было не­
удовлетворительным. Безопасность 
полетов серьезно страдала из-за нена­
дежности моторов. Эти недостатки 
стали еще более заметными с введени­
ем легких сплавов, свойства которых 
оказались неудовлетворительными. 
Кроме того, все это усугубили репрес­
сии 1937 г., и было очевидно, что пре­
одолеть трудности не удалось. Элект­
рометаллы по-прежнему приходилось 
импортировать из Германии.

Количество работников, занятых 
непосредственно на авиазаводах, оп­
ределяли в 250000 человек, а при уче­
те всех, работавших во вспомогатель­
ных производствах, эта цифра увели­
чивалась до более чем миллиона50. 
Однако оставалось невыясненным, 
как много времени потребуется для
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подготовки адекватного количества 
квалифицированных рабочих, инже­
неров и конструкторов.

Поэтому считалось маловероят­
ным, что производство значительно 
возрастет в ближайшем будущем или 
что будет наблюдаться прогресс в по­
стройке самолетов или авиационных 
моторов. Хотя выпуск современных 
типов истребителей и штурмовиков 
уже начался, невозможно было пред­
сказать, когда ими будут перевооруже­
ны части.

Авиационная промышленность 
концентрировалась вокруг крупных 
центров металлургической промыш­
ленности в Москве, Ленинграде, Цен­
тральной России, па Украине, Урале. 
Производство приборов и оборудова­
ния находилось преимущественно в 
районах Москвы и Ленинграда.

Верховное командование Люфт­
ваффе считало, что из-за низких тем­
пов производства перевооружение на 
новые типы самолетов будет происхо­
дить медленнее, чем в более развитых 
странах, и что в мирное время Совет­
ский Союз сможет оснастить ими 
только небольшую часть своих авиача­
стей. В условиях же войны промыш­
ленность окажется не в состоянии вос­
полнить потери самолетов в боевых 
частях. Особую трудность в этом будет 
представлять производство авиацион­
ных моторов, что явствовало из отри­
цательного опыта русских в попытках 
обеспечить себя достаточным количе­
ством моторов.

В огличие от других вопросов, 
связанных с русской авиацией, состо­
яние советской авиационной про­
мышленности освещалась во множе­
стве немецких и других источников 
информации. Приведем отрывок из 
публикации «Handbuch der neuzeit- 
lichen  W ehrw issenschaften , 1938» 
(«Справочник современной военной 
науки, 1938»):

«Авиационная промышленность 
Советского Союза окружена тайной. 
Очень трудно получить ясную карти­
ну ее состояния. Заводы закрыты для 
посещений, а выставок практически 
не бывает. Условия для развития авиа­
ционной промышленности вполне 
благоприятные, благодаря запасам 
природного сырья (включая множест­
во месторождений нефти), а также 
обширной территории, позволяющей 
разместить авиазаводы на значитель­
ном удалении от границ.

Авиационная промышленность 
ориентирована па массовый выпуск и 
постоянно расширяется. Однако обес­
печение авиационной промышленно­
сти необходимыми материалами и 
рабочей силой представляется мало­
вероятным.

По расчетам в 1938 г. существова­
ло 50 заводов, производящих самоле­
ты, авиамоторы, приборы и оборудо­
вание. Годовой выпуск составляет от 
6 до 7 тыс. самолетов и 70000 авиамо­
торов. Считается, что в этой отрасли 
занято около 350000 рабочих.

Несмотря на бесспорные достиже­
ния, представляется маловероятным, 
что советская авиационная промыш­
ленность будет в состоянии оснастить 
большое количество авиачастей, кото­
рые собирается ввести в строй совет­
ское командование. Разразился серьез­
ный технический кризис, связанный с 
отсталостью конструкций самолетов, 
находящихся па вооружении. Особен­
но это относится к тяжелым бомбар­
дировщикам. Советские военно-воз­
душные силы уже нельзя оценивать 
так высоко, как 2 года назад».

Другой немецкий наблюдатель 
приходит к таким же выводам, обра­
щая особое внимание на серьезные 
усилия советского правительства по 
созданию огромной авиационной 
промышленности. Он указывает, что 
эта промышленность развивается или



в районах добычи необходимого сы­
рья, или в районах, имеющих хоро­
шую транспортную связь с первыми. 
Так, по его словам, в западной части 
страны промышленность сконцент­
рирована в непосредственной близо­
сти от угольных месторождений в рай­
оне Ростова и месторождений желез­
ной руды в районе Кривого Рога, в 
центральной части — вокруг Москов­
ского угольного бассейна, месторож­
дений железной руды в районе Магни­
тогорска и месторождений цветных 
металлов под Троицком, и в третьей, 
азиатской, части на Дальнем Восто­
ке — в центре месторождений желез­
ной руды и угля под Хабаровском и Ир­
кутском.

После поездки в Советский Союз 
в 1930 г. французский производитель 
самолетов Луи Шарль Ьреге пришел 
к следующим оценкам:

«Сталеплавильные заводы, элект­
ростанции были прекрасно оснаще­
ны, там работают безусловно способ­
ные инженеры. В целом складывает­
ся впечатление, что используя труд 
вдесятеро большего количества рабо­
чих, чем Франция, советская авиаци­
онная промышленность выпускает в 
20 раз больше самолетов.

Усилия Советов в серийном произ­
водстве немыслимы. Организовано 
конвейерное производство, как на 
наших автомобильных заводах. Рабо­
чие трудятся в три смены».

Французский авиационный про­
мышленник Генри Потез говорит о 
том же. Французские эксперты под­
считали, что в 1937 г. в советской авиа­
ционной промышленности было заня­
то 370000 человек, и годовой выпуск 
в 1930 г. составил 7000 самолетов и 
40000 авиамоторов.

В апреле 1941 г. подполковник 
(ныне генерал-лейтенант в отставке) 
Генрих Ашенбреннер, в то время во­
енно-воздушный атташе Германии в
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Москве, пригласил ряд инженеров 
Люфтваффе совершить поездку по 
советским авиационным заводам. От­
четы, представленные инженерами 
по возвращении, дали Люфтваффе 
возможность взглянуть на советскую 
авиационную промышленность изну­
три. В поездке, которая длилась с 7 по 
16 апреля, вместе с атташе принима­
ли участие десять немецких инжене­
ров. Они посетили Эксперименталь­
ный институт аэронавтики в Москве, 
истребительный завод и моторный 
завод в Москве, два моторных завода 
в Рыбинске (Щербакове), авиазавод в 
Филях и моторный завод в Молото­
ве51, па Урале. Каждый из этих заво­
дов был гигантским предприятием, 
где работало до 30000 человек в каж­
дой из трех смен.

В сводном отчете о визите среди 
прочего подчеркивалось:
1 . Заводы практически полностью независимы

от внешних поставщиков.
2. Работа прекрасно организована, все проду­

мано до мелочей.
3. Оборудование современное, в хорошем со­

стоянии.
4. Высокий уровень квалификации, трудолюбие

и бережливость советских рабочих.
Еще одной интересной особенно­

стью было то, что до 50% рабочих со­
ставляли женщины, выполнявшие ра­
боту, которую в других странах дове­
ряли лиш ь квалиф ицированны м  
мужчинам, и что качество конечной 
продукции было прекрасным.

Хотя можно предположить, что 
немецкой комиссии показали самые 
лучшие заводы, следовало ожидать, 
что и остальные заводы находились на 
вполне приемлемом уровне.

В конце инспекционной поездки 
главный инженер Артем Микоян, кон­
структор истребителей МиГ и брат 
Анастаса Микояна, наркома промыш­
ленности, сказал Ашенбреннеру: «Мы 
показали вам все, что у нас есть, и все,
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что мы можем, и мы уничтожим лю­
бого, кто на пас нападет». Это, несо­
мненно, было предупреждение, и 
авиационный атташе дослонно пере­
дал его руководству Германии.

Может быть, уже невозможно уста­
новить, был ли оригинал отчета пока­
зан Гитлеру или Герингу. Ашенбрен- 
нер говорит, что когда Гитлер узнал о 
результатах поездки, он воскликнул: 
«Теперь стало видно, как далеко зашли 
эти люди. Нужно начинать немедлен­
но!» Здесь интересно вспомнить, что 
на Нюрнбергском процессе фельд­
маршал Мильх, признав, что знаком с 
отчетом немецких инженеров, ска­
зал — Геринг отказался верить этому 
отчету. Мильх не дал ответа на вопрос, 
что предпринял Геринг, чтобы пере­
дать отчет Гитлеру.

Таким образом, совершенно оче­
видно, что высшие командиры Люфт­
ваффе были ознакомлены с результа­
тами поездки. К сожалению, также 
очевидно, что верховное командова­
ние Люфтваффе оказалось неспособ­
ным сделать какие-либо важные выво­
ды из этой информации и ничего не 
предприняло, чтобы пересмотреть

свои оценки советской военной про­
мышленности. Наоборот, они посчи­
тали, что русские блефовали.

Сравнение оценок советской авиа­
ционной промышленности, сделан­
ных верховны м командованием 
Люфтваффе, с оценками других на­
блюдателей ясно показывает, что 
Люфтваффе недооценивали возмож­
ности русских. Эго тем более удиви­
тельно, поскольку высшие круги 
Люфтваффе были знакомы с весьма 
информативным отчетом немецких 
инженеров о поездке в апреле 194 1 г. 
Трудно понять, почему этот отчет 
имел так мало доверия и не дал ника­
кого эффекта. Некоторые наблюдате­
ли склоняются к мнению, что немец­
кое командование не хотело делать 
никаких выводов из этого отчета, по­
скольку его оценки не укладывались в 
общую картину состояния советской 
военной промышленности, нарисо­
ванную высшими командными круга­
ми, а именно Гитлером и верховным 
командованием Вермахта. Невозмож­
но установить, насколько оправдан 
такой взгляд, но сбрасывать со счетов 
его нельзя.

Глава 6. Военная промышленность в целом

Оценка состояния военной про­
мышленности Советского Союза нака­
нуне войны выходит далеко за рамки 
этого исследования. Но поскольку об­
щее состояние экономики непосред­
ственно влияло на развитие советских 
ВВС, стоит рассмотреть взгляды не­
мецкого командования на этот пред­
мет в 1941 г.

Из имеющейся информации, на­
пример, следовало, что богатые запа­
сы полезных ископаемых на совет­
ской территории обеспечат промыш­
ленность сырьем на долгие годы. В
2. Сталинские соколы.

военной и в других отраслях тяжелой 
промышленности высокий темп раз­
вития обеспечивался за счет сни­
ж ения выпуска потребительских 
товаров. Несмотря на это, советс­
кая экономика не могла полностью 
удовлетворить требования военной 
индустрии.

Д ругим и отри ц ательн ы м и  ф ак то ­
рами явл51лись выпуск больш ого коли­
чества  продукции , не соответствую ­
щ ей стандартам  качества, недостаток 
квал и ф и ц и рован н ы х  кадров, п росче­
ты  в о рган и зац и и  труда и нерсчуляр-
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ные поставки сырья. Все это приводи­
ло к частым остановкам производства.

Ситуация с топливом также была 
неудовлетворительной, несмотря на 
большие запасы нефти, из которых 
43% находилось на Кавказе, около 
30% — в районе Урала—Волги и 27% — 
в Центральной Азии и на острове 
Сахалин. Главными причинами недо­
статка топлива выступала слабая меха­
низация страны, большое потребле­
ние топлива для освещения и обогре­
ва, огромные потери при перевозках, 
старость и изношенность бурового и 
нефтеперерабатывающего оборудова­
ния. Последнее привело даже к сниже­
нию производства топлива.

Согласно расчетам, общее произ­
водство нефтепродуктов в 1940 г. со­
ставило 34 млн тони (планировалось 
42 млн тонн), в том числе лишь от 2 
до 2,3 млн тонн авиационного бензи­
на. Поэтому высказывалось мнение, 
что намеченных на 1942 г. показате­
лей производства в 54 млн тонн неф­
тепродуктов, включая 14—15 млн тонн 
авиационного бензина, достичь также 
не удастся.

Считалось, что временами будет 
ощущаться недостаток топлива, в осо­
бенности авиационного бензина. 
Даже в мирное время потребность 
армии и ВВС в топливе можно было 
удовлетворить, лишь ограничив нуж­
ды гражданского населения и потреб­
ление в промышленности.

Верховное командование Вермах­
та полагало, что основные индустри­
альные центры и большая часть воен­
ной промышленности по-прежнему 
находятся в европейской части Рос­
сии к западу от Урала, в частности на 
Украине и в Донбассе. Была известна 
большая важность для экономики и 
промышленности уральского региона 
(Уфа и Свердловск), а также и планы 
советского правительства по созда­
нию Урало-Кузнецкого комбината. Од­

нако верховное командование Вер­
махта считало, что планы русских по 
перемещению 40—50% производства 
на этот комбинат невозможно выпол­
нить. Хотя было несколько сообще­
ний о создании крупных промышлен­
ных объектов в азиатском регионе 
России, но конкретной информации 
о том, что там происходит, не име­
лось.

Верховное командование Люфт­
ваффе было уверено, что разбросан­
ность промышленных объектов по 
большой территории и размещение 
их в хорошо защищенных зонах не по­
зволят серьезно нарушить производ­
ство.

По другим сведениям, оценки не­
мецкого командования советской эко­
номики основывались на статистиче­
ских сообщениях, опубликованных 
советским правительством в 1938 г., и 
на разрозненных сообщениях немец­
ких инженеров и техников, и были 
сведены в объемное исследование от­
дела экономики и вооружений верхов­
ного командования Вермахта.

В свете современных данных нет 
никакого сомнения в том, что это ис­
следование давало неверные заключе­
ния как о потенциале советской про­
мышленности, так и о возможности 
ее переноса в азиатскую часть Рос­
сии. Эти ошибочные расчеты были 
одной из главных предпосылок раз­
вязывания войны с Советским Со­
юзом, так как считалось, что захват 
крупных промышленных центров в 
европейской части России — Донбас­
са, Украины и районов Москвы и Ле­
нинграда — приведет к окончанию 
кампании.

То, о чем говорилось ранее приме­
нительно к немецким оценкам совет­
ской авиационной промышленности, 
еще в большей степени относится к 
немецким оценкам советской воен­
ной промышленности в целом.
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Глава 7 .  Транспорт

Советское руководство признава­
ло, что транспортная сеть была самым 
слабым звеном в планах развития 
страны. Верховное командование 
Люфтваффе пришло к выводу, что ос­
новным видом транспорта являлись 
железные дороги, по которым перево­
зилось до 90% всех пассажиров и гру­
зов. Все попытки создать развитую же­
лезнодорожную сеть, способную удов­
летвори ть потребности страны , 
провалились.

Развитие русского железнодорож­
ного транспорта никогда не поспева­
ло за задачами, ставившимися в раз­
личных пятилетних планах. Счита­
лось, что узловые станции, где 
пересекались сильно перегруженные 
пути с юга на север с путями с запада 
на восток, столь важными для пере­
броски войск и снаряжения, в воен­
ное время превратятся в узкие места, 
создающие массу проблем. Любые ос­
тановки и накладки в этих узлах будут 
наносить тяжелейший ущерб движе­
нию войск па запад и поставкам воен­
ных грузов с юга на север.

Внутренние водные пути исполь­
зовались, по расчетам, для перевозки 
лишь 8% грузов, против 20—25% в 
преж ние времена. П олагали, что 
предпринимаемые попытки разгру­
зить железнодорожный транспорт за 
счет водного не дадут эффекта в бли­
жайшие годы, так как для строитель­
ства запланированных каналов необ­
ходимо время.

Дорожная сеть оценивалась как 
неудовлетворительная, дороги нахо­
дились в плохом состоянии и их сеть 
была редкой. Поэтому автотранспорт 
не мог в значительной степени облег­
чить ситуацию на железнодорожном

транспорте. Существовало или нахо­
дилось в стадии строительства лишь 
небольшое количество автострад. 
Неудовлетворительная дорожная сеть 
и плохое состоя п недорог отрицатель­
но повлияли на программу моториза­
ции страны.

По этим причинам немецкое ко­
мандование пришло к выводу, что 
только железнодорожный транспорт 
может иметь военное значение.

Здесь необходимо рассмотреть 
состояние гражданской авиации в 
Советской России. Было известно, 
что принимались все меры для разви­
тия гражданского воздушного транс­
порта, и сеть воздушных маршрутов 
покрывала практически все районы 
Советского Союза. Воздушные пути 
прокладывались в районы, где другие 
виды транспорта были недостаточно 
развиты, например в Сибирь, на Даль­
ний Восток, в Центральную Азию и 
Казахстан.

Существовали следующие катего­
рии воздушных путей: основные мар­
шруты (Москва—Владивосток, Моск­
ва—Тифлис, Москва—Ташкент), назы­
вавшиеся «магистралями» и имевшие 
национальное значение; маршруты 
местного значения, такие как Моск­
ва—Астрахань и Иркутск—Якутск; вре­
менные маршруты, по которым лета­
ли лишь по мере надобности, и гак 
называемые полярные маршруты. 
Многие из них использовались толь­
ко для перевозки грузов. Наиболее 
часто эксплуатировались самолеты 
ПС-35, ПС-37, ПС-40, ПС-84, ПС-89 
(ЗИГ-1) и «Сталь-11»52.

Верховное командование Люфт­
ваффе понимало большое значение 
гражданской авиации для Советского



36 Часть I. Развитие и становление русских В В С

Союза, что было обусловлено плохим 
состоянием дорог, недоступностью 
некоторых районов иным путем, кро­
ме воздушного, и огромными рассто­
яниями. Тем не менее имелись следу­
ющие недостатки: А эроф лот был 
укомплектован устаревшими типами 
самолетов, а оснащение аэродромов и 
заправочных станций было, как пра­
вило, примитивным. Безопасность 
полетов аходилась на низком уровне 
и только по 12—15% маршрутов вы­
полнялись ночные полеты. Поэтому 
верховное командование Люфтваффе 
полагало, что устарелость и неудовле­
творительное состояние воздушных 
путей и самолетов серьезно мешали 
регулярной работе гражданской авиа­
ции.

Верховное командование Люфт­
ваффе было обеспокоено также пла­
нами по конвертированию в случае 
войны всей гражданской авиации в 
военную. Однако превалировало мне­
ние, что это не даст особого результа­
та из-за низкого уровня развития воз­
душного транспорта.

Другие немецкие наблюдатели, 
напротив, еще в 1988 г. указывали на 
то, что для обычных пассажиров воз­
душный транспорт был практически 
недоступен,так как предназначался 
для военных перевозок. Все воздуш­
ные перевозки контролировались 
во ен и зи р о ван н ы м и  назем ны м и 
службами, благодаря чему, при жела­
нии, их можно было осуществлять в 
военных целях. Эти наблюдатели 
также считали, что развитая сеть 
воздушных путей может значитель­
но облегчить переброску частей 
ВВС. Это, в частности, относилось к 
магистрали М осква—Владивосток. 
Нельзя было недооценивать также 
возможность использования авиа­
транспорта для подвоза военных гру­
зов или важного промыш ленного 
оборудования и сырья, особенно в 
военное время53.

Однако верховное командование 
Люфтваффе не смогло должным об­
разом оценить военное значение 
гражданской авиации в Советском 
Союзе.

Глава 8. Советские ВВС 
в гражданской войне в Испании

Участие советских ВВС в граждан­
ской войне в Испании в 1936—1987 гг. 
предоставило прекрасную возмож­
ность оценить качество их подготов­
ки. Это была первая демонстрация 
потенциала ВВС перед лицом всего 
мира. Известны мнения р51да немец­
ких военных, принимавших участие в 
этой кампании. В обобщенном виде 
их можно представить следующим 
образом.

Авиационная поддержка красных 
в Испании осуществлялась почти ис­
ключительносоветскими частями под 
командованием советских офицеров.

Самолеты, другие материалы и люд­
ское пополнение прибывали в первую 
очередь из Советской России. Короче 
говоря, гражданская война в Испании 
использовалась русскими для провер­
ки в боевых условиях своих самоле­
тов, вооружения, другого оборудова­
ния, персонала, доктрин и тактики. 
Это явилось генеральной репетицией 
перед грядущей войной.

Во многих случаях советское ко­
мандование в испанской войне было 
неспособно справиться с многочис­
ленными трудностями, связанными с 
организационными проблемами, под­
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готовкой военного персонала, постав­
ками материалов и техники. Это сви­
детельствовало о скованности в опе­
ративном мышлении и о неудовлетво­
рительной подготовке командного 
состава. С другой стороны, существо­
вали бесспорные доказательства спо­
собности решать проблемы организа­
ции и снабжения путем импровиза­
ции, а также навыков маскировки, 
наземного обслуживания и взаимодей­
ствия с наземными войсками. Выясни­
лось также, что способы передачи 
приказов были несложными.

Методы организации были в це­
лом примитивными и вскрыли следу­
ющие недостатки:

а) недостаточную гибкость в атаке и обороне;
б) нехватку оригинальности;
в) неспособность концентрировать силы;
г) тенденцию к распылению сил.

По этим причинам в испанской 
войне были понесены потери, непро­
порциональные достигнутым целям 
или материальным и людским ресур­
сам.

Хотя советские летчики демостри- 
ровали исключительную отвагу и аг­
рессивность, успешно воюя над своей 
территорией, над вражеской они ста­
новились робкими и неуверенными в 
себе и редко преследовали самолеты 
противника за линией фронта. С точ­
ки зрения техники пилотирования 
советские пилоты были хороши в ин­
дивидуальных поединках. Напротив, 
подготовка к боям в составе группы 
оценивалась как недостаточная. Не 
было сомнений, что в Испанию посы­
лали элиту, которая по возвращении 
должна была передать приобретен­
ный опыт остальным.

В начальной фазе испанской вой­
ны советские истребители появля­
лись только поодиночке. Позднее они 
стали вылетать звеньями по четыре и 
только изредка большими соединени­

ями из двадцати-тридцати самолетов. 
Будучи неплохими бойцами, русские 
пилоты проигрывали своим немец­
ким оппонентам из-за неправильной 
тактики группового боя и недостатков 
своего командования. Это положение 
не изменилось даже после появления 
прекрасного по тем временам истре­
бителя И-16 «Рата»м.

Эти самолеты стали большим сюр­
призом: они намного превосходили 
немецкие Не 51 по скорости, мане­
вренности, вооружению и скоро­
подъемности, но едва ли были равны 
ВГ 109, примененным в конце кампа­
нии. В начальной фазе войны русские 
также использовали истребители 
И-15. После появления немецких 
Bf 109, применение этих самолетов ог­
раничивалось штурмовкой наземных 
войск.

Советские бомбардировщики сыг­
рали в испанской кампании очень 
скромную роль. Вылеты проводились 
группами в одно или два звена (не бо­
лее эскадрильи) и не дали практичес­
ких результатов. Связано это было, 
скорее всего, с плохой подготовкой 
летного состава к заданиям такого 
рода и с отсутствием навыков навига­
ции. В налетах применялись СБ-2 — 
двухмоторные бомбардировщики. По 
скорости, вооружению и оборудова­
нию они не соответствовали совре­
менным требованиям.

Вообще, чем дольше длилась кам­
пания, тем больше русские использо­
вали свои самолеты для штурмовки 
наземных войск. Постепенно непо­
средственная поддержка пехоты ста­
ла основной задачей советской авиа­
ции в Испании, хотя в то время у рус­
ских еще не было специального 
штурмовика. Эту роль приходилось 
выполнять истребителям и бомбарди­
ровщикам.

Кол и чество раз веды вател ьн ых 
самолетов в Испании было настолько
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мало, что их действия практически не 
имели значения.

Организуя работу своих наземных 
служб и служб снабжения, русские 
продемонстрировали замечательные 
смекалку, гибкость и умение маскиро­
вать военные объекты. Жесткие и уве­
ренные в себе по природе, они справ­
лялись со многими трудностями.

В Испании использовалось до­
вольно много советских зенитных 
подразделений. За время кампании 
они значительно улучшили способы 
ведения огня и тактику. Легкие и сред­
ние зенитные подразделения счита­
лись особенно эффективными.

Не было замечено никаких при­
знаков наличия особой системы свя­
зи. Однако из наблюдений за приме­
нением средств связи советской сто­
роной можно было сделать вывод, что 
они очень ненадежны.

А. Галланд55 так говорил о совет­
ских ВВС в испанской кампании и о 
уроках, которые он вынес из нее:

«Советские ВВС, единственные, 
применявшиеся красными в Испа­
нии, продемонстрировали фундамен­
тальные недостатки в командовании, 
организации, подготовке и техничес­
кой оснащенности. Они не смогли из­
лечить эти болезни, несмотря па свою 
агрессивность, летные навыки, сме­
калку и безжалостные методы управ­
ления».

Русские многому научились в ис­
панской войне. То, что они использо­
вали полученный опыт при развитии

своих ВВС, стало очевидным позднее 
во время русской кампании. Эти уро­
ки дали как положительные, так и от­
рицательные результаты.

Положительными сторонами был 
опыт, полученный командирами и лет­
чиками — особенно в организации 
операций, полетов в строю, общей 
подготовке и т. д.; выводы, сделанные 
в областях техники и организации; 
осознание важности штурмовой авиа­
ции, которую они поставили на заме­
чательно высокий уровень.

Отрицательным явилось то, что 
они пришли к ошибочным выводам 
о приоритете фронтовой бомбарди­
ровочной авиации и отказались от 
развития стратегической. Другой 
ошибкой было то, что они попыта­
лись применить опыт локального 
конфликта в условиях настоящ ей 
большой войны.

С уверенностью можно сказать, 
что из многочисленных сообщений и 
на основе опыта прямых столкнове­
ний с советскими летчиками верхов­
ное командование Люфтваффе могло 
составить вполне точную картину со­
стояния советских ВВС в то время. У 
автора нет сведений о том, как исполь­
зовалась эта информация и в какой 
степени она повлияла на точность 
последующих исследований состоя­
ния советских ВВС, да и использова­
лась ли она вообще. В доступных до­
кументах немецкого командования, 
касающихся последних предвоенных 
лет, ничего об этом не говорится.

Глава 9. Общая оценка советских ВВС 
перед началом боевых действий

Завершая эту главу, можно следую- верховное командование Люфтваффе 
щим образом суммировать сведения о накануне начала боевых действий про­
советских ВВС, которыми обладало тивСССРв 1941 г.
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Несмотря на то что по численнос­
ти Люфтваффе уступали ВВС в соот­
ношении 1:3 или 1:4, ударная сила со­
ветской авиации и ее шансы на успех 
оценивались значительно ниже.

Отсутствие боевого опыта и по­
рочная система управления, как счи­
талось, будут отрицательно влиять на 
ход операций советских ВВС. В част­
ности, неуклюжая система управле­
ния не позволит осуществлять взаи­
модействие авиации с наземными 
войсками, особенно в условиях мо­
бильной войны, а также концентриро­
вать силы в районах основных собы­
тий.

Из-за недостатков в организации 
наземных служб и снабжения, а также 
из-за низкого технического уровня 
советские ВВС расценивались как не­
готовые к боевым действиям: реаль­
ная сила передовых авиационных ча­
стей составляла приблизительно 50% 
штатного расписания. Из общего чис­
ла 5700 самолетов в передовых частях 
полностью боеготовыми были только 
приблизительно 1500 истребителей и 
1300 бомбардировщиков. Суверенно­
стью можно было предположить, что 
в ходе боев с высокоорганизованным, 
хорошо вооруженным современным 
противником численность и эффек­
тивность частей будут быстро сокра­
щаться.

Основные силы советской авиа­
ции, за исключением частей стратеги­
ческих бомбардировщиков, концент­
рировались в европейской части Рос­
сии, где с 1939 г. было построено 
множество аэродромов. Основные 
районы сосредоточения находились в 
Латвии, Литве и в Восточной Польше. 
Верховное командование Люфтваф­
фе надеялось уничтожить советскую 
авиацию на земле внезапной сокруши­
тельной атакой, но не сбрасывало со 
счетов возможность того, что Советы 
применят оставшиеся силы для ответ­

ного удара, чтобы отразить атаки 
Люфтваффе и остановить продвиже­
ние наземных частей штурмовыми 
ударами.

Не подлежало сомнению, что час­
ти ВВС нанесут удары по немецким 
аэродромам и сухопутным войскам в 
пределах своих оперативных зон. 
Хотя было известно, что советские 
аэродромы довольно слабо защище­
ны, ПВО крупных городов и индуст­
риальных центров, в частности Моск­
вы и Ленинграда, считалась весьма 
сильной.

В техническом отношении (само­
леты, оружие и другое оборудование) 
советские ВВС, по мнению немецко­
го командования, уступали Люфтваф­
фе. Самолеты считались в той или 
иной степени устаревшими, за исклю­
чением небольшого числа современ­
ных истребителей50.

Другой слабой стороной выступа­
ло то, что советские ВВС находились 
в процессе перевооружения, и это, 
как предполагалось, должно было за­
нять много времени.

Уровень наземных служб и снабже­
ния оценивался как неудовлетвори­
тельный и не соответствующий совре­
менным требованиям. То же относи­
лось и к системе связи.

По этим причинам, а также в свя­
зи с низким уровнем организации 
снабжения и большой зависимостью 
от времени года при использовании 
аэродромов, верховное командование 
Люфтваффе расценивало советские 
ВВС как очень уязвимые и полагало, 
что их боеспособность можно значи­
тельно снизить, если не парализовать 
вообще, посредством повторяющихся 
массированных внезапных атак по аэ­
родромам и центрам снабжения.

П араш ю тно-десантны е войска 
считались хорошо обученными и во­
оруженными. Однако от них не ожи­
дали каких-либо крупномасштабных
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о п ерац и й , что  связы вали с неуклю же­
с т ь ю  к о м а н д о в а н и я  и н е х в а т к о й  
тран сп орта .

П редполагалось, что п ром ы ш лен ­
н ость  по-прежнему ск о н ц ен тр и р о в а­
на в европ ей ской  части России. В ер­
х о в н о е  к о м ан д о в ан и е  Л ю ф т в а ф ф е  
недооценило возмож ности русских по 
п ереброске пром ы ш ленны х п редп ри ­
яти й  в рай он  Урала и дальш е на вос­
ток. ("лиш ком больш ое зн ачен и е  п ри ­
давалось трудностям  с кадрами и ма­
т е р и а л а м и , м еш аю щ и м  с о в е т с к о й  
п р о м ы ш л ен н о сти , а такж е н егати в ­
ным последствиям , к оторы е он и  мог­
ли  вы звать  в воен н ое врем я. То ж е, 
тол ько  в больш ей степ ени , касалось 
с о в етско й  в о ен н о й  и ндустрии  в ц е­
лом.

Т ран сп ортн ая  систем а, как бы ло 
известн о , не соответствовала п отреб­
ностям  войны  и явл51лась слабейш им 
звеном  советского  военного п отен ц и ­
ала. Ж ел езн одорож н ая  сеть, бы вш ая

самым массовым средством транспор­
тировки грузов, пи в коей мере не 
удовлетворяла современным требова­
ниям и была к тому же чересчур уяз­
вимой. Любой серьезный перебой с 
транспортом мог иметь значительное 
влияние па ход военных операций. 
Использование гражданской авиации 
для решения задач военных перевозок 
и снабжения могло дать лишь незна- 
чител ы I ые резул ьтаты.

Другие немецкие и зарубежные 
источники подтверждают приведен­
ные выше оценки советских IS ВС и их 
потенциала по всем основным пунк­
там за исключением возможностей 
авиационной промышленности, воен­
ной промышленности в целом, транс­
портной системы, а также численно­
сти советских ВВС и их наземных 
служб, а также служб снабжения.

Все эти позиции верховное ко­
мандование Л ю фтвафф е недооце­
нило.
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Глава 1 .  Общий обзор

Ход войны в воздухе и операции 
советских ВВС

Начиная нападение па Советский 
Союз на рассвете 22 июня 1941 г., не­
мецкое командование рассчитывало, 
используя тактику блицкрига, очень 
быстро завершить кампанию.

Хотя верховное командование 
Люфтваффе владело дос таточно точ­
ными данными о советских ВВС', стро­
евые командиры немецкой армии, 
авиации и флота обладали весьма 
смутным представлением о возможно­
стях русской авиации. Гем не менее, 
имея за спиной богатый боевой опыт 
и множ ество побед, командиры 
Люфтваффе вступили в бой с полной 
уверенностью в своем превосходстве.

Перед началом кампании немец­
ких авиационных командиров ознако­
мили с данными о состоянии совет­
ских ВВС и возможных тактических 
методах их применения. При этом 
использовалась в основном информа­
ция из упоминавшегося выше «Отче­
та...» разведки по СССР. Однако окры­
ленные внушительными победами, 
одержанными в первые месяцы вой­
ны, немецкие командиры в течение 
кампании уделяли мало внимания 
этим сведениям вообще и проверке их 
точности в частности.

На протяжении первого года кам­
пании выяснились три основных

пункта, которые противоречили дан­
ным немецкой разведки и явились 
большой и неприятной неожиданно­
стью. Эти пункты касались:
а) численности советских ВВС на момент нача­

ла кампании;
б) эффективности советской зенитной артил­

лерии;
в) неожиданно быстрого восстановления ВВС в

конце 1941 —  начале 1942 г., несмотря на
сокрушительные удары, которые были на­
несены им летом.
Так, майор Гюнтер Галль1 пишет, 

что перед началом боевых действий 
сведения о советской истребительной 
авиации были очень смутными, а дан­
ные о типах и численности самолетов 
отсутствовали вовсе. Поэтому столк­
новение с советскими истребителя­
ми, имевшими огромное численное 
преимущество, явилось сюрпризом, 
хотя в техническом отношении пре­
восходство Люфтваффе было очевид­
ным.

М айор М анфред фон Коссарт 
вспоминает, что немецкий летный 
состав инструктировали, основываясь 
на «Отчете...», согласно которому со­
ветскую зенитную артиллерию и ис­
требительные силы «...вряд ли стоило 
принимать во внимание». По мнению 
фон Коссарта, приведенные данные о 
численность русских ВВС ни в коем 
случае не соответствовали действи­
тельности. Он задается вопросом: не
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Огромное количество советских самолетов были уничтожены 
на земле уже в первые дни немецкого наступления. Июнь 1941 г.

было ли это преднамеренной попыт­
кой умалить силу советской обороны? 
Немецкие войска, по его заключению, 
пошли в бой, обремененные предвзя­
тыми оценками.

Совершенно точно установлено, 
что командование Л ю фтвафф е не 
имело намерения ввести свои войска 
в заблуждение. Но из заключения фон 
Коссарта видно, какие выводы могли 
сделать командиры нижних уровней 
из неверно поданной информации 
командования.

Из доступных материалов нс ясно, 
какие сведения о советских ВВС полу­
чили немецкие армейские и морские 
командиры, но можно предположить, 
что они были еще менее точными. 
Правда, более поздние высказывания 
армейских и морских офицеров о том, 
что русские применяли сравнительно 
мало авиации и добились весьма 
скромных успехов, свидетельствуют: 
офицеры этих двух родов войск не 
были так удивлены, как оф ицеры  
Люфтваффе, обнаружившие огром­
ное количество советских самолетов.

Поэтому опыт сухопутных и морских 
командиров не противоречил «Отче­
ту...», и их мало заботила его неточ­
ность.

Немецкая атака с воздуха 22 июня 
была полной неожиданностью для со­
ветских ВВС. Сотни советских само­
летов всех типов подверглись уничто­
жению в первые дни нападения. Мно­
гие из них были разрушены на земле 
безо всякого сопротивления, другие — 
сбиты в воздушных боях. При этом 
количество уничтоженных на земле 
машин во много раз превышало чис­
ло сбитых в воздухе. Однако необхо­
димо обратить внимание на один 
факт, которому немецкое командова­
ние нс придало тогда должного значе­
ния: при данных обстоятельствах со­
ветские потери в живой силе были 
значительно меньше, чем потери тех­
ники. Это частично объясняет тот 
факт, что русским удалось быстро вос­
становить боевую мощь своих ВВС.

Немецкие командиры единодуш­
ны во взглядах на эффект массирован­
ного воздушного удара в первые дни
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войны. Атака была хорошо подготов­
лена и успешно осуществлена. Так, 
капитан О. Кат, в то время nmioTjG 54 
в северном секторе фронта, пишет, 
что части его эскадры в первом выле­
те нанесли сокрушительный удар по 
советским авиационным частям на аэ­
родроме Ковно (Каунас). Немецкие 
бомбы обрушились на бомбардиров­
щики СБ-32 и ДБ-3, выстроенные тес­
ными рядами вдоль взлетной полосы 
перед своими укрытиями. Немецкие 
истребители сопровождения Bf 109 
атаковали аэродромы вместе с пики­
рующими бомбардировщ икам и и 
уничтожили большую часть советских 
самолетов на земле. Русские истреби­
тели, которым удалось взлететь, были 
сбиты на взлете или сразу после него.

Майор фон Коссарт, командир зве­
на 3-й группы бомбардировочной эс­
кадры «Гинденбург», действовавшей 
на северном участке, вспоминает, что 
в своей первой атаке 22 июня 1941 г. 
его группа сбросила бомбы на длин­
ные ряды совершенно незамаскиро­

ванных самолетов, выстроенных, как 
на параде, плотными рядами по кра­
ям аэродрома Либава (Лиепая). Един­
ственной защитой было одно зенит­
ное орудие на аэродроме и несколько 
орудий в районе порта, которые не 
принесли никакого ущерба атакую­
щей стороне. Последующие атаки в 
этот день и на следующее утро столк­
нулись с весьма слабой обороной. 
Немногие советские истребители, 
находившиеся в воздухе, летали по­
одиночке безо всяких признаков вза­
имодействия друг с другом и прекра­
щали атаки сразу, как только Jи 88 от­
крывали ответный огонь. Типичным 
в этой ситуации было перехваченное 
радиосообщение советского авиаци­
онного командования из Либавы в 
Ригу: «Не могу оказать помощь, мой 
истребительный полк уничтожен бом­
бардировкой».

Подполковник Хорст фон Райзен, 
командир 2-й группы 30-й бомбарди­
ровочной эскадры в районе Северно­
го моря, характеризует полную бес-

Многим советским самолетам так и не удалось взлететь навстречу 
врагу — первые немецкие атаки превратили их в груду металлолома. 

Июнь 1941 г.
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Этот И-152 больше не сможет взлететь навстречу врагу. Лето 1941 г.



печность русских в начале кампании 
как приятный сюрприз. Первый на­
лет на Мурманск 22 июня 1941 г. не 
встретил ни истребительного, ни зе­
нитного противодействия. Даже само­
леты, осуществлявшие штурмовку на 
малой высоте, по окончании бомбар­
дировки не были обстреляны. Немец­
кие машины действовали над вражес­
кой территорией совершенно без по­
мех. Фон Райзен говорит, что русские 
«были опрокинуты», а ситуацию ха­
рактеризует как классический пример 
полного господства в воздухе и далее 
утверждает, что «вражеской авиации 
буквально не существовало».

Можно привести много примеров, 
доказывающих, что на всем Восточ­
ном фронте советские ВВС были за­
стигнуты врасплох и что большое ко­
личество самолетов было уничтожено 
на аэродромах. Так, капитан Пабст, 
командир эскадрильи пикирующих 
бомбардировщиков, действовавшей в 
южном секторе фронта, пишет, что 28 
июня 1941 г. он приземлился на совет­
ский аэродром, который был завален 
сбитыми и уничтоженными на земле 
советскими самолетами.

Согласно отчету генерал-лейтенан­
та Германа Плохера, первая атака час­
тей I воздушного флота застала рус­
ских врасплох. Большое количество 
русских авиационных частей были 
уничтожены и в последующие дни. 
После того как территорию оккупиро­
вали немецкие войска, проведенные 
осмотры вскрыли такую же картину 
невероятных разрушений, как и на 
южном и центральном участках Вос­
точного фронта. Сотни самолетов 
были найдены сожженными и разби­
тыми бомбами всех калибров на раз­
рушенных аэродромах. Постройки, 
преимущественно деревянные, — сож­
жены или взорваны.

С 22 июня по 13 июля I воздушный 
флот уничтожил 1698 советских само­
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летов: 487 в воздушных боях и 1211 — 
на земле. В предварительном отчете 
Люфтваффе приводятся такие дан­
ные о советских потерях за период 
22—28 июня 1941 г.: приблизительно 
700 самолетов на северном участке, 
1570 — на центральном и 1360 — на 
южном участке восточного театра во­
енных действий3.

Результатом этого первого сокру­
шительного удара по советским ВВС 
явилось то, что на всем Восточном 
фронте немцы обладали неоспори­
мым, и далее абсолютным господством 
в воздухе.

Однако уверенность в своем пре­
восходстве немецким командирам дал 
не этот первый неожиданный успех, 
а опыт встреч с советскими самолета­
ми и летчиками в воздухе. Очень быс­
тро обнаружилось, что несмотря на 
свое численное превосходство как в 
личном составе, так и в самолетах, 
советская авиация не могла противо­
стоять Люфтваффе. У советских лет­
чиков совершенно не было боевого 
опыта, отсутствие которого невоз­
можно было компенсировать только 
агрессивностью и упорством. Подго­
товка советских пилотов не отвечала 
современным требованиям, а опера­
тивны е и тактические принципы 
были устаревшими и неэффективны­
ми. Таким образом, советские летчи­
ки значительно уступали немецким с 
их богатым боевым опытом'1. Другим 
фактором выступал устарелый парк 
русских машин, значительно уступав­
ших немецким. Немецкие авиацион­
ные командиры были единодушны в 
своих мнениях.

Так, подполковник Гельмут Маль­
ке, командир группы пикирующих 
бомбардировщиков на центральном 
участке Восточного фронта, прихо­
дит к выводу, что в начале русской кам­
пании советские ВВС были вооруже­
ны в основном устаревшей техникой,

45
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Поврежденные самолеты И-152, захваченные 
немецкой армией на одном из приграничных 

аэродромов. Лето 1941 г.

которая слабо, а зачастую вообще не 
соответствовала современным требо­
ваниям. Оснащенные такими самоле­
тами, русские авиационные части 
столкнулись с противником, значи­
тельно превосходившим их в техни­

ческом и тактическом от­
ношении. К тому же лет­
чики Лю фтваффе приоб­
рели  б о гаты й  б о ево й  
оп ы т в о п ер ац и ях  над 
Великобританией, Коро­
левские военно-воздуш­
ные силы которой были 
снабжены соврем енной 
техникой.

Генерал-майор Клаус 
Уэбе описывает 1941 г., как 
период, когда русские до­
вели свою авиацию, укомп­
лектованную неопытными 
летчиками и оснащенную 
устаревш ей техникой, 
практически до полного 
уничтожения. Советские 
пилоты в своем большин­
стве были не просто хуже, 
а значительно хуже своих 
немецких оппонентов. И 

слабость их объяснялась не только по- 
трясением от внезапных сокруши­
тельных ударов немцев и плохими рус­
скими самолетами. В большей степе­
ни причиной тому служил недостаток 
летного чутья, отсутствие творческо­

го мышления, инертность 
и недостаточная подготов­
ка. Последней объясня­
лась и наблюдавшаяся в 
большинстве случаев осто­
рожность, граничившая с 
трусостью. Таким образом, 
несмотря на численное 
превосходство, советские 
ВВС не были опасным про­
тивником.

П олковник Ф райхер 
фон Бойст, командир бом­
бардировочной группы в 
южном секторе Восточно­
го ф ронта, достаточн о 
полно описывает обсужда­
емый период. Вот некото­
рые цитаты из его работы:Сбитый немецкий самолет Hs 126. 1941 г.
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шим и громоздким инстру­
ментом с малой боевой 
ценностью , любой эле­
мент которого мог быть 
уничтожен Люфтваффе в 
течение нескольких не­
дель после того, как он ока­
зывался в зоне действия 
немецких самолетов. Не 
будь у Советского Союза 
такой большой террито­
рии, позволявшей осуще­
ствлять реорганизацию, 
обучение и пополнение 
частей в безопасных райо­
нах вне досягаем ости 
Люфтваффе, и не будь та­
ких больших людских и ма­
териальных резервов, со­
ветская авиация никогда бы не опра­
вилась от удара, нанесенного ей в 
начале войны».

Среднего русского летчика пол­
ковник фон Бойст описывает так:

«...противник, совершенно не спо­
собный вести самостоятельный атаку­
ющий воздушный бой и представляв­
ший весьма небольшую угрозу в атаке. 
Часто складывалось впечатление, что 
в отличие от немецких летчиков, со­
ветские пилоты были фаталистами, 
сражавшимися безо всякой надежды 
на успех и уверенности в своих силах, 
движимые своим фанатизмом или 
страхом перед комиссарами».

Недостаток агрессивности у рус­
ских летчиков, кажется, понятен фон 
Бойсту, который задается вопросами:

кой, тактической и летной подготов­
ке, и который был деморализован ог­
ромными поражениями Советского 
Союза? Хорошо известно, что совет­
ские летчики часто шли в бой за сво­
им командиром, подстраиваясь под 
его действия, как автоматы, безо вся­
кого понятия о целях, маршруте и си­
туации в воздухе.

Обсуждая психологический ас­
пект поведения их в воздухе, нужно 
сказать, что в оборонительных боях 
над своей территорией советские пи­
лоты, в общем, показали себя значи­
тельно лучше, чем в атакующих дей­
ствиях над занятой немцами террито­
рией. Без сомнения, все эти факторы 
объяснялись в первую очередь мента­
литетом русских летчиков, которые

Летчик-истребитель П.А. Бринько рассказывает 
однополчанам о воздушном бое. Балтика, 1941 г.

«В начале кампании советские 
ВВС обладали шести- или восьмикрат­
ным численным превосходством. Од­
нако им не удалось идти в ногу со вре­
менем в вопросах организации бое­
вой работы , подготовки летны х 
кадров и технического  
уровня их сам олетного 
парка. Поэтому советские 
ВВС в целом были боль-

«Как можно было ожидать настоя­
щего энтузиазма в бою от летчиков со 
столь безнадежно устаревшими само­
летами, оружием и оснащением? Как 
должен был вести себя в бою летчик, 
уступающий противнику в техничес­
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сильно уступали среднему немецкому 
пилоту».

Фон Бойст выразил взгляд на со­
ветские ВВС, которого придержива­
лось большинство немецких авиаци­
онных командиров летом и осенью 
1941 г., хотя в некоторых работах ино­
гда встречаются утверждения, что, не­
смотря на низкое качество боевой 
подготовки, советские летчики часто 
демонстрировали огромное мужество 
и упорство в выполнении приказа и 
находчивость в бою. Кое-кто утверж­
дал также, что сопротивление Сове­
тов неуклонно возрастало и что рус­
ские периода Второй мировой войны 
сильно отличались от тех, с кем столк­
нулась немецкая армия в Первой ми­
ровой войне.

Поведение пилотов советских ис­
требителей, разведывательных само­
летов, штурмовиков и бомбардиров­
щиков будет подробно рассмотрено 
ниже.

В том, что касается тяжелых по­
терь, понесенных советской авиаци­
ей в начале кампании, представляет 
интерес мнение полковника Ванюш­
кина, командира русской 20-й воздуш­
ной армии5 в районе Смоленска, кото­
рый был захвачен в плен 2 ноября 
1941 г. Он считает, что причины этих 
потерь были следующими:
—  очень точно выбранное для нападения вре­

мя;
—  критическая слабость советских частей, на­

ходившихся в состоянии перевооружения;
—  факт, что это перевооружение проводилось

только на передовых аэродромах;
—  концентрация советской авиации вблизи гра­

ницы;
—  плохое состояние советских аэродромов;
—  большое количество самолетов, применен­

ных немцами;
—  беспечность русских;
—  недееспособность советского командования.

К концу 1941 г. появились первые 
признаки того, что советские ВВС

начали оправляться от понесенных 
летом тяжелых поражений. Люфтваф­
фе по-прежнему удавалось удерживать 
превосходство в воздухе, но уже ста­
ло понятно, что желаемого полного 
уничтожения советской авиации до­
стичь не удалось.

На фронте стали появляться силь­
ные авиачасти, оснащенные совре­
менными типами самолетов. Этот 
процесс шел медленно, по-разному и 
в разное время в различных районах, 
поэтому немецкие командиры не сра­
зу стали осознавать, что они наблюда­
ют общее возрождение ВВС. Рост со­
противления в воздухе стал особенно 
очевиден в районах наибольш их 
боев — под Москвой, Ленинградом и 
Демянском.

Три фактора благоприятствова­
ли восстановлению советской авиа­
ции:
а) большое количество летчиков уцелело, в то

время как их техника была уничтожена на 
земле летом 1941 г., а также наличие боль­
ших резервов техники и личного состава во 
внутренних районах России и на Дальнем 
Востоке;

б) эвакуация (несмотря на громадные труднос­
ти) авиационной промышленности на вос­
ток, где она оказалась недосягаемой для не­
мецкой авиации;

в) раннее наступление исключительно суровой
русской зимы, которое нарушило все пла­
ны немцев по ведению воздушных опера­
ций и дало русским долгую передышку для 
реорганизации своих ВВС.
Майор Хайнц Иоахим Яхне, на­

блюдатель в группе стратегической 
разведки в центральном районе Вос­
точного фронта, вспоминает, что на 
начальном этапе кампании его подраз­
деление не понесло никаких потерь от 
советской авиации, но начиная при­
мерно с августа 1941 г. советские ис­
требительные части, находившиеся в 
зоне действия его подразделения, в 
частности в районе Москвы, стали



п остеп ен н о  п ревращ аться  во все бо­
л ее  и более  серьезн ое  п репятстви е.

Д о к то р  К арл Б артц  рассказы вает, 
что  во врем я боев в окруж ен и и  под 
Д ем янском  зим ой 1941—1942 гг. совет­
ски е сам олеты  начали  п оявл яться  в 
больш их количествах  и что на боль­
ш их в ы с о т а х  о б о р о н а  б ы л а  о ч е н ь  
сильной .

Н акон ец , полковник  Ганс-Ульрих 
Рудельь замечает, что  в боях за Л ен и н ­
град советски е и стреби тели  атакова­
ли п риближ аю щ и еся  соеди н ени я не­
м ецких сам олетов  уже над п обереж ь­
ем. О н такж е указы вает на то , что  в 
би тве за  М оскву нем ецким  летчи кам  
о к азал о сь  трудн ее б о р о ться  с х о л о ­
дом , чем  с со в етско й  ав и ац и ей . П о 
м н ен и ю  Руделя, русским  не нуж но 
бы ло ж елать  лучш его сою зника, чем 
их зима, которая, как он считает, спас­
ла  Москву.

П р и в ед ен н ы е  вы ш е н аблю дения 
н ем ец ки х  ави ац и он н ы х  ком ан ди ров 
до конца 1941 г. не получили ш и роко­
го р асп р о стр ан ен и я , но они  п оказы ­
вают, что  стали  появляться призн аки  
и зм ен ен и я  ситуации в пользу со в ет­
ских ВВС.

Н еобходим о такж е кратко рассм о­
т р е т ь  зенитную  арти ллери ю . Как уже 
говори лось, он а  находилась в составе 
ар м и и , а не ВВС. О дн ако  п р и м е н я ­
лась, естествен н о , п реим ущ ественно 
п р о ти в  н ем ец кой  авиации.

М н ен ия н ем ец ки х  ком ан ди ров об 
э ф ф е к ти в н о с ти  советской  зен и тн о й  
ар т и л л е р и и  р асходятся . Э то  п о н я т ­
но: в ед ь  о н и  о с н о в а н ы  на л и ч н о м  
о п ы т е , п р и о б р е т е н н о м  на р а зн ы х  
участках ф р о н та . Тем не м ен ее в ц е­
лом  их взгляды  м ож но обоб щ и ть  так: 
во врем я п ервы х  вн езап н ы х атак  э ф ­
ф е к т и в н о с т ь  зе н и тн о й  а р ти л л е р и и  
бы ла н и зк ой . Н о  зен и тч и к и  б ы стр о  
о п р ав и л и сь  о т  п ер во го  ш ока и п р е­
в р ати л и сь  в о ч ен ь  си льн ого  п р о ти в ­
н ика, о со б ен н о  в рай он ах  осн овн ы х
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Солдат поста воздушного наблюдения 
па крыше высотного дома. 

Москва, осень 1941 г.

боев. Н ем ец ки е  ком андиры  сходятся 
в одном : все они  бы ли удивлены  э ф ­
ф ек ти в н о стью  враж еской  зен и тн о й  
а р ти л л ер и и , поскольку н ем ец кое ко­
м андовани е п редставляло  ее  устарев­
ш ей и вряд  ли  оп асн ой . О н и  такж е 
п очти  единодуш ны  и в том , что  об о ­
р о н и тел ьн ы й  огон ь  из л егк ого  ору­
ж ия , в частн ости  огон ь  п ехоты , был 
о ч ен ь  оп асны м  и п ривел  к больш им  
п о тер ям  с нем ец кой  сторон ы .

М айор ф он  К оссарт считает, что  в 
отли ч и е о т  сведений , приведен ны х в 
«О тчете...», советская зенитная артил­
л ер и я  долж на бы ла бы ть в хорош ем  
состоян и и  ещ е до начала кам пании, 
поскольку зен и тн ы е части  дей ствова­
ли  о чен ь  успеш но п ротив  соединений  
н ем ецких сам олетов. Русские п росто  
н е могли орган и зовать  настолько  эф ­
ф ективную  П ВО  в столь к оротки й  пе­
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риод. Хотя русская зенитная артилле­
рия была тоже застигнута врасплох и 
понесла тяжелые потери в начале кам­
пании, вскоре вновь появились хоро­
шо организованные центры ПВО.

Обычно первые залпы тяжелых 
зенитных соединений ложились на 
нужную высоту, часто первые же сна­
ряды разрывались в центре строя не­
мецких самолетов. С августа 1941 г. 
наземные службы ПВО вокруг Ленин­
града действовали исключительно 
эффективно и имели в своем составе 
аэростатные заграждения до высоты 
5000 м. На подходе к городу соедине­
ния Ju 88 встречал огонь тяжелых зе­
нитных орудий, а после пикирования 
они попадали под плотный огонь лег­
кого и среднего оружия. Из-за хоро­
шо организованного огня из пулеме­
тов и пехотного оружия штурмовые 
удары на малой высоте часто обходи­
лись слишком дорого. Фон Коссарт 
приводит причины гибели немецких 
самолетов в следующем порядке: 
огонь зенитной артиллерии, ответ­
ный огонь пехоты и атаки истреби­
телей.

Полковник Рудель тоже считал, 
что советская зенитная оборона во­
круг Л енинграда, где на площади 
1()0км2 размещалась 1000 зенитных 
орудий, была чрезвычайно эффектив­
ной. По его словам, «...зона массиро­
ванного зенитного огня начинается 
как только пересекаешь побережье... 
Огонь зенитной артиллерии — убий­
ственный... Дым от разрывов снаря­
дов образует целые облака». Он также 
называл огонь советских пехотных ча­
стей и легких зенитных орудий очень 
действенным.

Капитан Герберт Пабст постоянно 
указывает на тот факт, что огонь тя­
желой зенитной артиллерии, а также 
наземных войск был серьезным пре­
пятствием и нередко приводил к по­
вреждению или потере самолета.

Полковник фон Райзен сообщает, 
что на начальном этапе войны в райо­
не Баренцева моря под Мурманском 
советская зенитная артиллерия по­
терпела полную неудачу, но, быстро 
оправившись, уже через несколько 
недель представляла серьезную угро­
зу атакующим немецким самолетам. 
Эфф ективность обороны была во 
всех отношениях сравнима с оборо­
ной Британских островов в местах с 
такой же концентрацией зенитной ар­
тиллерии.

Б тылу для защиты важных желез­
нодорожных и автомобильных дорог 
широко применялись легкие зенит­
ные орудия и пулеметы. Они оказа­
лись особенно опасны для самолетов, 
атакующих поезда на низкой высоте. 
Нападающие редко избегали повреж­
дений, в большой степени по причи­
не упорства советских пулеметных 
расчетов.

Таким образом, немецкие армей­
ские командиры, которые воевали в 
центральном и северном районах 
фронта считают, что Люфтваффе об­
ладали абсолютным превосходством в 
воздухе вплоть до конца 1941 г. Далее 
в тяжелых отходных боях под Калини­
ном и Москвой войска, столь уязви­
мые в это время для ударов с воздуха, 
практически не испытали воздейст­
вия советской авиации.

Хуффман считает, что подобное 
состояние дел объясняется, главным 
образом, следующими факторами:
—  прекрасным взаимодействием Люфтваффе

с немецкими сухопутными войсками, в ча­
стности в быстром захвате и разрушении со­
ветских авиабаз;

—  широкомасштабным уничтожением совет­
ских самолетов немецкими истребителями 
и зенитной артиллерией;

—  тем, что русские не умели концентрировать
свои силы;

—  тем, что они не смогли прорвать немецкую
оборону на большую глубину;
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—  топорными методами, при помощи кото­
рых русские пытались восстановить свои 
силы после потери большинства своих аэ­
родромов.
И он не далек от истины, объясняя 

более высокую эффективность совет­
ской авиации в южных районах не 
только созданием ударных группиро­
вок, но, вероятно, в еще большей сте­
пени — совершенно другим характе­
ром местности. На обширных откры­
тых равнинах юга наступающ ие 
немецкие танковые и пехотные части 
имели гораздо меньше естественных 
укрытий, чем в лесистых местностях 
центрального и северного районов. 
Это облегчало дело атакующим совет­
ским самолетам.

Поддержка с воздуха советского 
флота, выражавшаяся в частности в 
ударах по немецким кораблям, была 
столь незначительной на протяжении 
всей войны, а особенно в 1941 г., что 
для немецких флотских командиров 
оказалось очень трудно сформулиро­
вать свое мнение о советской авиации 
ВМФ на основе боевого опыта.

И сследование капитана (впос­
ледствии адмирала) Вильгельма по­
казывает, что советское командова­
ние, по-видимому, считало воздуш­
ную разведку, боевые операции над 
морем и патрулирование побережья 
делом второстепенным. Это в рав­
ной мере, за редким исключением, 
относится и к полярным районам, 
Балтике и Черному морю. Во время 
наступления летом и осенью 1941 г. 
немецкие операции на море ни разу 
не встретили организованного про­
тиводействия больших соединений 
советских самолетов.

Использование авиации ВМФ для 
нужд береговой обороны на Черном 
море было более заметным. Однако 
бремя поддержки наземных операций 
было столь велико, а морские опера­
ции столь незначительны, что рус­
ские, видимо, считали расточитель­
ным и ненужным проводить масштаб­
ные действия против германского 
флота или немецких морских транс­
портных коммуникаций. Возможно, 
такое отношение объяснялось в неко­
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торой мере менталитетом русских, 
ориентированным в первую очередь 
па наземные операции.

Но какими бы ни были причины, 
можно заключить, что недостаток, а, 
скорее, и отсутствие опыта боев с со­
ветской авиацией ВМФ привело не­
мецких флотских командиров ко мне­
нию, что в 1941 г. советские ВВС не 
представляли угрозы для немецкого 
флота. Эту точку зрения разделяет и 
адмирал Л. Вюркнер.

Командование и операции

В оценке командования, а также 
планирования и проведения опера­
ций советских ВВС в 1941 г. взгляды 
практически всех немецких команди­
ров сходятся по двум пунктам:
1) советская авиация использовалась исключи­

тельно для поддержки наземных операций 
и не выполняла никаких стратегических;

2) действия всех частей советской авиации —
истребительной, б ом бард ировочной и 
штурмовой —  в этот период носили в ос­
новном оборонительный характер. 
Кроме того, многие немецкие 

офицеры говорят о просчетах плани­
рования, глупом упрямстве, недоста­
точной гибкости и приспособляемос­
ти советского командования в веде­
нии воздушной войны.

Майор Ралль, командир эскадри­
льи истребителей на южном участке 
фронта, считает, что основной упор в 
действиях советской авиации в 1941 г. 
приходился на непосредственную 
поддержку войск и что операции авиа­
ционных частей в любой момент вре­
мени имели непосредственную при­
вязку к тактическим перемещениям 
наземных частей.

Так, даже случайные операции 
истребителей нацеливались на под­
держку сухопутных сил, однако они 
редко наносили штурмовые удары.

Техническая отсталость и тяжелые 
потери заставляли русских и стре­
бителей ограничиваться, главным 
образом, воздушным прикрытием 
назем ны х сражений. Кроме того, 
они придерживались только оборони­
тельной тактики и никогда не искали 
боя с немецкими самолетами. Посто­
янные налеты с рассвета до заката 
были характерной особенностью при­
менения русской авиации. С другой 
стороны, они никогда не предприни­
мали попытки сконцентрировать дей­
ствительно большие силы в одном 
месте или в одно врем.ч.

Осторожность, с которой вели 
себя в воздухе советские пилоты, 
подтверждается среди прочих майо­
ром Эгоном Ш толль-Ьерберихом, 
командиром эскадрильи пикирую­
щих бомбардировщ иков в южном 
секторе фронта. Цитируя сбитого 
советского пилота, Штолль-Бербе- 
рих сообщает, что существовал при­
каз всем советским штурмовым и 
бомбардировочным подразделени­
ям избегать любых встреч с группа­
ми немецких бомбардировщиков и 
ш турмовиков и прекращ ать свои 
действия при появлении немецких 
самолетов, а возобновлять их после 
того, как немцы улетят. Причиной 
появления такого странного прика­
за стал тот факт, что немецкие бом­
бардировщики и штурмовики всегда 
имели сильное истребительное при­
крытие, поэтому русские даже таким 
способом стремились избежать тя­
желых потерь от действий истреби­
телей. По мнению Шголль-Бербери- 
ха, недостаточная агрессивность со­
ветских летчиков в определенной 
степени объясняется именно этим 
приказом.

Майор фон Коссарт, поддерживая 
эту точку зрения, говорит, что совет­
ское командование сдерживало дейст­
вия и агрессивность советских истре­



бителей. Он уверен, что причиной 
этому стали не только тяжелые поте­
ри в начале войны, но и то, что совет­
ское командование понимало, — совет­
ские воздушные подразделения не 
могут противостоять в обороне не­
мецким истребителям, советские лет­
чики плохо подготовлены к ведению 
индивидуального боя, даже имея чис­
ленное преимущество, советские ВВС 
не соответствуют современным тре­
бованиям.

Полковник фон Ьойст, однако, 
приходит к несколько другим выво­
дам. На его взгляд, советская военная 
доктрина ставила выполнение зада­
ния превыше всего остального. Шан­
сы на успех или предполагаемые по­
тери по сравнению с этим не имели 
значения. Главное требование, чтобы 
советский летчик поднялся в воздух 
и вступил в контакт с противником, 
невзирая на условия, обстановку и по­
следствия. То, что советское командо­
вание хотело и пыталось достичь ося­
заемых результатов любыми средства­
ми, не вызывало никакого сомнения.

Фон Бойст также отмечает, что 
советские воздушные операции были 
не столько результатом продуманно­
го планирования, сколько реакцией 
на складывающиеся обстоятельства. 
Неадекватная реакция на события, 
условия и обстановку в прифронто­
вой полосе часто приводила к стерео­
типному повторению боевых опера­
ций, шаблонным тактическим при­
емам, действиям в одно и то же время 
суток, в тех же районах, даже тогда, 
когда нужда в этих операциях уже от­
падала.

Это было результатом просчетов 
командиров среднего и высшего зве­
на, не имеющих тактических навы­
ков и не способных обеспечить сво­
им передовым частям необходимую 
подготовку при проведении боевых 
операций.

Период от начала русской кампании и до конца 1941 г.

Генерал-майор Фриц Морзик под­
держивает точку зрения фон Бойста. 
Он констатирует, что тактика боевых 
действий советских бомбардировщи­
ков, истребителей и штурмовиков де­
монстрировала их недостаточную 
подготовку.

Многие офицеры сходятся во мне­
нии, что в целом воздушные операции 
советских ВВС были направлены 
только на поддержку действий су­
хопутных сил. Многие наблюдате­
ли также утверждают, что советс­
кие летчики как при выполнении 
своих заданий, так и при преследова­
нии немецких самолетов не углубля­
лись за линию фронта. Командир от­
ряда нередко бывал единственным 
офицером, имевшим карту и пред­
ставление о цели, которую нужно 
было атаковать, и если его сбивали, 
подразделение уже не могло выпол­
нить предписанное задание.

Вот краткое изложение того, что 
написал генерал-майор Уэбе о коман­
довании и операциях советских ВВС 
в 1941 г.

Уэбе подтверждает общее мнение 
немецких авиационных командиров, 
что тактика советских ВВС отражала 
представления Сталина о гармонич­
ном взаимодействии между всеми ро­
дами войск и что атаки на отдельные 
цели в глубине вражеской территории 
не могут серьезно повлиять на исход 
войны. Ввиду слабости своей пехоты, 
русские практически все силы авиа­
ции бросали на тактическую поддерж­
ку сухопутных сил.

Воздушная тактика русских, по 
мнению Уэбе, была жесткой и стерео­
типной; если принималось решение, 
его придерживались длительное вре­
мя. Случайные изменения в деталях 
или редкие отвлекающие маневры 
ничего не меняли. Задания, которые 
выполняли большие группы самоле­
тов, были редкостью, поскольку рус­
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ским нс хватало летной и командной 
подготовки для проведения оных.

Целями атак я в л я л и с ь  п о з и ц и и  
пехоты и артиллерии или концентра­
ции войск и резервы на удалении, 
обычно от 10 до 15 км от линии фрон­
та. Такие боевые задания проводились 
в первую очередь против объектов 
вне досягаемости артиллерии; в дру­
гих случаях они поддерж ивали  артил­
лерийский обстрел.

Дневные налеты обычно начина­
лись через шестьдесят-девяносто ми­
нут после полного рассвета и закан­
чивались задолго до темноты; ноч­
ные налеты чаще всего продолжались 
с ранних сумерек до полуночи или 
чуть позже.

Предпочтение отдавалось высо­
там менее 5000 м. Только немногие 
разведывательные самолеты действо­
вали на больших высотах, а бомбарди­
ровщики и истребители крайне ред­
ко поднимались высоко.

В 1941 г. советские ВВС по-преж­
нему сильно зависели от погодных ус­
ловий, ограничиваясь полетами в хо­
рошую погоду.

Оперативные приказы, как прави­
ло, передавались по радио и поэтому, 
часто перехватывались. Это позволя­
ло германскому командованию ис­
пользовать свои истребители масси­
ровано и наносить русским авиачас­
тям тяжелый урон.

Взгляды Уэбе разделяют и многие 
офицеры немецкой армии. Снова и 
снова эти источники утверждают, что 
целями атак советских бомбардиро­
вочных, штурмовых и частично ис­
требительных подразделений были 
колонны на марше, артиллерийские 
позиции, концентрации войск, ко­
мандные посты, резервы, танковые 
части, мосты и переправы, а также 
склады.

В оценках большинства армейских 
командиров, за весьма редким исклю­

чением, сквозит удивление по поводу 
слабости и неэффективности дей­
ствий советской авиации, а также 
скудных результатов, которые они 
приносили в 1941 г.

Воспоминания морских команди­
ров не противоречат взглядам офице­
ров Люфтваффе и армии, представ­
ленным выше. Более того, маневры 
советских ВВС ВМФ во взаимодейст­
вии с советским ВМФ против флота 
Германии в 1941 г. были столь незна­
чительными, что вряд ли из этого воз­
можно вывести сколько-нибудь цен­
ные заключения и выводы.

Организация и структура

Немецкие полевые командиры не 
имели возможности составить собст­
венное представление об организаци­
онном строении советских ВВС. По­
казания военнопленных и результаты 
сбора других разведданных доходили 
до них с опозданием, если доходили 
вообще. Поэтому лишь небольшое 
число офицеров Люфтваффе высказа­
лось об этом, а армейские и флотские 
командиры не комментировали эту 
тему вовсе.

Немногие имеющиеся сообщения 
подтверждают оценки верховного ко­
мандования Люфтваффе, описанные 
в части I. По словам майора Яхне, не­
которые авиационные части состояли 
из полков, имеющих на вооружении 
по 20 самолетов. Авиационные пол­
ки базировались на собственны х 
аэр о д р о м ах  и входили в состав  
авиационных дивизий, которые, в 
свою очередь, получали приказа­
ния из соответствующих вышестоя­
щих авиационных штабов. Было изве­
стно, что существовали авиационные 
корпуса и воздушные армии7 и что 
подчинялись они армейским штабам. 
Более того, существовала информа­



ция об истребительных частях, подна­
чальных командованию ПВО.

Полковник фон Хейманн, бывший 
эксперт верховного командования 
Люфтваффе, полагает, что несмотря 
на существование многих импрови­
зированных структур, организация 
советских ВВС была все же логичной, 
но способы управления порождали 
серьезные трудности. Количество 
авиационных частей, приписанных 
армии, зависело от занимаемой арми­
ей зоны, предполагаемых районов 
концентрации усилий, планирующих­
ся боевых операций и, частично, от 
намерения ввести в заблуждение про­
тивника.

Генерал-лейтенант Адольф Галланд 
расценивает советские ВВС не как са­
мостоятельный вид войск, а как род 
войск в составе Красной Армии**. В 
этом качестве, считает он, они были 
более эффективно и более однородно 
организованы и используемы, чем 
подразделения Люфтваффе.

Советский полковник Ванюшкин, 
по сути, подтверждает представления 
верховного командования Люфтваф­
фе об организации и иерархии совет­
ских ВВС и также правильность рас­
четной численности авиационного 
полка в 60 самолетов9. Однако после 
первых недель кампании реальная 
численность авиационных частей 
была значительно ниже. Так, дивизия 
полковника Ванюшкина 25 июня 
1941 г. имела всего 60—70 самолетов в 
двух бомбардировочных и трех истре­
бительных полках, а к концу августа 
общая численность машин составила 
лишь 20 единиц.

Период от начала русской камлании ид о конца 1941 г.

Численность и стратегическая 
концентрация

Немецкие полевые командиры 
всех трех родов войск не имели воз­

можности оценить численность со­
ветских ВВС. Их знания ограничива­
ются районами, на которых они вое­
вали. Тем не менее все офицеры еди­
ны во мнении, что численность 
советских ВВС значительно превосхо­
дила численность Люфтваффе.

Количество сбитых и уничтожен­
ных на земле советских самолетов 
также скоро показало, что верховное 
командование Люфтваффе сильно 
ошибалось, считая, что в европей­
ской части России сосредоточено 
5700 боевых самолетов19. В обраще­
нии к рейхстагу 11 декабря 1941 г. 
Гитлер заявил, что уничтожено и за­
хвачено 17322 советских самолета11. 
Эта цифра представляется чересчур 
преувеличенной. Вероятно, достиг­
нутые результаты были намеренно 
завышены с пропагандистскими це­
лями. Нет никакого сомнения, что в 
это число входило большое количе­
ство небоевых самолетов. Тем не ме­
нее эти подсчеты показывают, как 
далеко от истины было в своих оцен­
ках верховное командование Люфт­
ваффе.

Немногие офицеры Люфтваффе 
рассказали о стратегической концен­
трации советских ВВС. Полковник 
фон Бойст, например, считает, что 
она была примитивной, описывая ее 
следующим образом:

«Все истребительные, штурмовые 
и тактические разведывательные под­
разделения располагались на своих 
аэродромах почти параллельно грани­
це на расстоянии не более 50 км от 
нее, безо всякого эшелонирования по 
глубине, без передовых наблюдатель­
ных постов, без учета концентрации 
на опасных направлениях. Расположе­
ние более тяжелых самолетов было 
весьма похожим, но на удалении от 
100 до 200 км. Даже более отдаленные 
от границы части, резервные и учеб­
ные подразделения, а также ремонт-
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ныс службы ясно демострировали сво­
им расположением жесткое следова­
ние схеме. Результаты такого пороч­
ного планирования хорошо известны: 
в течение двух первых недель войны 
оно стоило советским ВВС почти 50% 
от общего числа боевых самолетов и 
позднее привело к их почти полному 
уничтожению».

Верховное командование и офице­
ры Люфтваффе подтверждают сооб­
щения о том, что советские авиацион­
ные части были сконцентрированы 
на аэродромах вблизи границы. Этот 
факт и последовавшее уничтожение 
большого количества подразделений 
советских ВВС на аэродромах в нача­
ле русской кампании были основны­
ми факторами, обеспечившими пре­
восходство более малочисленных 
Люфтваффе на Восточном фронте в 
1941 г.

Типы самолетов, вооружение, 
оснащение

Строевые командиры Люфтваффе 
единодушны в оценке качества совет­
ских самолетов, их вооружения и обо­
рудования. Они считают советские 
ВВС с их устаревшей материальной 
базой однозначно более слабыми, чем 
Люфтваффе.

Немецкие летчики очень скоро 
обнаружили свое превосходство в тех­
ническом оснащении. Знание этого 
обстоятельства укрепило их чувство 
превосходства, что также стало важ­
ным фактором, повлиявшим на прак­
тически полную неэффективность 
советских ВВС в первые месяцы кам­
пании.

Многие немецкие командиры при­
знают, однако, что темпы модерниза­
ции советских ВВС, которые стали 
приносить плоды уже осенью 1941 г.,

оказались неприятным сюрпризом 
для Люфтваффе после ошеломляю­
щих успехов в летние месяцы.

Серьезное отставание советских 
самолетов в техническом развитии, в 
материалах, конструкции фюзеляжа и 
моторов, в общих летных показате­
лях, в вооружении и оборудовании 
подтверждается снова и снова боль­
шим количеством полевых команди­
ров Люфтваффе.

Недостатки и полную беспомощ­
ность советских типов самолетов в 
бою с немецкими самолетами очень 
наглядно проиллюстрировал капитан 
Кат. Между тем далее он подчеркива­
ет удивление, которое испытала не­
мецкая сторона при появлении новых 
советских самолетов в конце лета 
1941 г., когда впервые были замечены 
истребители И-18 и бомбардировщи­
ки П-212, и осенью, когда в бой вступи­
ли штурмовики Ил-2.

К таким же выводам приходит ге­
нерал-майор Уэбе, который отмечает 
быстрое появление значительно улуч­
шенных советских моделей самолетов 
и большого количества машин, полу­
ченных по ленд-лизу. Уэбе особо выде­
ляет Ил-2: впервые появившись осе­
нью 1941 г., он скоро стал массово до­
ступен и показал себя как идеальный 
штурмовик.

Полковник Ванюшкин на допросе 
показал, что истребители МиГ посту­
пили в боевые части в начале 1941 г., 
а истребители ЛаГГ — в сентябре того 
же года. Бомбардировщики Пе-2 и 
штурмовики Ил-2 в Орловском воен­
ном округе — соответственно в мае и 
апреле 1941 г. Но, судя по появлению 
данных машин во фронтовых райо­
нах, эти сведения Ванюшкина можно 
отнести только к первоначальным, 
разрозненным поставкам, поскольку 
на фронте до осени и зимы 1941г. эти 
типы в сколько-нибудь значительных 
количествах не встречались.



Общая оценка
При попытке суммировать общее 

впечатление немецких авиационных, 
армейских и флотских офицеров о 
советских ВВС в 1941 г. вырисовыва­
ется следующая картина.

1. Советские ВВС использовались 
исключительно для поддержки дейст­
вий наземных войск, и авиационные 
части при выполнении этих заданий 
иногда демонстрировали похвальную 
агрессивность и известную энергич­
ность. Их неудачи объяснялись в пер­
вую очередь тем фактом, что Люфт­
ваффе добились господства в воздухе.

2. Советские ВВС на протяжении 
этой фазы кампании уступали немец­
ким и были вынуждены ограничивать­
ся оборонительными операциями. 
Тем не менее на некоторых участках 
фронта в определенные периоды рус­
ские имели превосходство в воздухе, 
что больше влияло на эмоции немец­
ких армейских командиров, чем на 
картину в целом.

3. Слабость советских ВВС объяс­
нялась, в основном, следующими 
факторами:

— потерей большого количества 
самолетов на земле и в воздухе во 
время первой неожиданной атаки 
немцев;

— недостаточной тактической, 
летной и общей подготовкой совет­
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ского летного состава и отсутствием 
боевого опыта;

— отсталостью самолетного парка, 
вооружения и другого оборудования в 
начале кампании;

— разрушением советской назем­
ной службы в результате боев, потерь 
аэродромов при быстром продвиже­
нии немецких сухопутных частей.

4. То, что советские ВВС по чис­
ленности в несколько раз превосходи­
ли Люфтваффе, оказалось полной и 
неприятной неожиданностью для не­
мецких командиров. В этом отноше­
нии верховное командование Люфт­
ваффе смертельно просчиталось. Их 
численное превосходство не привело 
на рассматриваемом этапе войны к 
негативным результатам для немец­
кой авиации по причинам, описан­
ным выше.

5. К концу 1941 г. явно обнаружи­
лись признаки постепенного восста­
новления русских ВВС после летних 
потерь. Раннее наступление суровой 
русской зимы очень помогло этому 
процессу.

6. Советская зенитная артилле­
рия, равно как и другие части ПВО, 
часто действовала исключительно эф­
фективно и быстро пришла в себя по­
сле первого шока. Она оказалась зна­
чительно более боеспособной, чем 
считало верховное командование 
Люфтваффе.
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Глава 2 . Разведывательная авиация

Общий обзор
Для полевых командиров Люфт­

ваффе оказалось непростой задачей 
дать оценку деятельности советской 
авиационной разведки, поскольку они 
вступали в контакт с этими частями 
значительно реже, чем с истребитель­

ными или штурмовыми. Поэтому ре­
зультаты советской воздушной развед­
ки, или иначе говоря, успехи и неуда­
чи советской воздушной разведки ча­
сто оставались невидимыми для 
немцев. Тем не менее ряд высказыва­
ний немецких офицеров по поводу со­
ветских авиационных разводыватель-
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пых частей позволяет составить до­
статочно точное представление об 
этой ветви ВВС.

Х арактерн ой  чертой  всех сообщ е­
н ий  на эту тему явл я ется  м н ен и е, что  
русские с е р ь е зн о  зап усти л и  дан н ое  
н а п р а в л е н и е  во всех  о т н о ш е н и я х , 
вклю чая тактику, к ачество , п одготов­
ку п ил отов  и осн ащ ен и е . Э то  тем  бо­
л ее  удивительно, что , исходя из пред­
н азн ач ен и я  ави ац и и  н еп о ср ед ствен ­
но п оддерж и вать  арм и ю , логи ч н ы м  
бы ло бы уделять воздуш ной разведке 
о с о б е н н о е  в н и м ан и е . Н е в о зм о ж н о  
найти  удовлетвори тельного  о бъ ясн е­
н ия  этом у п р ен еб р еж ен и ю . И ногда 
вы сказы валось м н ен и е , ч то  русские 
могли не о б р ем ен ять  себя воздуш ной 
разведкой , р ассч и ты вая  на о тл и ч н о  
налаж енную  систему ш пионаж а и об­
щ ей разведки , но вр51д ли  м ож но счи­
тать  это  веской  п р и ч и н о й . Д ва воз­
мож ны х объ ясн ен и я  такому п олож е­
нию  дел звучат так:
—  при создании ВВС русские не могли уделить

одинакового внимания всем направлениям 
развития авиации;

—  разведывательная авиация требовала исклю­
чительно тщательного обучения и трени­
ровки.
Еще одним важным обоснованием 

может быть тот факт, что природа лет- 
чика-разведчика, требовавшая иници­
ативных и энергичных действий, в 
целом не соответствовала менталите­
ту и подготовке среднего русского 
пилота.

Организация и подчиненность
Немецкие командиры могли полу­

чить только очень общее, хотя и до­
статочно точное, представление об 
организации и структуре советских 
частей воздушной разведки.

Генерал фон Бойст соглашается, 
что детали системы управления со­
ветской воздушной разведкой были

неизвестны, но русская авиация все­
гда действовала в пользу армии. Пол­
ковник фон Хейманн указывает, что 
отдельных частей воздушной развед­
ки, в немецком понимании этого во­
проса, было очень мало. Эго мнение 
разделяют и другие немецкие коман­
диры.

Майор Яхне замечает, что совет­
ские разведывательные части своди­
лись не в дивизии, а в полки. Числен­
ность разведывательного полка в 20 
самолетов, приведенную им, можно 
считать реальной, исходя из больших 
начальных потерь советских ВВС.

Мнение, что части воздушной раз­
ведки в своих операциях руководство­
вались указаниями штаба наземных 
сил, является правильным. Как пола­
гает Яхне, с точки зрения русских та­
кая организация, вероятно, была ра­
зумной.

Операции воздушной разведки

Общие положения. Мнения немецких 
командиров относительно действий 
авиационной разведки в 1941 г. совпа­
дают по следующим пунктам:
а) проведение воздушной разведки было нере­

гулярным, несистематичным, неадекватно 
приспособляемым и не охватывало глубо­
кие тылы немецких войск;

б) взаимодействие с наземными войсками на
поле боя было неуклюжим, а результаты 
разведки недостаточно оперативно реали­
зовывались в действиях войск;

в) из-за допотопности самолетного парка, не­
достаточной тактической и летной подготов­
ки и отсутствия уверенности в своих силах 
советские летчики-разведчики в случае 
встречи с немецкими самолетами или при 
ухудшении погоды преждевременно пре­
кращали разведку или выполняли задание 
не в полном объеме;

г) стратегическая разведка чаще производилась
одиночными самолетами, а разведка поля 
боя —  несколькими самолетами одновре­



менно (при действии над полем боя раз­
ведчики часто имели сильное истребитель­
ное прикрытие);

д) для тактической разведки и разведки поля боя 
вместо специальных самолетов-разведчи- 
ков часто применялись истребители и штур­
мовики. Это происходило на начальной ста­
дии кампании.
Дальняя разведка. Считается, что 

дальняя разведка в советских ВВС 
была поставлена очень слабо. По дан­
ным Уэбе, личному составу разведыва­
тельных частей не хватало гибкости. 
Так, столкнувшись на маршруте с не­
благоприятными погодным условия­
ми, плотной немецкой обороной или 
другими трудностями, экипажи преры­
вали полет и возвращались на базу или 
выполняли задание слишком поспеш­
но и некачественно.

Визуальные наблюдения давали 
неполную картину, а обработка фото­
снимков была слишком сложной зада­
чей и делалась непрофессионально. В 
обоих случаях полученные результаты 
должным образом не обрабатывались. 
Можно с уверенностью утверждать, 
что советская дальняя воздушная раз­
ведка обнаруживала важные опера­
тивны е передвиж ения немецких 
войск или слишком поздно, или не 
отыскивала их вовсе.

Полковник фон Бойст также при­
ходит к заключению, что советская 
дальняя разведка никоим образом не 
соответствовала своему назначению, 
и в качестве основных причин отме­
чает неадекватную летную, тактичес­
кую и оперативную подготовку лет­
ных и командных кадров.

Будучи не способными выполнять 
реальную стратегическую разведку, 
соответствующие авиачасти ограни­
чились действиями в прифронтовых 
районах. По этой причине высшие 
эшелоны советского командования 
ничего не знали о приготовлениях 
немцев к войне и были не в состоянии
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обнаружить концентрацию немецких 
войск или, на более позднем этапе, 
следить за продвижением немцев и их 
обходными маневрами. Практика на­
значения заданий была тактически 
непродуманной. Самолеты отправля­
лись в районы разведки кратчайшим 
курсом, а время проведения разведки 
и маршруты никогда не менялись. Э го 
приводило к непропорционально 
большим потерям. Пользуясь такой 
примитивной тактикой было невоз­
можно проводить систематическую и 
надежную воздушную разведку.

Майор Яхне добавляет ко всему 
выше сказанному, что действия рус­
ской дальней авиационной разведки 
принципиально ограничивались раз­
ведывательными полетами в интере­
сах армии; им не ставились задачи по 
определению стратегических целей, 
поскольку русские редко использова­
ли дальнебомбардировочную авиа­
цию по своему прямому назначению. 
Для подтверждения полученных ре­
зультатов разведку часто вели два са­
молета по отдельности. Вылеты од­
ним самолетом были непопулярны у 
русских.

Ближняя разведка. О советской ближ­
ней авиационной разведке немецкие 
командиры отзываются более благо­
приятно, чем о дальней. Они неодно­
кратно подчеркивали усилия русских 
экипажей как можно более тесно взаи­
модействовать с наземными войсками. 
Ряд источников подтверждает, что на 
начальном этапе войны разведку поля 
боя и ближнюю разведку пришлось 
взять на себя истребительным и штур­
мовым частям.

Капитан фон Решке, наблюдатель 
в эскадрилье ближней разведки на 
южном участке фронта, сообщает, что 
на пятый день кампании был замечен 
современный самолет (МиГ-3), выпол­
няющий разведывательные полеты. И 
еще, в течение четырех-шести недель

59
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Истребители И-10 тип 24. 1941 г.

после начала кампании каждый день 
ранним утром дна И-16 «Рата» осуще­
ствляли разведывательные полеты, 
неожиданно появляясь над полем боя. 
Эти самолеты действовали на малой 
высоте, умно использовали рельеф 
местности и, если представлялась воз­
можность, осуществляли штурмовые 
удары по дорогам. Русские потеряли 
сравнительно мало истребителей в 
разведывательных вылетах, а дей­
ствия их штурмовиков и бомбарди­
ровщиков говорят о том, что совет­
ская разведка давала полезные ре­
зультаты.

Генерал-майор Уэбе сообщает, что 
устаревшие типы самолетов были вы­
ведены из состава частей первой ли­
нии и не применялись для разведки 
поля боя в течение 1941 г. и что с это­
го времени такие задания возлагали 
на истребители и штурмовики. Эти 
самолеты работали по одному, на сред­
них высотах и имели сильное истре­
бительное прикрытие, или же это 
были звенья из двух или трех Ил-2, 
которые летели на низкой высоте или 
на бреющем полете без истребитель­

ного сопровождения. Самолеты-кор­
ректировщики артиллерии использо- 
валисьлишь в исключительных случа­
ях, появляясь на большой высоте.

Тактическая разведка распрост­
ранялась на глубину до 15—20 км за 
линию фронта, но зона эта нередко 
охваты валась не полностью . Все 
чаще для данной цели использова­
лись самолеты Пе-2, летавш ие на 
высотах 8000 м и выше одним и тем 
же курсом в одно и то же время. При 
приближении немецких истребите­
лей самолет пытался уйти от атаки 
пикированием в сторону своих пози­
ций. В исключительных случаях рус­
ские использовали для тактической 
разведки подразделения Ил-2. Эти 
самолеты действовали на средних 
высотах, и немецкие истребители 
обычно легко их сбивали.

В отношении советской ночной 
разведки в 1941 г. было собрано мало 
сведений. Общеизвестно, что для 
этой цели преимущественно исполь­
зовались самолеты У-2, но получен­
ные результаты должно быть были 
совсем скудными, поскольку никогда
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не претвор51лись в тактические опера­
ции.

Мнение командного состава армии и 
флота. Взгляды командного состава не­
мецкой армии на действия русской 
воздушной разведки совпадают со 
взглядами командиров Люфтваффе: 
воздействие воздушной разведки на 
операции немецкой армии в 1941 г. 
было незначительным.

Единственный район, где разве­
дывательные полеты были частым яв­
лением, — это южный участок фрон­
та. Так, генерал-лейтенант Хуффман 
пишет об оживленной разведы ва­
тельной деятельности в южных рай­
онах, когда там отсутствовали немец­
кие истребители. В больш инстве 
случаев в вылетах участвовало от од­
ного до трех самолетов, которы е 
обычно при появлении немецких

машин бы стро  возвращ али сь на 
свою территорию.

Бомбежки с советских разведыва­
тельных самолетов (они, как правило, 
осуществляли удары с тыла двигаю­
щихся немецких колон) оказывали 
исключительно изматывающее воз­
действие на немецкие войска. И хотя 
материальный ущерб от этих налетов 
был невелик, влияние на моральное 
состояние войск зачастую оказыва­
лось серьезное.

Воздушная разведка нс представ­
ляла трудностей на южном участке 
театра военных действий; местность 
была равнинной, практически отсут­
ствовали естественные укрытия, так 
что никакие передвижения не могли 
пройти незамеченными. Несмотря на 
эго, редко бывало, чтобы русские на­
ходили применение полученным ре-

И-153 на выставке трофейной техники в Берлине
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зультатам или претворяли их в такти­
ческие действия.

Однако во время боев вдоль реки 
Днепр и на Крымском полуострове 
стало очевидно, что советское коман­
дование быстро и точно обрабатыва­
ет данные воздушной разведки и ис­
пользует полученные таким образом 
результаты при планировании и про­
ведении атак бомбардировочными и 
штурмовыми подразделениями. Ясно 
видно, что в этих районах существо­
вало тесное и надежное взаимодейст­
вие между советскими наземными 
войсками и авиацией.

В отличие от изложенных выше 
наблюдений, касающихся южного 
участка фронта, генерал-лейтенант 
Хуффман сообщает, что на северном и 
центральном участках действия совет­
ской разведывательной авиации были 
редки и не наблюдалось никаких при­
знаков, что советское командование 
как-то использует полученную таким 
образом информацию. Даже в пер­
вый день кампании имелись сектора,

где не было отмечено ни одного совет­
ского разведывательного самолета.

Точно так же генерал-лейтенант 
Франкевитц, командовавший артил­
лерийским полком на северном участ­
ке, приходит к заключению, что рус­
ские проиграли сражение 22 июня, 
потому что у них не было воздушной 
разведки. Позднее в ходе кампании, 
отмечает он с удивлением и удовлетво­
рением, как и другие немецкие армей­
ские командиры, русские практичес­
ки не использовали самолеты-коррек­
тировщики. По словам Хуффмапа, на 
северном участке авиационная развед­
ка усилилась только в конце ноября 
1941 г. Советская воздушная разведка 
в 1941 г. в целом не расценивалась не­
мецким армейским командованием 
как серьезная угроза.

О сновываясь на боевом опыте 
офицеров немецкого флота и мнении 
адмирала Вильгельма Моселя, можно 
сделать вывод, что советская страте­
гическая разведка немецких берего­
вых районов и морских путей была

Идет заправка топливом штурмовика Ил-2. 
Отсутствие хвостового стрелка на самолетах первых серий 

привело к большим потерям от атак немецких истребителей.



вялой и проводилась несистематично. 
И нтенсивность ее увеличивалась 
только в периоды усиления оживле­
ния снабжения по морю немецких ча­
стей или прихода и ухода союзничес­
ких конвоев в полярных водах. То же 
можно сказать и в отношении румын­
ских береговых районов на Черном 
море до оккупации немецкими войска­
ми Крыма.

Таким образом, в отчетах немец­
ких командиров нет упоминаний о 
примечательных операциях совет­
ской воздушной разведки в 1941 г.

Самолеты, вооружение, 
оборудование

Немецкие командиры почти еди­
нодушны во мнении, что в начале рус­
ской кампании самолеты, вооружение 
и оборудование советской разведыва­
тельной авиации были устаревшими, 
так что эта часть ВВС уступала немец­
кой. После потери большинства само­
летов русские постепенно улучшили 
ситуацию, расш иряя прим енение 
Пе-2 для дальней воздушной разведки, 
а истребителей и штурмовиков — для 
тактической разведки.

Майор Яхне высказывается по это­
му поводу приблизительно так: развед­
ка поля боя и тактическая разведка 
выполнялась преимущественно само­
летами Ил-2, производившимся для 
этой цели в двухместном варианте13. 
Ил-2 имел сильное бронирование, его 
технические и летные характеристи­
ки были удовлетворительными, и он 
хорошо подходил для разведки в зоне 
линии фронта.

Для дальней разведки русские ис­
пользовали самолет Пе-2. Для ноч­
ной разведки применялись самолеты 
Р-5 и У-2; оба имели примитивную 
конструкцию и были тихоходными, 
но очень маневренными и легкими в 
управлении.

Период от начала русской кампании ид о конца 1941 г.

Для фоторазведки русские имели 
слишком мало должным образом осна­
щенных самолетов, а на тех, что были, 
стояло оборудование, значительно ус­
тупавшее немецким стандартам (воз­
можно, это связано с производствен­
ными проблемами).

Замечено, что на этом этапе кам­
пании советские самолеты-разведчи­
ки оснащались исключительно пуле­
метами14. Яхне заключает, что кроме 
Ил-2 и Пе-2 материальная часть совет­
ской авиационной разведки не отве­
чала требованиям того времени.
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Общая оценка советской 
разведывательной авиации

Оценка советской службы авиаци­
онной разведки, основанная на опы­
те командного состава немецких ар­
мии, авиации и флота, выглядит сле­
дующим образом.

1. Советская авиационная развед­
ка служила практически исключитель­
но интересам армии. Она ограничива­
лась прифронтовыми районами, была 
неполной и несистематичной. Не про­
водилось дальней разведки с целью об­
наружения стратегических объектов 
для дальнебомбардировочной авиа­
ции.

2. Советская дальняя разведка не 
могла выполнять своего предназначе­
ния в полном объеме из-за слабой так­
тической и летной подготовки пило­
тов и отсталой материальной части. 
Огромный успех немецких вооружен­
ных сил и катастрофическое состоя­
ние, в котором оказались русские в 
первые месяцы кампании, частично 
объяснялись провалом советской 
дальней разведки, не предоставившей 
советскому командованию данных о 
передвижениях и концентрации не­
мецких армий.
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3. Оправившись от понесенных 
тяжелых потерь, советская тактичес­
кая авиационная разведка стала пока­
зывать лучшие результаты, особенно 
после того, как для разведки поля боя 
стали прим еняться соврем енны е 
типы самолетов. Однако, за исключе­
нием редких случаев, советская такти­
ческая разведывательная авиация не 
смогла достичь действительно боль­
ших и решающих успехов, несмотря 
на большое желание тесно взаимодей­
ствовать с наземными войсками. При­
чину этому, очевидно, следует искать 
в неадекватной подготовке авиацион­
ного и армейского персонала.

4. Морская воздушная разведка 
была неполной по охвату и в целом не­
удовлетворительной. Помимо отсут­
ствия подходящих самолетов большо­
го радиуса действия, неудачи в этой 
области объяснялись, вероятно, об­
щей недооценкой важности боевых 
действий па море и последователь­
ным отказом от морской разведки в 
пользу разведки для армии.

5. Организация и структура совет­
ских авиационных разведывательных 
частей и их подчинение армии были 
приспособлен!,I к существовавшим 
обстоятел ьствам.

6. Самолетный парк, сто вооруже­
ние и оснащение — включая фото- и 
радиооборудование — не отвечали со­
временным требованиям. Ситуация 
стала постепенно улучшаться только 
с введением более современных ти­
пов самолетов.

Таким образом, в 1941 г. советская 
авиационная разведка практически 
себя не показала. За исключением не­
мецких войск на южном участке фрон­
та, их наступающие части в других 
местах нс обращали никакого внима­
ния на действия советской авиацион­
ной разведки.

Ход последующих событий под­
твердил предвоенное мнение верхов­
ного командования Люфтваффе о со­
ветской разведывательной авиации, 
как о имеющей весьма малую цен­
ность.

Глава 3. Истребительная авиация

Общий обзор
В отличие от подразделений авиа­

ционной разведки, состояние совет­
ских истребительных частей было 
хорошо известно командирам Люфт­
ваффе, поскольку они часто имели с 
ними дело. Существует множество до­
кладов и рапортов по этому вопросу. 
Эти сообщения варьируются в зависи­
мости от времени, места и условий, 
при которых состоялась встреча с ис­
требителями, но по основным пунк­
там все они идентичны.

Так, все опрошенные командиры 
Люфтваффе сходятся во мнении, что 
советское командование уделяло осо­

бое внимание развитию истребитель­
ной авиации. Поэтому она значитель­
но опережала в развитии остальные 
виды авиации русских ВВС не только 
по численности, но и в тактическом и 
техническом отношениях, и сыграла 
наиболее важную роль в борьбе с 
Люфтваффе. Личный состав для ис­
требительной авиации специально 
отбирался и готовился и он представ­
лял собой элиту советской авиации.

Несмотря на свое привилегиро­
ванное положение и численное пре­
восходство, советские истребители в 
1941 г. не смогли бросить вызов гос­
подству немцев в воздухе. Напротив, 
осенью 1941г. советская истребитель-



пая авиация понесла такие потери, 
что трудно было найти авиачасть, 
представлявшую на тот момент серь­
езную угрозу.

Но тем не менее надежды немцев 
на то, что Люфтваффе сможет полно­
стью пресечь активность советских 
истребителей на значительное время, 
не сбылись. Напротив, уже к концу 
1941 г. советская истребительная авиа­
ция пережила самый тяжелый этап и 
начала набирать силу. В этом разделе 
будет сделана попытка дать объясне­
ние такому ходу событий.

Период от начала русской кампании и до конца 1941 г.

Организация, структура, 
численный состав 

и стратегическая концентрация

Нам доступны только некоторые 
свидетельства немецких командиров, 
касающиеся организации советской 
истребительной авиации. Имеющая­
ся информация подтверждает взгляды 
верховного командования Люфтваф­
фе, согласно которым истребители 
были сведены в полки и дивизии, хотя 
некоторые офицеры приходят к за­
ключению, что организация ВВС 
была очень похожа на организацию 
Люфтваффе. Эти офицеры, похоже, 
не уловили фундаментального разли­
чия между немецкой и русской орга­
низационными структурами, которое 
заключалось в том, что, несмотря на 
кажущуюся похож есть, советские 
ВВС, в отличие от немецкой авиации, 
подчинялись армии, а не главному ко­
мандованию ВВС. Д л я  непосредствен­
ных участников боевых действий это 
отличие имело небольшое значение. 
Гораздо важнее для них было то, как 
организована советская авиация для 
ведения боевых действий. Из-за быс­
трого продвижения немецких войск 
летом и осенью 1941 г. командный со­

став Люфтваффе уделял мало внима­
ния таким предметам, а благодаря пре­
восходству в воздухе, этот интерес 
можно назвать весьма условным.

Все немецкие командиры призна­
ют численное превосходство совет­
ской авиации,что, несомненно, яви­
лось неприятным сюрпризом для них. 
Позднее факты подтвердили, что у 
русских в 1941 г. было во много раз 
больше истребителей, чем у немцев. 
В отчете верховного командования 
Люфтваффе за 1()45 г., например, на­
зывается цифр годового выпуска 
советских истребителей в 1941 г. — 
7800 шт., в дополнение к которым из 
США и Великобритании было постав­
лено около 500 истребителей15. Для 
сравнения, в том же году в Германии 
выпустили 2992 истребителя. Одна­
ко превосходство русских в истреби­
телях на фронте в 1941 г. было гораз­
до большим, чем приведенное выше 
соотношение цифр годового выпуска. 
Поэтому довоенные оценки верховно­
го командования Люфтваффе можно 
назвать ошибочными.

Немецкие командиры подтверж­
дают, что русские истребительные 
силы концентрировались в прифрон­
товы х районах. П олковник фон 
Бойст считает такое стратегическое 
расположение крайне неразумным. 
Размещенные вблизи фронта и без 
достаточной организации по глуби­
не, советские истребительные части 
были крайне уязвимы для немецких 
атак с воздуха и к тому же постоянно 
открыты для наблюдения с немецкой 
стороны.

Помимо того, что близость к гра­
нице делала перехват немецких соеди­
нений, идущих на большой высоте, 
чрезвычайно трудным, такое располо­
жение требовало большего напряже­
ния от советских служб снабжения и 
связи. В некоторых случаях советские 
аэродромы находились так близко к
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Лстчик 191 ИАП ст. лейтенант Г.С. Жуйков и его самолет — истребитель 
И-16 тип 17, оснащенный двумя крыльевыми пушками ШВЛК. 

Ленинградский фронт, сентябрь 1941 г.

границе, что были уязвимы для атак 
со стороны немецких сухопутных 
войск и нередко без затруднений их 
захватывала немецкая пехота.

Действия истребителей
Летчики-истребители. В оценке пове­

дения в бою советских летчиков-истре- 
бителей мнения немецких командиров 
расходятся, что объясняется их раз­
ным боевым опытом. Некоторые гово­
рят о недостаточной агрессивности со­
ветских пилотов и считают, что даже 
при явном численном превосходстве 
состояние их духа в атаке и просто в 
бою было достаточно низким. Другие 
считают среднего советского летчика- 
истребителя самым серьезным оппо­
нентом, которого они до сих пор 
встречали и описывают его как агрес­
сивного и мужественного.

Это очевидное несоответствие 
мнений можно объяснить, вероятно, 
тем, что убежденные в своей слабос­

ти и находясь под влиянием внезапно­
сти нападения и поспешного и неор­
ганизованного отступления своих 
войск, советские летчики вели пре­
имущественно оборонительные бои, 
но сражались с отчаянием и готовно­
стью к самопожертвованию. Харак­
терными чертами среднего советско­
го пилота выступали склонность к ос­
торожности и пассивности вместо 
упорства и стойкости, грубая сила 
вместо тонкого расчета, безгранич­
ная ненависть и жестокость вместо 
честности и благородства. Эти ка­
чества, вероятно, можно объяснить 
менталитетом русского народа.

Если принять во внимание врож­
денную медлительность и недостаток 
инициативы у среднего русского пи­
лота (и не только это), а также его 
склонность к коллективным действи­
ям, привитым в процессе воспитания, 
то можно понять, почему у русских от­
сутствуют ярко выраженные качества 
индивидуального бойца.
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Подробное изучение всех факто­
ров приводит к выводу, что советский 
летчик-истребитель все же был серь­
езным оппонентом, хотя, как индиви­
дуальный боец, он уступал своему не­
мецкому сопернику.

Боевые действия советской истреби­
тельной авиации. Основываясь на мне­
нии командного состава Люфтваффе, 
можно следующим образом описать об­
щие принципы, на которых строились 
действия советской истребительной 
авиации.
1 . В своем большинстве, все действия русских

истребителей носили оборонительный ха­
рактер. Это касается не только операций 
против немецких бомбардировщиков и пи­
кировщиков, но и операций против немец­
ких истребителей. Советское командование, 
видимо осознав в первые дни войны, что 
его ВВС слабее Люфтваффе не только в так­
тическом и техническом отношении, но и 
по уровню подготовки летного состава, из­
дало довольно двусмысленную директиву, 
ограничивавшую активность истребителей 
только оборонительными действиями.

2. Главной задачей истребительной авиации
была прямая или косвенная поддержка ар­

мейских подразделений. Однако прямая 
поддержка в виде штурмовых ударов, в ко­
торых самолеты использовались как истре­
бители-бомбардировщики, в 1941 г. все еще 
играла второстепенную роль. Гораздо боль­
шее внимание уделялось заданиям косвен­
ной поддержки посредством завоевания 
превосходства в воздухе над фронтовыми 
районами и сопровождения самолетов- 
штурмовиков и бомбардировщиков.

3. Советские истребители редко углублялись в
немецкие тылы, а во время боя пытались 
оттянуть противника на свою территорию 
или уйти от атаки опять-таки на свою тер­
риторию.

4. С точки зрения численности, применяемой
тактики и технического качества, истреби­
тельное прикрытие важных объектов в сис­
теме П В О  было недостаточным.
Все это неоднократно повторяет­

ся в сообщениях различных команди­
ров Люфтваффе. Майор фон Коссарт, 
например, высказывает мнение, что 
оперативные доктрины и тактичес­
кие соображения, или другими слова­
ми — советское командование — наме­
ренно ограничивали активность ис­
требительной авиации. П ричины

Советский летчик занимает место в кабине И-153



68 Часть II. Советские В В С

Дана команда: «Срочный вылет».
11елегко было бежать летчикам, одетым в тяжелые 

зимние комбинезоны, по только они могли защитить 
от холода в открытой кабине И-153.

Зима 1941—1942 гг.

нужно искать не только в сокруши­
тельных неудачах первых дней войны, 
но и в том, что русская истребитель­
ная авиация все еще не отвечала тре­
бованиям наступательных боевых дей­
ствий.

Эту мысль поддерживает капитан 
фон Решке, который предполагает, 
что командование советской истре­
би тельн ой  ави ац и и  несом нен но  
осознало слабость своих сил и было 
вынуждено вести оборонительную 
войну. Но даже в рамках этих оборо­
нительных действий советские истре­
бители добились незначительных ус­
пехов.

Майор Ралль развивает эту тему. 
Действия русских в воздухе преврати­
лись в бесконечные и бесполезные 
вылеты с очень большим численным 
перевесом, которые продолжались с 
раннего рассвета и до поздних суме­
рек. Не наблюдалось никаких призна­
ков какой-то системы или концентра­
ции усилий. Короче говоря, просле­

живалось желание в лю­
бое время держать самоле­
ты в воздухе «в постоян­
ных патрульных миссиях 
над полем боя». В допол­
нение к этому над эпицен­
трами крупных наземных 
сражений, таких как обо­
рона Киева, мостов около 
Кременчуга и Днепропет­
ровска, а также боев в рай­
оне Татарского рва в Кры­
му, сущ ествовали зоны  
чи сто  оборонительны х 
действий истребителей. 
Там они постоянно осуще­
ствляли патрулирование 
на высотах приблизитель­
но от 1000 до 4500 м.

Самостоятельные рей­
ды истребителей в немец­
кие тылы (с целью атако­
вать и бросить вызов не­

мецким истребителям) были крайне 
редки. Тяжелые потери, очевидно, 
внушили советской стороне тщ ет­
ность подобных действий.

Русские немного сделали и для си­
стематического развития авиацион­
ного прикрытия объектов в глубине 
своей территории, поскольку основ­
ная масса истребительной авиации 
использовалась в прифронтовых рай­
онах для действий над полем боя. Для 
ПВО оставались, как правило, лишь 
неподходящ ие и м алочисленны е 
силы. Из-за плохо развитой системы 
оповещения в своих действиях рус­
ские почти целиком зависели от ви­
зуальных наблюдений. Поэтому нам 
было достаточно просто довольно 
глубоко проникнуть на вражескую 
территорию  и внезапно появиться 
над целью.

Поведение советских летчиков- 
истребителей в воздушных боях с не­
мецкими истребителями, разведчика­
ми и бомбардировщиками при защи­



те наземных объектов или при патру­
лировании отражало фундаменталь­
ные концепции, описанные выше.

Бой С немецкими истребителями. Суще­
ствует очень много воспоминаний о 
поведении советских летчиков-истре- 
бителей в воздухе, особенно в боях с 
немецкими истребителями. Приведем 
наиболее важные из этих наблюдений.

Из опыта 54-й истребительной эс­
кадры, действовавшей на северном 
направлении под командованием май­
ора Траутлофта, следует, что совет­
ские истребители ограничивались 
преимущественно оборонительными 
вылетами, действуя небольшими груп­
пами в различных секторах, не кон­
центрируя силы в определенных рай­
онах или в определенное время. При 
угрозе атаки немецких истребителей 
советские летчики немедленно пыта­
лись организовать оборонительный 
круг, который было тяжело расколоть
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из-за прекрасной маневренности их 
самолетов. Как правило, русские, под­
держивая это построение, летели к 
своим позициям, где обычно сначала 
разворачивались на малой высоте над 
позициями своих зениток, а затем воз­
вращались на базы, по-прежнему при­
держиваясь оборонительного круга.

Тяжелые потери, нанесенные рус­
ским немецкими истребителями над 
их собственной территорией, серьез­
но повлияли на боевой дух летчиков- 
истребителей: почти 90% сбитых со­
ветских самолетов были уничтожены 
над своей же территорией. Если не­
мецким истребителям удавалось рас­
строить оборонительный круг или за­
хватить противника врасплох — пер­
вые же сбитые самолеты приводили 
к замешательству. В таких случаях 
больш инство советских летчиков 
были беспомощны в воздушном бою, 
и немецкие пилоты легко сбивали их.
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Подбитый ЛаГГ-3, совершивший вынужденную посадку 
на вражеской территории

Из этого же источника известно, 
что во время наступления немцев в 
районе Ленинграда бои между истре­
бителями были редкостью. Когда же 
они случались, советские летчики ча­
сто бывали застигнуты врасплох и 
проигры вали воздушные схватки. 
Если же русские пилоты обнаружива­
ли намерение противника атаковать, 
они немедленно старались избежать 
боя и уйти. Однако когда их было боль­
ше, чем немцев, они обычно принима­
ли бой.

Советские истребители обычно 
действовали малыми группами, тесно 
связанными в звенья (3 самолета) или 
пары. Однако к концу 1941 г. стали 
часто встречаться группы нестандарт­
ного построения — чаще из пяти ма­
шин. Они состояли из новых самоле­
тов-истребителей И-18 (МиГ-3) и И-26 
(Як-1), поддерживали правильную 
дистанцию между отдельными самоле­
тами — признак того, что русские пы­
тались перенять немецкие методы ве­
дения боя.

В районе Ленинграда советские 
истребители действовали группами 
от трех до пяти самолетов и только

изредка подразделениями по восемь, 
десять или двенадцать машин. Такие 
подразделения обычно летели кли­
ном. Если в начале русской кампании 
встречались группы, состоявшие из 
самолетов различных типов, то позд­
нее их стали формировать из машин 
одного типа.

Если советские истребители ока­
зывались втянутыми в бой, как упоми­
налось выше, они сразу образовывали 
оборонительный круг. Редким исклю­
чением являлись группы на самолетах 
И-18 (МиГ-3) и И-26 (Як-1).

Из-за плохой скороподъемности 
советских самолетов, недостаточного 
боевого опыта и скромного летного 
навыка пилотов немцам часто удава­
лось разбить круг и сбивать машины 
противника поодиночке. В целом, это 
относится не только к устаревшим 
типам советских самолетов, но также, 
хоть и в несколько меньшей степени, 
к более современным.

Большинство боев с советскими 
истребителями происходили на вы­
сотах от 1000 до 3000 м. Схватки на 
больших высотах случались редко: 
советские истребители избегали та-
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ких высот и обычно уходили пикиро­
ванием.

Советские летчики принимали 
бой тогда, когда имели численное пре­
восходство. Однако даже в этом слу­
чае они почти всегда становились в 
оборонительный круг, который часто 
вырождался в «карусель», 
если так можно выразить­
ся. На этом этапе легче все­
го было отколоть отдель­
ные самолеты от кружа­
щейся группы и сбить их, 
поскольку остальные ред­
ко приходили на помощь 
своим товарищам.

Единственными под­
разделениями, пытавши­
мися предпринять агрес­
сивные действия (напри­
мер, маневрируя по вер­
тикали), были группы на 
И-16 или И-26 (Як-1). В 
этих случаях они разгоня­
лись на пикировании, что­
бы затем сблизиться с про­
тивником крутым набором 
высоты. Однако они от­
крывали огонь со слишком 
большой дистанции.

Майор Ралль, командо­
вавший истребительной 
эскадрильей на южном участке, добав­
ляет, что, хотя на начальных этапах 
кампании советские истребители 
сближались, вели бой и уходили в тес­
ном строю, вскоре они изменили так­
тику и привели свой строй в соответ­
ствие с немецкой системой четырех­
сам олетного построения, когда 
эскадрилья делилась на два звена, а 
каждое звено — на атакующие и при­
крывающие пары самолетов.

В 1941 г. у русских еще не было си­
стемы управления истребителями по 
радио с земли. Кроме того, похоже, 
что в воздухе командир руководил сво­
ей группой посредством визуальных

сигналов, поскольку радиообмена 
между самолетами тогда также еще не 
наблюдалось. Из-за больших потерь 
советские истребители скоро прекра­
тили вылеты звеньями по три и пере­
шли к строю из четырех самолетов, 
причем группа летела в тесном строю,

Поврежденный на посадке И-153

в котором не просматривалась какая- 
либо разумная организация. Группы 
советских истребителей можно было 
идентифицировать с большого рас­
стояния, благодаря характерной не­
правильности строя.

На раннем этапе в воздушном бою 
русские становились в оборонитель­
ный круг, из которого осуществляли 
короткие и бессистемные атаки, ис­
пользуя лучшую маневренность своих 
самолетов и возможность выполнить 
крутые виражи. В тесном строю ис­
требители обычно летели на разных 
высотах. Возвращались с задания та­
ким же нерегулярным и постоянно ко-
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Подготовка к вылету истребителя И-153

леблющимся строем, как и во время 
подхода к цели. Отколотые от оборо­
нительного круга самолеты часто пы­
тались уйти от атаки, маневрируя на 
малых высотах.

Генерал-майор Уэбе в дополнение 
к этим наблюдениям замечает, что в 
бою советские истребители часто иг­
норировали даже самые примитив­
ные правила, «теряли головы» вскоре 
после начала схватки и дальше реаги­
ровали так неумно, что сбить их не 
составляло труда. Они предпочитали 
пикировать к самой земле и отрывать­
ся от противника над собственной 
территорией.

Изложенные выше воспоминания 
немецких летчиков-истребителей о 
своих боях с русскими истребителями 
в 1941 г. подтверждаются и другими 
источниками.

Действия против немецких бомбарди­
ровщиков. Все сообщения командиров 
немецких бомбардировочных подраз­

делений свидетельствуют, что в 1941 г. 
советские истребители не представля­
ли угрозы соединениям немецких бом­
бардировщиков и часто избегали боя 
с последними.

Майор фон Коссарт, командир 
звена, действовавшего на северном 
участке, сообщает, что люди в его 
подразделении никогда не считали 
советские истребители опасными 
для немецких бомбардировщиков, ле­
тящих в строю. По его мнению, при­
чина заключалась не в сокрушающих 
успехах немцев в первые дни войны 
или неадекватной подготовке совет­
ских летчиков-истребителей, а в обо­
ронительной природе советских опе­
ративных доктрин. Поскольку совет­
ская служба воздушного наблюдения 
и обнаружения была чрезвычайно 
примитивной и работала очень мед­
ленно, русские истребители обычно 
атаковали немецкие бомбардиров­
щики уже после того, как они сбра­



сывали бомбы, иногда даже на аэро­
дромы, откуда эти истребители под­
нялись.

У немецких экипажей сложилось 
мнение, что советские истребители 
имели приказ не допускать больших 
потерь при атаках. Единственным так­
тическим приемом, который часто 
применялся для нападения, была ата­
ка сверху сзади одним, несколько 
реже — несколькими самолетами одно­
временно.

В шестидесяти вылетах, в которых 
до 9 сентября 1941 г. участвовал фон 
Коссарт, его подразделение встреча­
лось с советскими истребителями 
всего десять раз. И стребительное 
прикрытие у русских наблюдалось в 
основном над аэродромами и исклю­
чительно важными районами, такими 
как Ленинград, а так же над крупными 
железнодорожными узлами, но не над
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путями советского отступления и еще 
реже — над районами, более удаленны­
ми от линии фронта.

В начале кампании фон Коссарт со 
своим подразделением несколько раз 
участвовал в налетах на аэродром Ли- 
бау: дважды 22 июня и в третий раз — 
на следующий день. Хотя на аэродро­
ме находилось много самолетов-ис­
требителей, первая и третья атаки не 
встретили никакого противодейст­
вия. В первом случае это было вызва­
но, очевидно, внезапностью, в послед­
нем — большими разрушениями аэро­
дрома и огромным количеством  
уничтоженных на земле истребите­
лей. Во время второго налета, совет­
ские истребители «Рата» (И-16) были 
подняты, очевидно, только при визу­
альном обнаружении немцев. Не на­
блюдалось никаких признаков строя, 
пар или звеньев.
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Заправка топливом истребителя ЛаГГ-3

Когда же советские летчики пыта­
лись атаковать немецкое подразделе­
ние, они открывали огонь еще с 500 м 
и старались уйти пикированием, как 
только бомбардировщики открывали 
ответный огонь.

В другом вылете, 11 августа, звено 
фон Коссарта рассыпалось в грозовых 
облаках после выполнения задания, и 
в одиночку он столкнулся с восьмью 
истребителями «Рата» (И-16). Все они 
по очереди через неравные интерва­
лы атаковали его. Каждый самолет 
делал только один заход и уходил пи­
кированием от ответного огня, буду­
чи все еще на безопасной дистанции. 
В результате самолет фон Коссарта 
получил лишь несколько незначитель­
ных повреждений. Такую почти непо­
стижимую пассивность фон Коссарт 
также объясняет в первую очередь 
оборонительной природой советских 
оперативных доктрин.

Полковник фон Бойст, командо­
вавший группой бомбардировочной 
эскадры на южном участке фронта, 
описывает ситуацию несколько ина­
че. Он сообщает, что из-за практичес­
кого отсутствия системы обнаруже­
ния и оповещения вряд ли следовало 
ожидать серьезного противодействия 
истребителей в советском тылу и что 
с истребительным прикрытием целей 
он сталкивался только в исключитель­
ных случаях.

Воздушные бои разворачивались 
преимущественно в прифронтовых 
районах. Из-за неправильной тактики 
советские истребители не могли до­
биться каких-либо результатов даже 
при численном превосходстве. Еще 
менее опасны они были тогда, когда 
бомбардировщики немцев имели ис­
требительное прикрытие или когда 
данный район патрулировался немец­
кими истребителями.



В действиях советских летчиков- 
истребителей не хватало не только 
логики и упорства, но зачастую и не­
обходимых летных навыков и точно­
сти огня. Эта ситуация отягощалась 
еще и тяжелыми потерями начально­
го периода, что привело к использо­
ванию в воздушных боях большого 
числа совершенно неподготовлен­
ных пилотов. Будучи неспособными 
сбить немецкий самолет, они, в свою 
очередь, служили легкими мишенями 
для немецких истребителей, чем и 
объясняется быстрый рост числа по­
бед немецких летчиков на Восточном 
фронте.

Обычно советские истребители 
ограничивались атаками поврежден­
ных или отставших от строя бомбар­
дировщиков, причем нечастые побе­
ды «покупались» ценой больших по­
терь с советской стороны.

Только осенью ситуация стала по­
степенно меняться в пользу советских 
истребителей. Из-за огромных потерь 
в начале войны истребители исполь­
зовались все еще ограниченно, но те­
перь они стали представлять большую 
опасность для немецких бомбарди­
ровщиков, вынужденных лететь в оди­
ночку или очень маленькими группа­
ми на малой высоте.

Полковник фон Райзен, командо­
вавший бомбардировочной эскадрой 
на Северном фронте, считает, что со­
ветские истребители — пилоты и са­
молеты — представляли значительно 
меньшую опасность, чем, к примеру, 
французские или английские. Совет­
ские летчики не пытались приспосо­
биться к немецкой практике крутого 
пикирования с высоты 4000—5000 м, 
сброса бомб и ухода на очень малой 
высоте.Чаще всего, когда обнаружи­
вался немецкий налет, советские ис­
требители со всех близлежащих аэро­
дромов в данном районе взлетали, со­
бирались на малой высоте над своими
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базами и ждали нападения. Несмотря 
на то, что такая тактика давала пре­
красную возможность перехватывать 
одиночные Ju  88, русские истребите­
ли практически никогда не атаковали.

Фон Райзен сообщает, что сам не­
сколько раз чуть ли не сталкивался с 
русскими истребителями, пролетая 
через их строй, а они даже не откры­
вали огня. Из двадцати самолетов, по­
терянных его частью в 1941 г., только 
три или четы ре аварии не имели 
объяснения, и это были единствен­
ные потери, которые можно припи­
сать действиям советских истребите­
лей. В остальных случаях причины 
крылись в ином. Редко можно было 
увидеть советские истребители на 
больших высотах, а над захваченной 
немцами территорией они не появля­
лись вовсе. Они также никогда не уг­
лублялись в немецкий тыл, для того 
чтобы нападать на бомбардировщики.

Майор И. Иодике, командир эска­
дрильи бомбардировочной части, во­
евавшей на северном и центральном 
участках, сообщает о вылетах, в кото­
рых он участвовал. До осени 1941 г. 
его подразделение или не сталкива­
лось с советскими истребителями, 
или те просто не атаковали. По его 
словам, действия советских перехват­
чиков впервые активизировались во 
время немецких атак на Ленинград и 
Москву. Одиночные немецкие самоле­
ты подвергались упорным атакам, и 
многие из них были сбиты.

Майор Ралль, командовавший в то 
время эскадрильей в истребительной 
эскадре на южном участке фронта, 
вспоминает, что атаки советских ис­
требителей против немецких бомбар­
дировщиков были несистематичными 
и не предполагали борьбу с истреби­
телями сопровождения. В результате 
этого немецким истребителям, как 
правило, удавалось пресекать атаки 
русских. Хотя советская сторона и

75



76 Часть II. Советские ВВС

имела достаточный численный пере­
вес, чтобы компенсировать недостат­
ки в тактике, ей так и не удалось пре­
дотвратить бомбежки своей террито­
рии.

Атаки в тесном строю звеньев или 
эскадрилий, с целью сделать ответ­
ный огонь бортстрелков неэф ф ек­
тивным, были несистематичными и 
поэтому сводились к действиям оди­
ночных самолетов, чья упрямая реши­
тельность и безразличие к потерям 
объяснялись атаками с невыгодных 
ракурсов и больших дистанций. Не­
мецкие соединения бомбардировщи­
ков редко подвергались нападениям 
на подходе, над целью или при возвра­
щении с задания. Даже во время нале­
тов на цели в глубоком тылу, немецкие 
бомбардировщики встречали русские 
истребители только над целью.

Все изложенное выше разделяют 
и дополняю т другие командиры  
Люфтваффе. Общеизвестно, что со­
ветские летчики неохотно атаковали 
бомбардировщики, летящие строем, 
особенно если те имели истребитель­
ное прикрытие. Даже одиночные, от­

ставшие от строя бомбардировщики 
были в безопасности, если в этом рай­
оне находились немецкие истребите­
ли. Обычно советские истребитель­
ные части поднимали самолеты в воз­
дух по тревоге, когда приближались 
немецкие бомбардировщики. На не­
котором удалении от аэродрома они 
набирали высоту, затем часть из них 
стремилась отвлечь истребители со­
провождения, в то время как другие 
пытались нападать на бомбардиров­
щики. В бою советские летчики де­
монстрировали упорство и стойкость.

По словам советского летчика-ис- 
требителя младшего лейтенанта Кула­
кова, русские боялись оборонительно­
го огня летящих строем немецких 
бомбардировщиков, но специального 
приказа избегать встречи с этими под­
разделениями не было. Как правило, 
атаки осуществлялись сзади снизу. В 
первой все самолеты следовали за ко­
мандиром, после чего каждый истре­
битель вел бой по своей инициативе. 
При обнаружении немецких бомбар­
дировщиков с истребительным сопро­
вождением, задание делилось на два

Истребитель И-152.



этапа: связывание боем истребите­
лей и одновременная атака бомбар­
дировщиков.

Действия против немецких пикирующих 
бомбардировщиков. Как и в случае с го­
ризонтальными бомбардировщиками, 
офицеры немецких частей пикирую­
щих бомбардировщиков приходят к за­
ключению, что советские истребители 
не представляли для них серьезной уг­
розы. Записи в дневнике покойного 
капитана Пабста, который командовал 
эскадрильей в группе пикирующих 
бомбардировщиков на центральном и 
северном участках фронта, говорят, 
что с 22 июня по 10 августа 1941 г. он 
совершил около 100 вылетов и только 
5 раз встречался с советскими истре­
бителями. Ни в одном из этих случаев 
серьезного боя не произошло.

Майор А. Блазиг, в 1941 г. коман­
довавший группой в штурмовой эска­
дре на северном участке фронта и в 
Финляндии, сообщает, что встречи 
пикирующих бомбардировщиков с 
советскими истребителями были ско­
рее делом случая, а не закономернос­
тью, и что во время бомбежек целей 
вблизи линии фронта советские ис­
требители появлялись редко. (Исклю­
чением являлся Мурманск, где пики­
рующие бомбардировщики наткну­
лись на организованное прикрытие 
многочисленных советских истреби­
телей.)

На эти вылеты пикирующие бом­
бардировщики всегда сопровождали 
истребители, и ни разу советским 
летчикам не удалось прорваться к ос­
новным силам. Основная масса совет­
ских истребителей поджидала на вы­
соте, на которой атакующие самоле­
ты выходили из пике. Однако при 
осуществлении атаки истребители не 
проявляли необходимого упорства, 
не подходили на оптимальную дис­
танцию, открывали огонь слишком 
рано, а затем быстро отворачивали.
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Большей частью они ограничивались 
действиями против немецких самоле­
тов, осуществлявших вылеты в оди­
ночку, отколотых или отставших от 
строя.

По словам майора Блазига, совет­
ские истребители не проявляли упор­
ства в преследовании противника. 
Так, однажды, он возвращался один с 
задания и был атакован на малой вы­
соте двумя истребителями. Сделав 
два захода, истребители прекратили 
преследование, несмотря на то что 
пулемет стрелка-радиста заклинило.

Осуществив бомбовый удар, эска­
дрильям пикировщиков неизменно 
удавалось стряхнуть советские само­
леты после пяти минут маневрирова­
ния в оборонительном кругу и уйти 
домой на малой высоте. Даже появле­
ние американских и английских само­
летов (Кертисс Р-40 и Хоукер «Харри- 
кейн») не внесло изменений ни в так­
тику, ни в результативность действий 
советских истребителей против пи­
кирующих бомбардировщиков.

Советские летчики понимали, что 
критическим для пикирующих бом­
бардировщиков являлся промежуток 
времени с момента выхода из пикиро­
вания и до присоединения к строю. 
Это подтверждается опытом 54-й ис­
требительной эскадры на северном 
участке фронта. В районах, подвергав­
шихся частым атакам, советские ис­
требители поджидали бомбардиров­
щики противника на высоте, на кото­
рой те выравнивались, чтобы затем 
сбивать их поодиночке.

Майор Ралль сообщает, что во вре­
мя немецкого наступления в 1941 г. 
русским приходилось постоянно за­
щищаться от налетов пикирующих 
бомбардировщиков, поэтому они при­
обрели определенный опыт в боях с 
ними. Во время постоянных рейдов 
немецкой авиации советские истреби­
тели ограничивались действиями в
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районе целей. Немецкие бомбарди­
ровщики редко подвергались атакам 
на подходе или при возвращении до­
мой, но над полем боя интенсивность 
действий авиации была велика. В пер­
вые недели войны русские обычно 
использовали современные истреби­
тели (Як-1) на высотах подхода немец­
ких бомбардировщиков, а более ста­
рые типы (И-153 и И-16) располага­
лись на высоте выхода из атаки 
пикировщиков. Несмотря на тактику 
массового использования истребите­
лей, советской стороне не удавалось 
предотвратить бомбежки с пикирова­
ния, особенно когда атакующие само­
леты сопровождали немецкие истре­
бители.

Действия против разведывательных 
самолетов. Сообщения пилотов и на­
блюдателей тактической и стратегиче­
ской разведывательной авиации пока­
зывают, что в целом действия совет­
ских истребителей против немецких 
разведывательных самолетов были не­
эффективными и что серьезное проти­
водействие встречалось только в жиз­
ненно важных районах, таких как Ле­
нинград и Москва.

Майор Шлаге в 1941 г. служил на­
блюдателем в группе стратегической 
разведки на северном и централь­
ном участках фронта. Он сообщает, 
что в начале кампании истребитель­
ное противодействие было практи­
чески незаметным даже в глубоком 
тылу прибалтийских районов. У со­
ветской стороны не имелось самоле­
та, который можно было бы исполь­
зовать против немецкого Ju 88 (по­
следний, пересекая фронтовую зону, 
поднимался на 5500—6500 м). Кроме 
того, слабая подготовка и оснаще­
ние советской службы воздушного 
наблюдения и оповещения не позво­
ляли вовремя поднимать истребите­
ли для перехвата приближающегося 
разведчика. Таким образом, до конца

1941 г. майор Шлаге двадцать один 
раз вылетал на стратегическую раз­
ведку глубоко в русский тыл и всего 
лишь один раз встретил советские ис­
требители.

В тот день эскадрилья И-16 оказа­
лась не в состоянии атаковать его на 
высоте 6500 м. Все, что русские смог­
ли сделать — это преследовать немец­
кий самолет д вумястам и—тремястам и 
метрами ниже. Единственной приме­
чательной особенностью этого случая 
стала та удивительная быстрота, с ко­
торой подразделение истребителей 
(его взлет наблюдали разведчики) 
смогло подойти так близко к немецко­
му самолету.

М айор Яхне, летчик-наблю да­
тель в группе стратегических развед­
чиков на центральном участке фрон­
та, сообщает, что в полетах над со­
ветской  т е р р и т о р и е й  нем ецким  
экипажам следовало ожидать атак де­
журных советских истребителей па­
рами или поодиночке на обратном 
пути. Немецкие разведчики обычно 
направлялись вдоль железных дорог, 
и складывалось впечатление, что со­
ветская служба ВНОС (воздушное на­
блюдение, оповещение и связь) бы­
стро сообщала об их приближении, 
поскольку когда они появились у на­
значенного аэродрома, советские 
истребители находились уже в возду­
хе или на взлете.

Особенно сильным было истреби­
тельн ое противодействие вокруг 
Москвы, где, очевидно, у русских име­
лась наилучшая система оповещения. 
Советские истребители действовали 
группами по три или четыре самоле­
та и пытались добиться внезапности, 
атакуя со стороны солнца сверху или 
снизу. Пилоты истребителей новых 
типов нападали обычно сверху сзади, 
пытаясь принудить немецкие самоле­
ты снизиться. Эти самолеты обладали 
превосходной маневренностью и лег­



ко могли преследовать немецкие ма­
шины в пикировании.

Капитан фон Решке, служивший 
на южном участке фронта офицером 
связи в эскадрилье тактической раз­
ведки, в дополнение к вышесказанно­
му сообщает, что на высотах выше 
4000 м русские истребители не встре­
чались и что самолеты «Рата» (И-16), 
обычно сопровождавшие свои бом­
бардировщики, не осуществлявшие 
тактическую разведку, атаковали оди­
ночные немецкие самолеты, даже ког­
да обнаруживали их на близком рас­
стоянии. Только во время боев за Дне­
пропетровский плацдарм советская 
сторона впервые проявила актив­
ность при патрулировании и при ата­
ках на немецкие самолеты-разведчи­
ки. Эти атаки причинили немецким 
раз вед ы вател ьным п од раздел е н ия м 
большой ущерб и временами даже не 
позволяли немцам вести разведку 
поля боя.

Действия Н О Ч Ь Ю .  До конца 1941 г. со­
ветские истребители очень редко 
действовали ночью и, по словам пол­
ковника фон Бойста, не было сооб­
щений о сбитых советских ночных 
истребителях. Майор Яхне дает еще 
более резкую оценку, утверждая, что 
до конца 1941 г. о действиях совет­
ских ночных истребителей ничего не 
было известно.

Изо всех опрошенных немецких 
офицеров только один лично подверг­
ся атаке советских ночных истребите­
лей. Он так описывает этот случай. Во 
время налета на аэродром Риги очень 
светлой ночью экипаж с удивлением 
увидел зеленые трассеры, пролетав­
шие мимо, после чего последовали 
звуки снарядов, бьющих по их самоле­
ту. Атакующий самолет, в котором уз­
нали «Рату» (И-16), исчез после пер­
вого захода. Члены экипажа могли 
предполагать, что они стали жертва­
ми галлюцинации, если бы последую­
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щий осмотр машины не доказал реаль­
ность происшедшего.

Судя по всему, можно считать до­
казанным предположение, что не су­
ществовало планов регулярного ис­
пользования ночных истребителей и 
что они применялись только в отдель­
ных случаях.

Взаимодействие с другими родами ВВС.
Взаимодействие советских истребите­
лей с бомбардировщиками, пикирую­
щими бомбардировщиками и истре­
бителями-бомбардировщиками при 
сопровождении и во время других за­
даний по прикрытию оказалось не­
адекватным поставленным задачам. 
Генерал-майор Уэбе, например, сооб­
щает: при вылетах на прямое или кос­
венное прикрытие (последние пред­
ставляли собой расчистку воздушного 
пространства впереди прикрываемой 
группы) группы советских истребите­
лей оставались в том же районе, что и 
прикрываемые самолеты, но не под­
держивали с ними реального контакта 
и часто их бросали. В сообщении лет­
чиков 54-й истребительной эскадры 
также содержится вывод, что если при 
вылете на сопровождение советские 
истребители бывали атакованы немец­
кими, они часто оставляли сопровож­
даемую группу и пытались дотянуть до 
своей территории в оборонительном 
Kpyiy.

Капитан фон Решке говорит, что 
советские истребители «Рата» (И-16) 
взаимодействовали со штурмовиками 
начиная с первых дней кампании, а с 
бомбардировщиками — крайне редко. 
Истребителям И-15 (при выполнении 
заданий по штурмовке) придавался 
эскорт из И-16, который часто нано­
сил еще и удары по наземным целям. 
А соединения бомбардировщиков в 
сопровождении И-16 довелось уви­
деть только через четыре недели боев. 
Как правило, истребители летели на 
500 м выше сопровождаемого соеди­
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нения группами по 15—25 самолетов. 
Если немецкие истребители атакова­
ли русские бомбардировщики, то со­
ветские истребители редко пикирова­
ли, чтобы завязать бой, и польза от их 
сопровождения была невелика. Очень 
часто истребители сопровождения 
вели себя негибко, упрямо придержи­
ваясь назначенного задания.

Майор Ралль пишет, что штурмо­
вики в сопровождении истребителей 
над полем боя можно было видеть ча­
сто. Последние летали на такие зада­
ния эшелонами. Однако из-за невысо­
кой скорости эффективность сопро­
вождения была низкой. В боях за 
Харьков такие массированные выле­
ты осуществлялись по два-три раза в 
день.

Сосредоточенными атаками не­
мецким истребителям удавалось про­
рвать истребительный заслон против­
ника и сбивать русские самолеты- 
штурмовики еще до того, как они 
подойдут к назначенной цели, после 
чего немцы уничтожали стремитель­
но уходившие советские истребители. 
При сопровождении бомбардировщи­
ков советские истребители часто вели 
себя подобным образом и не могли 
уберечь тяжелые и слабо вооружен­
ные бомбардировщики от серьезных 
потерь.

Все вышеприведенные утвержде­
ния вскрывают следующие недостат­
ки в действиях советских истребите­
лей во время сопровождения других 
видов авиации, на патрулировании 
или при перехвате самолетов против­
ника:
—  действия советских истребителей были не­

достаточно гибкими, чтобы справиться с 
трудностями, характерными для заданий по 
сопровождению;

—  техническая отсталость самолетного парка
истребительной авиации не позволяла ей 
эффективно действовать против атакующих 
немецких истребителей;

—  хорошо организованные атаки немецких ис­
требителей наносили значительный урон не 
только советским истребителям, но и бом­
бардировщикам и штурмовикам, которые 
они охраняли.
Истребители-бомбардировщики (пря­

мая поддержка наземных В О Й С К ) .  Воздей­
ствие штурмовых ударов советских 
истребителей ощущалось армейским 
командным составом сильнее, чем 
офицерами Люфтваффе. По сообще­
ниям армейских офицеров, в началь­
ной фазе кампании советские истре­
бители п о я в л я л и с ь  редко, но в после­
дующие месяцы активность их все 
больше возрастала, особенно в ло­
кальных зонах боев. Хотя в 1941 г. их 
воздействие на наземные войска все 
еще было невелико.

Так, подполковник Ф. Вольф, ко­
мандир артиллерийского батальона 
на центральном участке фронта, сооб­
щает, что на ранних этапах он не ви­
дел советских истребителей, а первые 
истребители «Рата» (И-КЗ), обычно 
группами по 2—3 самолета, появились 
во время операции по форсированию 
Днепра 10—11 июля. Помимо повторя­
ющихся ударов по колоннам на мар­
ше, вызывавших многочисленные за­
держки, следующие воздушные удары 
одиночных истребителей-бомбар­
дировщ иков имели место в середи­
не августа и в середине сентября, а 
последний налет зарегистрирован 
30 ноября. Ущерб, вызванный этими 
операциями, был невелик.

Генерал-лейтенант Франкевитц, 
командир артиллерийского полка на 
северном участке фронта, первый на­
лет советских истребителей датирует 
17 июля. Позднее, в районе Ревеля 
(Таллинна, Эстония) интенсивность 
налетов советских истребителей воз­
росла. Атаки истребителей-бомбарди­
ровщиков И-16,(* здесь были ежеднев­
ным явлением. При этом потери не­
мецкой стороны варьировались. Так,
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батальон легкой артиллерии потерял 
50% лошадей — павшими или ранены­
ми — при одном налете двух звеньев 
истребителей «Рата» (И-16), тогда как 
на тяжелой батарее от трех повтор­
ных атак семи истребителей «Рата» 
лишь несколько лошадей получили 
легкие ранения. В целом, однако, ис­
требители-бомбардировщики не до­
стигли особых успехов, и войска не 
принимали их слишком всерьез. В бо­
лее поздних операциях 1941 г., таких 
как бои за Нарву и Тихвин, крупных 
операций советских истребителей не 
наблюдалось.

В 1941 г., командуя артиллерий­
ской частью на центральном участке, 
генерал-лейтенант Хуффман лично не 
имел дела с советскими истребителя­
ми. Тем не менее из представленных 
отчетов пяти армейских командиров 
со всех участков Восточного фронта 
можно понять, что действия совет­
ских истребителей в качестве штурмо­

виков или истребителей над полем 
боя не оказывали реального влияния 
на продвиж ение немецких войск. 
Кстати, он замечает, что генерал-пол­
ковник Гейнц Гудериан (Вторая танко­
вая группа) лишь дважды упоминает 
советские истребители в 1941 г., что 
по его (Хуффмана) мнению является 
признаком того, что советская истре­
бительная авиация не произвела впе­
чатления ни на немецкие войска, ни 
на немецкое командование.

Таким образом, в 1941 г. действия 
советских истребителей, в частности 
при вылетах па поддержку наземных 
войск в качестве истребителей-бом­
бардировщ иков, велись в очень 
скромных масштабах и практически 
не имели эффекта.

Действия в особых погодных условиях. 
Немецкие командиры не имеют едино­
го мнения в отношении действий со­
ветских истребителей в плохую пого­
ду. В то время как одни из них утверж-

Удачное решение увеличения дальности полета 
истребителей-бомбардировщиков И-16 -  под крылом 

огромного ТБ-3. Эта система получила название «Звено-СПБ». 
Лето 1938 г.
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Истребитель Поликарпов И-16

дают, что советские истребители мог­
ли продолжать боевые действия в пло­
хую погоду, другие отрицают это. Воз­
можно, причина такого расхождения 
в том, что всепогодная авиация — ре­
зультат тренировок, а степень подго­
товленности истребителей сильно ва­
рьировалась в советских ВВС от соеди­
нения к соединению. Но все немецкие 
офицеры согласны со мнением, что 
русские справлялись с трудностями по­
годы лучше, чем от них этого ожидали.

В то время как майор Яхне счита­
ет, что советские летчики не пылали 
энтузиазмом к полетам в плохую пого­
ду и это, по его мнению, вполне нор­
мально (принимая во внимание не­
совершенство своей авиатехники, 
русские использовали облачность в 
качестве хорошего прикрытия для 
разведывательных полетов), майоры 
Ралль и Блазиг высказывают мнение, 
что технические характеристики со­

ветских самолетов позволяли русским 
выполнять боевые задания над полем 
боя, когда погодные условия делали 
полеты немецких истребителей прак­
тически невозможными17.

OnbiTjG 54 показывает, что совет­
ские истребители успешно действо­
вали, когда небо было полностью за­
крыто облаками, и что они умело 
прятались в нижней части облаков, 
выскакивая оттуда для внезапных 
атак. Необходимо было обладать оп­
ределенным опытом и вырабатывать 
особую осторожность для полетов в 
такую погоду.

Эту линию продолжает полковник 
фон Бойст, утверждая, что устано­
вившаяся осенью 1941 г. плохая пого­
да и еще более трудные зимние усло­
вия — снег, лед, сильные холода, пло­
хая видимость и туманы — давали 
советским истребителям определен­
ные преимущества. Для всех русских



все это не было неожиданностью и 
они лучше приспосабливались к та­
ким погодным «сюрпризам» — это от­
носится как к авиации, так и к назем­
ным службам.

Ралль также приходит к подобным 
заключениям. С определенным удив­
лением он обнаруживает, что совет­
ские истребители были чрезвычайно 
активны над полем боя даже в силь­
нейшие холода, когда для немецких 
истребительных подразделений про­
блемой являлась лишь попытка про­
сто завести моторы. Нет сомнения, 
что советская сторона имела больший 
технический опыт запуска моторов са­
молетов в сильный мороз, и вскоре 
она обнаружила эту слабую сторону 
немецких истребителей. Поэтому от­
нюдь не редки были случаи, когда со­
ветские истребители-бомбардиров­
щики атаковали немецкий аэродром 
в 9.00, тогда как немецкая группа с тру­
дом могла подготовить два-три само­
лета к 11 часам утра.

Типы самолетов, вооружение 
и оборудование

Командный состав Люфтваффе 
единодушно утверждает, что совет­
ские истребители (особенно, что ка­
сается скорости и скороподъемнос­
ти), их вооружение и другое оборудо­
вание в начале кампании уступали 
немецким; и нет сообщений о серьез­
ном уроне, нанесенном подразделени­
ям бомбардировщ иков или пики­
ровщиков, летавшим в строю. Даже 
одиночный немецкий самолет, пи­
лотируем ы й опы тны м летчиком , 
мог защититься от атак советских ис­
требителей. С появлением более со­
временных самолетов типа МиГ, ЛаГГ 
и Як осенью 1941 г. дело для русских 
изменилось в лучшую сторону, но со­
стоявшие в то время на вооружении
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Люфтваффе немецкие истребители 
Bf 109F превосходили даже эти совре­
менные машины.

Детально различные типы совет­
ских самолетов оцениваются следую­
щим образом.

«Ра та » (И -16 ). В довоенные годы это 
был стандартный истребитель совет­
ских ВВС. В исследовании Люфтваф­
фе особенно подчеркивалась превос­
ходная маневренность «Раты» по срав­
нению с Bf 109, правда указывалось, 
что из-за отставания в скорости, ско­
роподъемности и характеристиках пи­
кирования в бою И-16 быстро потеря­
ет инициативу и будет вынужден при-
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Хорошо видна приборная доска, козырек 
и прицел ОП-1. Этот прицел прекрасно 
выполнял свою непосредственную задачу 
по наведению самолета на цель, но при 
вынужденной посадке летчики часто по­
лучали тяжелые травмы, ударяясь о его 

выступающую часть
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Истребитель И-152

На истребителях И-16 (от типа 5 до 17) 
устанавливались моторы М-25 взлетной 

мощностью 750 л.с.

пять оборонительную тактику. Только 
очень опытный пилот мог полностью 
использовать в бою преимущество в 
маневренности. На больших скоро­
стях маневренность серьезно ухудша­
лась. Самолет легко воспламенялся 
при обстреле сверху и сбоку.

Как утверждает капитан Кат, И-16 
был на 96—100 к м /ч  медленнее не­
мецкого Bf 109, и когда он выходил 
после крутых вираж ей на прямой 
курс, немецкий истребитель уже «ви­
сел» у него на хвосте. Майор Ралль

приходит к очень похо­
жим выводам и упомина­
ет, что с начала кампании 
и до конца 1941 г. боль­
шинство советских истре­
бительных частей были 
вооруж ены  самолетами 
И-16 и И-153, оснащ енны ­
ми радиальны м и м ото­
рами воздушного охлаж­
дения, и что перевоору­
жение частей самолетами 
ЛаГГ-3, Ла-5 и Як-3, на­
чавшееся осенью 1941 г., 
было очень зам етны м 18. 
М нения других о ф и ц е­
ров об И-16 тако е  же. 
О дин из них, генерал- 
и н ж енер О тто Томсен, 
добавляет, что оборудо­
ван и е  сам о л ета  и уст­
ройство кабины пилота 
были чрезвы чайно при­
митивными, а откры тая 
кабина — просто архаиз­
мом.

И -15  И И -1 5 3 . Как видно 
из отчета JG 54, недоста­
точная скорость этих ма­
шин ставила их в очень 
невыгодное положение в 
бою. Однако их высокая 
м аневренн ость во мно­
гом компенсировала эту 
слабость. Обе машины 

можно было сбить огнем сзади, на­
правленным в центральную часть, а 
нескольких выстрелов по бортам 
было достаточн о , чтобы их под­
жечь. В течение зимних месяцев эти 
устаревш ие самолеты постепенно 
исчезли19.

Капитан Кат оценивает И-15 с его 
низкой скоростью в 240—270 км /ч  как 
уступавший немецким истребителям 
с самого начала кампании и также счи­
тает его вооружение из двух пулеме­
тов крайне слабым. Самолеты этого
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типа снабжались лыжами для дейст­
вий в зимних условиях 1941 г., что да­
вало им определенные эксплуатацион­
ные преимущества, но в целом пробле­
мы не решало: самолеты не отвечали 
уровню 1941 г. Другие немецкие ко­
мандиры дают практически такую же 
оценку этим самолетам.

М и Г-1 (3) (также известен как И -2 0 0 , 
И -1 8 ) , Як-1 (И-26) И Л а Г Г -3 . Эти более со­
временные типы самолетов, которые 
начали появляться в постоянно увели­
чивающихся количествах начиная с 
осени 1941г., получили более высокую 
оценку в отчете JG 54, хотя немецкий 
Bf 109 считался аппаратом, превосхо­
дившим их по многим параметрам.

Самолет МиГ (И-18) показывал 
лучшую скороподъем ность и ско­
рость, чем «Рата», но был не таким ма­
невренным, как Bf 109. Можно пред­
положить, что на больших скоростях 
усилия на руле были очень велики.

Эти самолеты легко загорались при 
обстреле со всех ракурсов.

«Як» считался лучшим советским 
истреби телем . Его скороп одъем ­
ность была даже лучше, чем у «ми­
гов», и приближалась к показателям 
Bf 109F, хотя скорость была меньшей. 
Заж ечь его при атаке сзади было 
слож нее, чем МиГ-3. До высоты 
6000 м он еще показывал неплохую 
скороподъемность, но маневренные 
качества значительно ухудшались. 
Поэтому пилоты, застигнутые на та­
кой высоте, пикировали, чтобы избе­
жать боя.

Майор Ралль подтверждает приве­
денную выше оценку современных 
советских истребителей и упоминает 
еще, что на них стояли моторы водя­
ного охлаждения и закрытые кабины. 
Он также считает, что немецкие ис­
требители были лучше. Однако майор 
Яхне признает, что новые советские

На истребитель МиГ-3 перед войной возлагали большие надеж­
ды, но он их не оправдал. Уже первые бои показали слабость 
бортового вооружения, которое иногда усиливали установкой 

двух подкрыльевых пулеметов УБК
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Истребитель ЛаГГ-3

и стреби тели  представляли оп ас­
ность для Ju 88, а полковник фон Хей- 
манн дополняет картину утверждени­
ем, что новые советские истребите­
ли имели простую конструкцию , 
были скоростными, маневренными и 
в целом не сильно уступали немецко­
му B f109Е

Американские и английские самолеты.
И наконец, ряд командиров Люфтваф­
фе упоминают, что в конце 1941 г. на 
сцепе появились английские и амери­
канские истребители (Кертисс Р-40 и 
«Харрикейн»), поставлявшиеся в рам­
ках соглашения о ленд-лизе. Это созда­
ло некоторые трудности немецким ис­
требителям, но советские пилоты не 
могли добиться от этих машин лучших 
показателей, чем от своих. Оценивая 
американский истребитель Р-40, в от­
чете JG 54 говорится, что по горизон­
тальной маневренности он был равен 
немецкому Bf 109F, но уступал ему в ско­
рости и скороподъемности. По словам 
русского пленного летчика, самолет не 
пользовался популярностью у совет­
ских пилотов.

Вооружение. Сообщения немецких 
командиров, касающиеся вооруже­
ния советских истребителей, при­

мерно одинаковы. В 1941 г. истреби­
тели были вооружены несколькими 
пулеметами, на некоторых находи­
лись и пушки в крыльях. Хотя огне­
вая мощь была недостаточной, само 
вооружение оценивается как хоро­
шее. Отмечается, что его боевые ха­
рактеристики снижались манерой со­
ветских пилотов распылять огонь и 
открывать его со слишком большой 
дистанции, а также нежеланием рус­
ских летчиков приближаться к не­
мецким самолетам.

Иногда советские истребители 
оснащались ракетами, с помощью ко­
торых пытались отбиваться от не­
мецких истребителей, атакующих 
сзади.

Другое оборудование. Кроме упоми­
навшегося выше, не существует иных 
мнений немецких командиров отно­
сительно другого оборудования со­
ветских истребителей. Единствен­
ным упоминающимся пунктом явля­
ется превосходное бронирование, 
защищавшее летчика от огня сзади. 
В остальном снова и снова повторя­
ется утверждение, что советские ис­
требители уступали немецким, воз­
можно из-за недостатка технических



средств для поддержания их в летном 
состоянии.

В этом отнош ении интересны  
показания захваченного в плен млад­
шего лейтенанта Кулакова. Среди 
прочего он говорит о плохом техни­
ческом состоянии его самолета, при­
чиной чему отчасти было то, что ма­
шина находилась в эксплуатации 
слишком давно, и рассказывает, что 
имело место множество отказов по 
небоевым причинам. Серьезным ос­
нованием механических неполадок 
выступали частые отказы системы 
смазки коленвала, прихватывание и 
выгорание подшипников. В целом Ку­
лаков положительно оценивает во­
оружение самолетов, особенно кры­
льевые пушки И-16. В отличие от пу­
леметов, их редко заклинивало. Он 
считает, что ракеты, которые, проле­
тев 600 м, разлетались на бесчислен­
ные осколки, имели небольшой эф­

Период от начала русской кампании и до конца 1941 г.

фект в воздушном бою, но были хоро­
ши против групповых целей.

Общая оценка советской 
истребительной авиации в 1941 г.

Анализ наиболее важных особен­
ностей советской истребительной 
авиации, приведенный выше, дает 
следующую картину.

1. В результате внезапных атак, 
последовавших затем постоянных уда­
ров по советским аэродромам и боль­
ших потерь в воздушных боях совет­
ская истребительная авиация была се­
рьезно  ослаблена и оставалась 
таковой до осени 1941 г. Потом она на­
чала постепенно восстанавливаться, 
чему во многом способствовало ран­
нее наступление русской зимы.

2. Советские летчики-истребители 
показали слабую приспособляемость 
к новым условиям воздушного боя, но
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Чайки» готовятся к боевому вылету
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были смелыми до безрассудства, что 
временами приводило к таранным 
атакам. Как индивидуальный боец, со­
ветский пилот часто был недостаточ­
но уверен в себе. Сражаясь в группе, 
он, напротив, являлся серьезным оп­
понентом. Недостатки среднего со­
ветского летчика объяснялись не 
столько чертами характера, сколько 
недостатком боевого опыта и слабой 
подготовкой, что создавало чувство 
неуверенности. Действительно высо­
коклассные пилоты были редкостью, 
но те, что были, практически нс усту­
пали лучшим немецким летчикам-ис- 
требителям.

3. Основой истребительных опе­
раций советского командования были

оборонительные действия. Причины 
тому следует искать в упоминавшихся 
выше тяжелых потерях в технике и 
людях в первые недели и месяцы кам­
пании, в технической отсталости, 
плохой подготовке, в чертах русского 
характера — осторожности и сдержан­
ности и, нередко, в комплексе непол­
ноценности.

4. Самолеты, состоявшие на воору­
жении у русских в начале кампании, 
были безнадежно устаревшими. Хотя 
это положение начало изменяться с 
введением в строй более современ­
ных машин, начиная с осени 1941 г.но- 
вые типы самолетов также уступали 
стандартному немецкому истребите­
лю — Bf 109. Ситуацию несколько об­

легчало численное превос­
ходство, которым почти 
всегда обладали советские 
части.

5. В действиях против 
немецких истребителей 
советская сторона делала 
все, чтобы избежать боя. В 
случае нападения немец­
ких истребителей русские 
обычно становились в обо­
ронительный круг и пыта­
лись уйти на свою террито­
рию.

6. При действиях про­
тив немецких бомбарди­
ровщиков советские ис­
требители демонстриро­
вали нежелание атаковать, 
особенно если бомбарди­
ровщики имели истреби­
тельное сопровождение. 
Они также редко исполь­
зовали слабость пикирую­
щих бомбардировщиков в 
момент выхода из пикиро­
вания.

7. Н ачиная с осени 
1941 г. немецкие разведчи­
ки над полем боя стали

Пока механики заправляют самолеты, летчики одной 
из частей Краснознаменного Балтийского Флота 

обсуждают предстоящее задание



Обычная картина фронтоного аэродрома -  механики 
ремонтируют самолет И-16 тип 27

встречать все более сильное, и зачас­
тую очень эффективное, истребитель­
ное противодействие. Н апротив, 
стратегические разведывательные по­
леты, проходившие на больших высо­
тах, практически не встречали отпо­
ра русских.

8. Советские истребители не про­
явили особой заинтересованности к 
взаимодействию с другими видами 
авиации. Сопровождая другие самоле­
ты, они были не способны предотвра­
тить атаки немецких истребителей.

9. В действиях по прямой поддерж­
ке пехоты и в качестве истребителей- 
бомбардировщиков в 1941 г. совет­
ские истребители были пассивны. Не 
отмечается и операций со стороны со­
ветских истребителей по поддержке 
флота.

Советские истребители понесли 
чрезвычайно высокие потери в нача­
ле боевых действий и до наступления 
зимы не могли помешать немецкой

авиации господствовать в воздухе. 
Тем не менее советское командова­
ние успешно сохранило свои произ­
водственные мощности, систему под­
готовки пилотов, службы снабжения 
и ремонта. Это создало необходимые 
условия для восстановления истреби­
тельной авиации. В то же время совет­
ские пилоты приобрели необходимый 
боевой опыт и своими усилиями спо­
собствовали достижению этой цели.

Таким образом, в отношении со­
ветской истребительной авиации 
можно сказать, что она относительно 
успешно перенесла самые трудные 
времена.

Русские ВВС своей упорной реши­
тельностью и гигантскими жертвами 
(напомним о попытках таранить не­
мецкие бомбардировщики) смогли 
предотвратить свое полное уничтоже­
ние и заложить предпосылки, сделав­
шие возможным их последующее воз­
рождение.



Глава 4 . Штурмовая авиация

Общий обзор

Для командного состава немецкой 
армии и Люфтваффе общим является 
мнение, что штурмовая авиация была 
наиболее логично построенным и ис­
пользуемым видом в советских ВВС. 
Кроме того, штурмовая авиация бли­
же всего соответствовала советской 
авиационной доктрине, согласно ко­
торой основной задачей авиации яв­
лялась поддержка действий сухопут­
ных войск.

Хотя в 1941 г. этот вид авиации еще 
не достиг высоких технических и опе­
ративных показателей — некоторые 
вылеты в то время выполнялись ис­
требителями, он уже начинал наби­
рать силу.

В сообщениях о первых неделях и 
месяцах русской кампании немецкие 
армейские и авиационные командиры 
мало упоминают о действиях штурмо­
вых частей и считают, что они выпол­
нялись на устаревших типах самоле­
тов и были малоэффективными. Ситу­
ация изменилась радикально начиная 
приблизительно с августа 1941 г., ког­
да на фронте появился самолет Ил-2 
«Штурмовик».

Весь первый год войны прошел в 
условиях полного господства немец­
кой авиации, и немецкие армейские 
командиры постоянно подчеркивают, 
что советские штурмовики были силь­
но ограничены в своих действиях и 
поэтому их результативность доста­
точно мала. Тем не менее, несмотря на

Летчики -  участники штурмового удара по немецким войскам 
в районе г. Истра 2 декабря 1941 г. Слева направо: 

лейтенант М. Цыганов, мл. лейтенанты Л. Даубе и Н. Тетерин



чрезвычайно тяжелые потери, совет­
ская штурмовая авиация улучшила 
свои технические показатели, числен­
ность ее возросла, и к концу войны 
она разумно использовалась в тесном 
взаимодействии с наземными войска­
ми. Начиная с зимы 1941—1942 гг. она 
уже могла оказывать определенное 
воздействие на боевой дух немецких 
войск и была способна наносить им 
определенный материальный ущерб. 
Таким образом, роль советской штур­
мовой авиации постоянно возрастала, 
пока она не превратилась, собствен­
но говоря, в «костяк советских ВВС».

Период от начала русской кампании и до конца 1941 г.

Организация, структура 
командования, численность и 
стратегическая концентрация

Немецкие полевые командиры не 
имели возможности разобраться в 
подобных вещах, поскольку это непо­
средственно их не касалось. Допросы 
пленных давали мало информации, 
так как захваченные экипажи совет­
ских самолетов обычно немедленно 
отправляли в тыл без предваритель­
ного дознания. Кроме того, что бы 
полевые командиры ни узнали, это не 
имело большой важности для выпол­
нения ставившихся перед ними за­
дач. Майор Яхне, один из немногих, 
кто смог внести свой вклад в рассма­
триваемую  тему, утверждает, что 
штурмовые части были организова­
ны в полки по 30 самолетов и входи­
ли в состав штурмовых дивизий, ко­
торые отвечали главным образом за 
осуществление штурмовых ударов. 
Он также считает, что иногда они 
входили в корпуса, которые, правда, 
имели смешанный характер.

По мнению генерал-майора Уэбе, 
наименьшим подразделением штур­
мовой авиации являлась эскадрилья

из 10 самолетов, которые сводились 
в полки приблизительно из 25 ма­
шин20.

Штурмовые операции

ЛИЧНЫЙ состав. Немецкие полевые 
командиры характеризуют личный со­
став советской штурмовой авиации как 
агрессивный, мужественный и упор­
ный.

Уэбе — один из немногих, кто пы­
тался исследовать причины такого по­
ведения советских летчиков-штурмо- 
виков. Он приходит к заключению, 
что им также не были чужды характер­
ные русские слабости — недостаток 
инициативы, энергичности и гибкос­
ти, признаки комплекса неполноцен­
ности и плохая подготовка, но все это 
зачастую компенсировалось коллек­
тивной сплоченностью.

Поскольку эти подразделения ис­
пользовались коллективно и в прямой 
видимости наземных войск, личные 
слабости и недостатки летчиков не 
проявлялись в полной мере. Пилоты 
выполняли свои ясно определенные 
задания упорно и решительно. Так, 
например, стрелки поврежденных и 
горящих машин продолжали вести 
огонь, пока самолет не разбивался. 
Уэбе характеризует советскую штур­
мовую авиацию как весьма «неприят­
ного оппонента».

Очевидно, что средний советский 
летчик-штурмовик был мужествен­
ным и совершенно бесстрашным со­
перником.

Основные принципы использования 
штурмовой авиации. Командный состав 
немецкой армии и Люфтваффе так 
описывает доктрины, на основании 
которых строились действия совет­
ской штурмовой авиации в первый год 
войны:
а) использование штурмовиков в основном в 

операциях над полем боя и против целей в
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прифронтовой зоне на удалении до 10  км 
(действия в немецком тылу были направ­
лены преимущественно против немецких 
аэродромов);

б) использование элемента внезапности;
в) постоянные атаки в районах основных опе­

раций над полем боя, часто с прямой или 
косвенной поддержкой истребителей;

г) совместные действия с бомбардировщиками
по особенно важным и уязвимым целям;

д) уклонение от воздушного боя во время вы­
полнения задачи.
Существуют свидетельства того, 

что советское командование придер­
живалось этих концепций при исполь­
зовании штурмовых подразделений. 
Однако реальная обстановка в 1941 г. 
резко отличалась от прогнозируемого

которых собственно и была предназ­
начена штурмовая авиация. Помимо 
этого, необходимое сосредоточение 
сил часто просто отсутствовало.

Суммируя свои наблюдения за 
действиями советских штурмовиков, 
майор Ш толль-Берберих сообщает, 
что до зимы 1941—1942 гг. советское 
командование часто неразумно ис­
пользовало этот вид авиации и поэто­
му вряд ли добилось ощутимых резуль­
татов. Вместо того чтобы сосредота­
чивать силы в ограниченных районах 
и постоянно наносить там удары, ко­
мандование распыляло имеющиеся в 
их распоряжении штурмовые части. 
Поэтому они не только не могли до­
биться положительных результатов,

Уничтоженный на аэродроме штурмовик Ил-2. Лето 1941 г.

русскими развития событий, а недо­
статки в подготовке командного со­
става, а также малый опыт летчи­
ков делали невозмож ным грам от­
ное п р о в ед ен и е  операци й , для

но и несли тяжелые потери, которые 
усугублялись еще и неправильной так­
тикой проведения штурмовок.

Более того, Ш толль-Берберих 
упоминает, что сбитый советский



летчик-ш турмовик подтвердил су­
щ ествование советского приказа, 
в со о тв етств и и  с которы м  всем 
бомбардировочным и штурмовым 
частям следовало избегать всяких 
боев с немецкими бомбардировщика­
ми, пикировщиками и штурмовиками. 
Встретив немецкие самолеты, совет­
ские летчики должны были прекра­
тить свои действия, чтобы возобно­
вить их после того, как немцы улетят. 
Советский пилот утверждал, что ос­
нованием для такого приказа послу­
жил тот факт, что при обнаружении 
немецких бомбардировщиков любого 
типа можно было ожидать, что где-то 
поблизости находятся большие силы 
истребителей.

Уходя на свои базы, русские авиа­
части избегали потерь, которые они 
могли понести в воздушных боях. 
Между тем этот приказ относился 
только к советским частям, действо­
вавшим против целей на основной 
линии обороны. Ш толль-Берберих 
считает, что это частично объясняет 
недостаток агрессивности, часто на­
блюдавшийся у советских летчиков, и 
в заключение говорит, что лично он 
не заметил никаких изменений в так­
тике советской штурмовой авиации 
до конца 1941 г.

Генерал-лейтенант Франкевитц, 
армейский командир, также наблю­
дал, что советской стороне не удава­
лось сосредотачивать большие силы 
штурмовой авиации и использовать ее 
плотными группами. По его мнению, 
они все еще экспериментировали, на­
щупывая в отсутствие опыта и жестко 
определенных тактических принци­
пов свой способ проведения штурмо­
вых операций, что объясняет малую 
эффективность их действий.

Другой армейский командир, ге­
нерал-лейтенант Хуффман, утвержда­
ет, что частые совместные удары со­
ветских бомбардировщиков и штур­
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мовиков осуществлялись тогда, когда 
они обнаруживали подготовку немец­
кой наступательной операции. В 
этом случае совместными силами 
бомбардировщики и штурмовики на­
носили удары по местам сосредоточе­
ния войск, движущимся подразделе­
ниям, артиллерийским позициям, уз­
ким местам, базам снабж ения и 
транспортным колоннам. Короче, 
они должны были поражать любые 
цели, уничтожение которых могло 
помешать или даже предотвратить 
атаку немцев. Эти удары никогда не 
наносились глубже 25 км от передне­
го края, и часто оказывалось, что под 
удар попадали танковые дивизии на 
передовых позициях, а двигавшаяся 
значительно дальше пехота избегала 
нападения. Русские обычно повторя­
ли свои атаки через каждые два-три 
часа.

Хуффман также считает, что совет­
ские штурмовики принимали бой с 
немецкими истребителями только 
тогда, когда имели численное превос­
ходство. В этих случаях они вели себя 
азартно, очень часто открывая масси­
рованный огонь. Однако обычно они 
избегали боя с немецкими истребите­
лями, пытаясь уйти к своим позициям 
на бреющем полете.

По словам Хуффмана в 1941 г. со­
ветские штурмовики всячески избега­
ли районов, прикрытых немецкой зе­
нитной артиллерией, и редко атакова­
ли сами артиллерийские позиции.

Майор Яхне дополняет вышеска­
занное информацией о том, что совет­
ские штурмовики отдавали предпочте­
ние неожиданным атакам, обеспечи­
вая внезапность приближением на 
бреющем полете и выбором времени 
для своих ударов. Атаки очень ранним 
утром или в поздних сумерках были 
скорее правилом, чем исключением. 
Так, он сообщает, что зачастую в ве­
черние часы советские штурмовики
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все еще были над полем боя, тогда как 
немецкие истребители уже уходили на 
свои базы.

В целом, в 1941 г. советская авиа­
ция не смогла выполнить свое основ­
ное назначение. Оно заключалось в 
следующем:
а) используя концентрацию сил обеспечивать

прямую поддержку своих войск в бою; сдер­
живать наземные силы противника; проби­
вать бреши в обороне противника для ата­
ки своих сил и уничтожать вражеские оча­
ги сопротивления;

б) в качестве дальнобойной артиллерии предот­
вращать подход войск противника и концен­
трацию резервов в тылу.
Тактика действий советских штурмови­

ков. Командный состав Люфтваффе и 
немецкой армии в деталях описывает 
тактику и поведение советских штур­
мовиков в бою. Генерал-лейтенант 
Хуффмаи, например, пишет, что чис­
ленность атакующих советских групп 
могла варьироваться от трех до двенад­
цати самолетов и что они обычно при­
ближались на высоте от 100 до 300 м, 
наносили удар бомбами и бортовым 
оружием и часто возвращались для на­
несения повторных ударов, иногда пи­
кируя под острым углом.

Генерал-майор Уэбе, напротив, ут­
верждает, что советские штурмовики 
обычно подходили на средних высо­
тах — около 3000 м и выше — и по воз­
можности со стороны солнца. При 
ударах по целям, не находящимся не­
посредственно в зоне обороны, они 
приближались по пологой кривой, 
выходя в лобовую атаку. Колонные и 
пеленговые построения были излюб­
ленной формой строя для атаки. Груп­
пы не меняли построения при подхо­
де к цели или над ней. При выполне­
нии атаки самолеты снижались до 
малых высот, а иногда и до бреющего 
полета.

Бомбежка и штурмовка осуществ­
лялись с горизонтального полета.

Обычно использовались легкие бом­
бы, включая зажигательные, кроме 
того, иногда применялись ракеты. 
Изредка атакующая группа станови­
лась над целью в круг, причем самоле­
ты не выполняли никаких оборони­
тельных маневров. Из круга самолет 
пикировал, повторяя атаки до тех 
пор, пока не закапчивались боеприпа­
сы. Однако повторные атаки остава­
лись скорее исключением, чем прави­
лом.

При налетах волнами, группы ле­
тели в линейном строю, эскадрильи 
разделялись по времени интервалами 
приблизительно в 1 минуту. При ухо­
де от цели группы обычно рассыпа­
лись, и каждый самолет на максималь­
ной скорости направлялся на базу. 
Реже самолеты сразу после атаки со­
бирались не выше 500 м в группу и на 
максимальной скорости уходили за 
линию фронта.

Русские летчики предпочитали 
оставаться на высоте, которая позво­
лила бы им достичь своей территории 
в случае, если придется садиться на 
вынужденную или выпрыгивать с па­
рашютом. При встрече с истребитель­
ным или зенитным заслоном они час­
то просто сбрасывали бомбы и уходи­
ли назад. Ш турмовики не меняли 
свою тактику независимо от того, ох­
раняли их свои истребители сопро­
вождения или нет.

Применяя описанную выше такти­
ку, они добивались успехов, но при 
этом несли большие потери. Ил-2 хо­
рошо держался в строю, но ему не хва­
тало маневренности, чтобы осуществ­
лять оборонительные действия под 
очень сильным зенитным огнем. Это 
приводило к исключительно большим 
потерям. Иногда группы при атаке 
истребителей смыкались в более тес­
ный строй.

Генерал Ганс фон дер Гробен гово­
рит, что советские штурмовики несли



огромные потери в бою с немецкими 
истребителями, но тем не менее про­
должали свои атаки, что они упорно 
держали боевой курс под зенитным 
огнем и при угрозе с воздуха снижа­
лись до бреющего полета, а также их, 
как правило, сопровождали истреби­
тели.

На основании отчета }С 54 можно 
говорить, что Ил-2 часто расходились 
во время атаки, и каждый самолет ис-
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но используя складки местности, так 
что немецкая противовоздушная обо­
рона начинала свои действия только 
на конечной стадии выхода на цель. 
Находясь под зенитным обстрелом, 
группы Р-10 обычно упрямо шли сво­
им курсом. Действуя на такой малой 
высоте и в таком плотном строю, они 
не имели возможности выполнять 
оборонительные маневры. Самолеты 
Ил-2, группами по 15—20 машин, при-
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Летчики-штурмовики обсуждают результаты 
успешно выполненного боевого задания. Зима 1942 г.

кал собственную цель. Момент, когда 
группа рассыпалась, был самым удоб­
ным для атаки немецких истребите­
лей.

Капитан фон Решке описывает раз­
личную тактику штурмовиков Р-10 и 
Ил-2. Как правило, пишет он, Р-10 ата­
ковали группами по 8—10 самолетов, 
обычно на очень малой высоте, разум-

ближались на высоте около 400 м, по­
том пикировали на цель и сбрасыва­
ли бомбы, стреляя из бортового ору­
жия. Почти всегда их сопровождали 
истребители. Однако последние не 
снижались вместе со штурмовиками.

Майор Штолль-Берберих и капи­
тан Пабст описывают действия совет­
ских штурмовиков, основываясь на
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своем опыте. В их ярких, волнующих 
воспоминаниях о необъяснимом и са­
моубийственном поведении атакую­
щих штурмовиков во время нападения 
на них немецких истребителей расска­
зывается, как русские упорно остава­
лись на боевом курсе, не предприни­
мая никаких оборонительных манев­
ров и не пытаясь уйти, иногда до 
полного уничтожения всей своей 
группы.

Действия штурмовиков над полем боя.
В 1941 г. главной задачей советской 
штурмовой авиации являлись дейст­
вия над полем боя и поддержка опера­
ций наземных сил. Имеются многочис­
ленные сообщения немецких авиаци­
онных и армейских полевых команди­
ров относительно тактики, принятой 
советской штурмовой авиацией при 
выполнении этих задач. Поскольку ар­
мейские командиры наиболее полно 
ощутили тяжесть этих действий, их 
оценки приводятся первыми.

О писывая события в северном 
секторе фронта, генерал-лейтенант 
Ф рапкевитц утверждает, что впер­
вые советские штурмовики наблюда­
лись в районе Ревеля (Таллинн, Эс­
тония), где их атаки с использовани­
ем бортового оружия, фугасных и 
осколочных бомб были ежедневны­
ми. Целями, как правило, выступали 
колонны на марше, подразделения 
на отдыхе, сосредоточение транс­
порта и командные пункты. Атаки 
осуществлялись одиночными само­
летами или группами численностью 
до эскадрильи. В целом, причинен­
ный ущерб был невелик. По мере 
развития событий, захвата балтий­
ских островов и более поздних боев 
вокруг Нарвы и Тихвина, штурмови­
ки встречались редко.

Подполковник Вольф сообщает, 
что на центральном участке фронта 
штурмовая авиация не появлялась до 
августа 1941 г. Советские самолеты

всегда атаковали на малой высоте, от­
дельные машины сначала сбрасывали 
бомбы, а затем штурмовали атакуе­
мый участок пулеметным, а впослед­
ствии — пушечным огнем. Однако в 
1941 г. советские штурмовики приме­
нялись мало и ущерб от их атак был 
невелик.

С 25 августа по 4 декабря 1941 г. 
полк Вольфа подвергся одиннадцати 
атакам советских штурмовиков. Наи­
большее число самолетов, участво­
вавших в налетах, равнялось трем, и 
только в трех случаях он упоминает 
о нескольких раненых и небольшом 
ущербе. В своем большинстве эти ата­
ки были безрезультатными.

По сведениям генерал-лейтенанта 
Хуффмана, на северном и централь­
ном участках фронта действия совет­
ской штурмовой авиации были редки­
ми и не очень эффективными, но на 
южном участке штурмовики действо­
вали активно и добивались успеха. На­
пример, нередко ведущий самолет 
сначала осуществлял разведку, после 
чего возвращался для проведения ата­
ки во главе всей группы. Подход к 
цели, находящейся в прифронтовом 
районе или в зоне боев, обычно вы­
полнялся па высоте от 300 до 700 м.

Русские часто использовали груп­
пы Ил-2 в качестве воздушной артил­
лерии. Так, упоминается случай, ког­
да против колонны, двигавшейся по 
шоссе, действовало около двадцати 
штурмовиков. Налетев сзади, они че­
тыре или пять раз повторили атаку 
осколочными бомбами и пушечным 
огнем, убив 20 человек и выведя из 
строя 60 лошадей.

Другой достойный упоминания 
случай — это сообщение командира 
артиллерийского батальона на юж­
ном участке фронта о налете сорока 
штурмовиков в 1941 г. Помимо по­
терь, налеты такого типа на равнин­
ной местности Украины причиняли



большой моральный ущерб немецким 
войскам.

Часто методичным налетам под­
вергались мосты через многочислен­
ные реки. Сообщается, например, что 
на мосты через Днепр ежедневно со­
вершались налеты на рассвете — это 
приводило к тяжелым кризисам в 
снабжении войск боеприпасами и др. 
И, напротив, упоминаются атаки 
штурмовиков на мосты на реке Двине, 
в которых эскадрилья за эскадрильей 
летели на малой высоте, казалось, 
только для того, чтобы быть сбитыми. 
Однажды в таких атаках за один день 
было уничтожено 64 самолета.

Армейские командиры также под­
тверждают восприимчивость совет­
ских летчиков-штурмовиков к атакам

Период от начала русской кампании и до конца 19 4 1 г.

немецких истребителей и зенитному 
огню. Сообщается, что по возможно­
сти советские штурмовики избегали 
районов с сильной зенитной оборо­
ной. Тем не менее немецкие истреби­
тели и зенитчики наносили большой 
ущерб советским штурмовикам, осо­
бенно над основной линией соприкос­
новения.

Генерал фон дер Гробен подтверж­
дает мнение, что русские использова­
ли свои штурмовики на тех участках 
поля боя, которче были недоступны 
их артиллерии, .» частности против 
целей в ближнем тылу немцев.

Как фон дер Гробен, так и генерал 
Люфтваффе Ф. Клесс опровергают 
высказывания некоторых команди­
ров о том, что русские использовали
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свою артиллерию и штурмовики одно­
временно по одним и тем же целям. 
Генерал зенитной артиллерии Валь­
тер фон Акстхем соглашается с этим, 
но отмечает, что иногда после артил­
лерийского налета появлялись совет­
ские штурмовики Ил-2 и наносили 
бомбово-штурмовой удар по этой же 
цели, как это было на Ельнинском 
выступе в 194 1 г.

Воспоминания немецких армей­
ских командиров, касающиеся дейст­
вий советских штурмовиков над по­
лем боя, дополняются и уточняются 
сообщениями командиров Люфтваф­
фе. Генерал-майор Уэбе пишет, что 
атаки советских штурмовиков были 
направлены против таких целей в 
зоне основной обороны, как районы 
сосредоточен ия и передвиж ения 
войск, огневые точки, тяжелое пехот­
ное вооружение и населенные пункты 
вблизи фронта. При планировании 
огня русские использовали штурмо­
вую авиацию в качестве дальнобойной 
артиллерии.

Майор Штолль-Бербсрих сообща­
ет, что при атаках немецких колонн на 
марше русские обычно использовали 
группы численностью до пяти самоле­
тов, максимум — эскадрилью. При 
этом тактика была примитивной. Вме­
сто того чтобы лететь вдоль атакуемо­
го шоссе, самолеты обычно нападали 
под прямым углом, что приводило к 
низкой результативности. Отдельные 
цели обычно атаковали с высоты от 
600 до 800 м самолетами, идущими на 
расстоянии 200—300 м друг от друга. 
Как правило, все самолеты заходили 
на цель с одной стороны и, редко, со 
стороны солнца.

Такие налеты дорого обходились 
советским штурмовикам. Плохая ма­
невренность Ил-2 создавала серьез­
ные трудности при атаке целей на пе­
реднем крае или в тьргу, поскольку не 
позволяла быстро переключаться на

более выгодные объекты. Однако уже 
в 1941 г. было замечено, что советски­
ми штурмовиками стали управлять по 
радио группы наведения с земли, но 
неизвестно, входили ли эти группы в 
состав ВВС или я в л я л и с ь  частями су- 
хопугных войск21.

Офицеры армии и Лю фтваффе 
сходятся в нижеследующей оценке 
действий советской штурмовой авиа­
ции над полем боя и во взаимодейст­
вии с сухопугными силами:
а) основной задачей советской штурмовой авиа­

ции в 1941 г. были действия над полем боя 
по поддержке армейских операций;

б) советская штурмовая авиация выполняла эту
задачу с упорством, мужеством и агрессив­
ностью;

в) хотя нельзя отрицать достигнутые в отдель­
ных случаях успехи, чтобы закрепить ощу­
тимые результаты личному составу не хва­
тало боевого опыта, а авиатехника была ус­
таревшей;

г) цели выбирались во фронтовой зоне или в ее
непосредственной близости, а советская 
штурмовая авиация нередко заменяла со­
бой дальнобойную артиллерию;

д) атаки производились с малых высот, им не
доставало разнообразия и гибкости, вслед­
ствие чего атакующие группы несли нео­
правданно высокие потери, концентрация 
сил не применялась;

е) в то время как на северном и центральном
участках фронта действия штурмовиков 
были скорее эпизодическими, проводились 
малыми силами и имели незначительный 
эффект, на южном участке они велись в го­
раздо больших масштабах и временами вы­
зывали у немецких солдат чувство неуве­
ренности.

Действия советской штурмовой авиации 
на коммуникациях. Действия советской 
штурмовой авиации на коммуникаци­
ях (в ближнем тылу) направлялись пре­
имущественно против населенных 
пунктов, где были расквартированы 
немецкие войска, баз снабжения и аэ­
родромов. Практически все офицеры



Люфтваффе попадали иод такие нале­
ты и часто описывают их в своих ра­
портах, отчетах и докладах.

Среди прочих, капитан фон Реш­
ке рассказывает, что аэродром, на ко­
тором стояло его подразделение, под­
вергался атакам самолетов-штурмови­
ков типа Р-10 и Ил-2. Р-10 обычно 
налетали группами по 8—10 самоле­
тов, приближаясь на бреющем поле­
те со стороны фронта. Подход к цели 
производился продуманно, с исполь­
зованием рельефа местности. В ре­
зультате немецкие истребители начи­
нали взлет лишь тогда, когда атакую­
щие самолеты находились уже над 
аэродромом, что серьезно затрудняло 
работу зенитчикам. Сама атака, как 
правило, представляласобой бомбар­
дировку десятикилограммовыми бом­
бами, которые сбрасывались неточно 
и причиняли весьма незначительный 
ущерб. Напоровшись на огонь легкой 
зенитной артиллерии, советские лет­
чики теряли инициативу, возможно 
из-за сложности выполнения противо­
зенитных маневров на малой высоте 
и в тесном строю.

П ервы е налеты  на аэродром  
групп самолетов Ил-2 по 15—20 ма­
шин состоялись в середине июля 
1941 г. Советские самолеты планиро­
вали с высоты около 400 м и одновре­
менно наносили удар пушечно-пуле­
метным огнем и легкими бомбами (до 
50 кг). Целью обычно выступали не­
мецкие самолеты, стоявшие на земле, 
но результаты таких атак были весь­
ма незначительными. Даже под зе­
нитным огнем группы Ил-2 упрямо 
шли своим курсом, и поэтому несли 
серьезные потери. В большинстве 
вылетов штурмовики этого типа со­
провождали истребители. Однако 
последние оставались на большой 
высоте, в результате чего атакующие 
немецкие истреби тели  наносили 
штурмовикам ощутимый урон.

Период от начала русской кампании ид о конца 1941 г.

Упрямство и недостаточная гиб­
кость русских, описанные выше, упо­
минаются также и майором Штолль- 
Ьерберихом, который наблюдал на­
лет ш турмовиков на аэродром  
Орел-Западный, во время которого 
все атакующие самолеты были сбиты 
немецкими истребителями и зенит­
чиками. Этот налет также продемон­
стрировал ограниченны й боевой 
опыт советских летчиков-штурмови- 
ков и их недостаточную приспособ­
ляемость к изменяющимся условиям 
боя. Они легко могли зайти незаме­
ченными со стороны солнца и до­
стичь полной внезапности, атаковав 
с первого захода. Вместо этого рус­
ские обошли поле с южной стороны 
на высоте 750—1000 м, после чего ата­
ковали с запада. Совершенно естест­
венно, что к тому моменту, когда они 
начали атаку, немецкие зенитные ба­
тареи и истребители-перехватчики 
поднялись по тревоге и готовили им 
горячий прием.

Это, на первый взгляд необъясни­
мое поведение, легко понять, если 
принять во внимание, что русские, 
атакуя немецкие аэродромы, подходи­
ли к ним с таким расчетом, чтобы ре­
ти роваться  за линию  ф рон та по 
кратчайшему маршруту сразу после 
нанесения удара. Такая постоянная 
приверженность к раз и навсегда уста­
новленным шаблонам, иногда не уме­
стным в конкретных обстоятельствах, 
наглядно иллюстрирует недостаток 
гибкости и инициативы у командиров 
русской штурмовой авиации.

Капитан Пабст в своем дневнике 
дает яркое описание несколько более 
продуманного проведения атаки, по­
вторенной несколькими последова­
тельными волнами самолетов. Ис­
пользуя для прикрытия облака, штур­
мовики приблизились к своей цели, 
Киевскому аэродрому, на очень малой 
высоте. Хотя более 50% атакующих
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самолетов были сбиты, а сброшенные 
легкие бомбы причинили сравни­
тельно небольшой ущерб и привели 
к относительно малым жертвам, — не­
которые немецкие самолеты были 
уничтожены взрывом собственных 
боеприпасов. Нужно признать, что 
такой способ атаки был несомненно 
более подготовленным.

Генерал-инженер Томсен, описы­
вая налег советской авиации на аэро­
дром Пскова, и полковник Рудель под­
тверждают, что налеты на аэродромы 
советских ш турмовиков длились 
очень недолго, русские часто сбрасы­
вали бомбы не целясь, после чего не­
медленно пикировали для ухода на 
свою территорию на малой высоте.

Рассказывая о действиях совет­
ской штурмовой авиации против аэро­
дрома Смолеиск-Северный, майор 
Яхне утверждает, что эти атаки были 
редки, в среднем раз в месяц, и что 
выполнялись они обычно поздним 
вечером.

Один из таких налетов в сентябре 
1941 г был направлен против самоле­
тов, стоявших вдоль края аэродрома. 
Обойдя город, прикрытый зенитной 
артиллерией, десяти штурмовикам 
Ил-2 после ряда последовательных 
атак с малой высоты наконец удалось 
взорвать склад боеприпасов.

В свете вышеприведенных выска­
зываний немецких командиров, ос­
новные особенности действий совет­
ской штурмовой авиации в немецкой 
зоне коммуникаций можно сформули­
ровать следующим образом:

а) действия в немецком тылу были направлены
преимущественно против аэродромов;

б) при атаке аэродрома заход на цель и собст­
венно атака организовывались так, чтобы 
самолеты могли сразу уйти на свою базу 
со снижением по кратчайшему пути;

в) подход к цели всегда выполнялся на малых
или средних высотах; если весь налет про­

водился не на бреющем полете, самолеты 
всегда атаковали с пологого пикирования;

г) как правило, атакующая группа делала только
один заход; повторные атаки были редкос­
тью;

д) из-за нехватки опыта советские летчики де­
монстрировали недостаточную гибкость в 
проведении операций и в результате несли 
тяжелые потери, если попадали в зону зе­
нитного огня или под атаки немецких ис­
требителей;

е) по отмеченным выше причинам результаты,
достигнутые советской штурмовой авиаци­
ей во время производившихся с похваль­
ной энергией операций в немецком тылу, 
обычно были непропорционально малы по 
сравнению с понесенными потерями.

Ночные штурмовые операции. Наибо­
лее вероятно, что советская штурмо­
вая авиация в 1941 г. по ночам практи­
чески не действовала. Поданным гене­
рал-лейтенанта Хуффмана, из рапор­
тов больш инства опрош енных 
армейских командиров следует, что до 
конца 1941 г. не сообщалось о ночных 
налетах советской штурмовой авиа­
ции. К тем же выводам можно прийти 
на основе сообщений офицеров Люфт­
ваффе.

В 1941 г. не существовало специ­
альных ночных штурмовых частей. 
Многочисленные и постоянно повто­
рявшиеся ночные налеты в то время 
выполнялись на устаревших самоле­
тах (У-2). Они будут рассмотрены не­
сколько позже в главе 5 «Бомбардиро­
вочная авиация».

Действия в особых погодных условиях. 
По имеющимся отчетам немецких ар­
мейских и авиационных офицеров, 
действия советской штурмовой авиа­
ции мало зависели от погодных усло­
вий. Это представляется удивитель­
ным, учитывая средний уровень подго­
товки летного состава и отсутствие 
соответствующих приборов. Немец­
кие офицеры редко высказывались по 
этому поводу, но нет ни одного упоми­



нания о том, что когда-либо советская 
авиация не смогла выполнить свою за­
дачу из-за сложных метеоусловий. На­
против, майор Яхне утверждает, что 
можно было часто наблюдать, как 
Ил-2 атакуют свои цели, в то время 
как немецкие истребители не могли 
даже взлететь из-за плохой погоды, и 
что в этом отношении уровень подго­
товки советских летчиков-штурмови- 
ков был удивительно высок.

Генерал-лейтенант Хуффман пи­
шет, что советские штурмовики лета­
ли в любую погоду, включая дождь и 
снег, и что ни ветер, ни шторм, дождь 
или низкие температуры не препятст­
вовали их действиям. В этой связи 
Хуффман упоминает эпизод битвы за 
Керчь в ноябре 1941 г: город находил­
ся уже в руках немцев, но советские 
войска все еще грузились на корабли 
в порту. В этой ситуации, не имея дру­
гой возможности и несмотря на силь­
ные снежные заряды и чрезвычайный 
холод, русские применили штурмови­
ки, чтобы замедлить продвижение 
немецких войск.

Совместные действия с другими рода­
ми авиации. Наиболее плотным было 
взаимодействие штурмовой авиации с 
истребителями. Как правило, при ата­
ках целей в немецком тылу, штурмови­
ков сопровождали истребители. Вре­
менами, однако, последние патрулиро­
вали в районе действий штурмовиков 
вместо того, чтобы обеспечивать непо­
средственное их прикрытие. Такую 
форму эскорта применяли только в 
непосредственной близости к фронту.

Немецкие офицеры критикуют 
подобный способ взаимодействия, 
поскольку в то время как штурмовики 
наносили удар, истребители сопро­
вождения находились слишком высо­
ко. Вследствие этого штурмовики не 
были защищены от атак немецких ис­
требителей в наиболее критический 
момент, а именно когда они выходи­
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ли из атаки. Еще одной ошибкой, ко­
торая иногда упоминается, было то, 
что советские истребители ввязыва­
лись в бой с немецкими, забывая о 
функции эскорта.

В 1941 г. часто наблюдалось взаи­
модействие штурмовой авиации с бом­
бардировочной, хотя оно не было та­
ким выраженным, как в более поздней 
фазе кампании.

Капитан фон Решке сообщает, что 
в районе, где он командовал, первая 
совместная атака бомбардировщиков 
и штурмовиков имела место в июле 
1941 г. Во время этой операции штур­
мовики заходили на свои цели, плани­
руя с высот от 100 до 400 м, в то время 
как бомбардировщики сбрасывали 
бомбы с высоты 600—800 м, а истре­
бители осуществляли прикрытие на 
1000—1200 м. Хотя эта тактика приве­
ла к распылению огня немецких зе­
нитчиков, потери, особенно у бомбар­
дировщиков, были серьезными. Такие 
атаки повторялись часто и проводи­
лись преимущественно против круп­
ных аэродромов, например в Белой 
Церкви.

Генерал-лейтенант Хуффман отме­
чал, что взаимодействие между совет­
скими штурмовиками и бомбардиров­
щиками было хорошим, а в южном 
районе они часто использовались в 
совместных массированных операци­
ях, которые распыляли силы немец­
кой ПВО.

Эти наблюдения подтверждает 
также генерал-майор Уэбе, который 
сообщает, что советские штурмовики 
обычно сопровождал сильный эскорт 
истребителей, но все считали летчи- 
ков-истребителей слабоподготовлен­
ными и, следовательно, их действия — 
неэффективными. Советские истре­
бители не могли справиться с много­
численными трудностями, встречав­
шимися при сопровождении групп, 
скорость которых на высоте 1500 м
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менялась в широких пределах, и при 
обеспечении прикрытия групп, летя­
щих на малой высоте.

Самолеты, вооружение и оборудование 
штурмовой авиации. На ранних этапах 
кампании советские штурмовые под­
разделения были вооружены самолета­
ми Р-10 и иногда И-1622. Ни один из 
этих типов не являлся собственно го­
воря штурмовиком, отвечающим со­
временным требованиям. Офицеры 
немецкой армии и Люфтваффе счита­
ли Р-10 (самолет смешанной конструк­
ции) достаточно примитивным, мед­
ленным и нс слишком маневренным. 
Он нес только 10-килограммовые бом­
бы23. Самолет был вооружен только 
одним стреляющим назад подвижным 
пулеметом и пулеметами, стреляющи­
ми вперед (их количество неизвестно).

Это был морально устаревший са­
молет. Считалось, что и И-16 («Рата»), 
использовавшийся в качестве штурмо­
вика, не отвечал требованиям самоле­
та-штурмовика и сильно уступал не­
мецким истребителям при выполне­
нии заданий по штурмовке.

Штурмовик Ил-2, напротив, почти 
все немецкие офицеры описывают 
как самолет, очень эффективный при 
штурмовых ударах. Несмотря на ряд 
слабых сторон, он проявил себя как 
настоящий штурмовик и до конца вой­
ны состоял на вооружении в качестве 
стандартного самолета штурмовой 
авиации.

Майор Яхне сообщает, что немец­
кие войска боялись Ил-2, которые ле­
тали постоянно, в любую погоду и при­
чиняли заметный ущерб войскам на 
марше. Благодаря хорошему брониро­
ванию, самолет мог быть сбит только 
очень прицельным зенитным огнем. 
Его скорость составляла 340 км /ч , а 
бомбовая нагрузка — от 80 до 130 кг. 
Он производился как в одноместном 
варианте, который оснащался двумя 
пулеметами и двумя пушками, стреля­

ющими вперед, так и в двухместном 
(позднее стал стандартным) с воору­
жением из двух пушек и двух пулеме­
тов, стреляющих вперед, и подвиж­
ной пулеметной установки, стреляю­
щей назад. На обе модели можно было 
подвешивать ракеты24.

Генерал зенитной артиллерии 
Вольфганг Пикерт добавляет, что Ил-2 
был нечувствителен к легким броне­
бойным 20-мм или 37-мм снарядам. 
Такое же мнение высказывает генерал 
фон дер Гробен, который отмечает 
хорошее бронирование носовой час­
ти и замечает, что часто прямое попа­
дание 20-мм снаряда не оказывало воз­
действия на самолет. Самой уязвимой 
частью считались крылья — в них на­
ходились топливные баки.

OnbrrJG 54 также показывает, что 
Ил-2 было очень трудно сбить при ата­
ке сзади из-за превосходного брониро­
вания. Наилучшие результаты давал 
обстрел его верхних поверхностей в 
крутом пикировании или стрельба по 
его бортам.

Майор Ш толль-Берберих более 
критичен в своей оценке Ил-2 и при­
водит следующий перечень его недо­
статков: он медлителен, неустойчив, 
ему не достает маневренности, запас 
мощности мал (а это проигрыш в ско­
роподъемности), конструкция прими­
тивна, и поскольку самолет может не­
сти только легкие бомбы до 50 кг, его 
грузоподъемность следует считать не­
достаточной. Штолль-Берберих при­
ходит к заключению, что у самолета 
только одно достоинство — его силь­
ное бронирование.

Общая оценка советской штурмовой 
авиации в 1941 г.

1. Сильно пострадавшая и практи­
чески незаметная на ранних этапах 
кампании советская штурмовая авиа­
ция сравнительно быстро была вое-



становлена и стала приобретать все 
более очевидную важность и эффек­
тивность. В немалой степени это было 
обусловлено появлением Ил-2, совре­
менного самолета, приспособленного 
специально для выполнения штурмо­
вых заданий.

2. Советские летчики-штурмовики 
были мужественными и агрессивны­
ми, а характерные слабые особеннос­
ти русского характера у них проявля­
лись в меньшей степени, чем у летчи- 
ков-истребителей.

3. Главная задача штурмовой авиа­
ции заключалась в поддержке армей­
ских операций. Это во всех отноше­
ниях соответствовало  основным 
концепциям, которых придержива­
лось советское командование. Все 
остальные задачи считалась второ­
степенными.

Реальные результаты, достигну­
тые штурмовой авиацией, были не­
большими, но, несомненно, поддерж­
ка боевого духа войск — значитель­
ной.

4. В соответствии со своей основ­
ной задачей, советские штурмовики 
действовали в первую очередь над 
линией фронта, где и искали цели. 
Однако из-за недостаточного опыта и 
технической отсталости применявша­
яся тактика была не всегда целесооб­
разна. Это приводило к неоправдан­
ным тяжелым потерям и низкой ре­
зультативности.

5. Атаки целей в немецком тылу 
играли второстепенную роль и были 
направлены преимущественно про­
тив аэродромов. Тем не менее немец­
кие истребители и зенитная артилле­
рия наносили русским самолетам 
ощутимый ущерб, поскольку те ис­
пользовали неудачную тактику.

6. Проводя атаки, русские часто 
демонстрировали недостаток гибко­
сти и опыта. Истребители сопровож­

Период от начала русской кампании и до конца 19 4 1 г.

дения обычно присутствовали, но им 
не хватало профессионализма при 
выполнении своих функций по защи­
те штурмовиков. Взаимодействие с 
бомбардировщиками на протяжении 
1941 г. усиливалось, но не смогло дать 
ощутимых результатов.

7. Самолеты, использовавшиеся 
русскими на ранних этапах кампании 
в качестве штурмовиков, были уста­
ревшими и ни в коей мере не годи­
лись для выполнения штурмовых за­
дач. Однако начиная слета 1941 г. со­
ветские ВВС стали получать во все 
больших количествах самолет Ил-2, 
который тактически и технически 
хорошо подходил для выполнения 
штурмовых заданий как над полем 
боя, так и в ближнем тылу.

Прогресс, пройденный этим ро­
дом авиации, хорошо отразил в сво­
их отчетах майор Яхне. Он писал, что 
советская штурмовая авиация оказа­
лась значительно более действенной, 
чем предполагалось перед началом 
кампании.

Несмотря на то что в начале вой­
ны советские ВВС понесли весьма 
значительные потери, русская авиа­
ционная промыш ленность смогла 
перевооружить и существенно уси­
лить свою штурмовую авиацию за 
удивительно короткий срок. Уже к 
концу 1941 г. подготовка летного со­
става достигла похвально высокого 
уровня.

Агрессивность советских летчи- 
ков-штурмовиков также заслуживает 
особого упоминания. То хладнокро­
вие, с которым они осуществляли 
свои атаки, было просто удивитель­
ным. В результате всего этого совет­
ская штурмовая авиация успешно под- 
держ ивала боевой  дух наземных 
войск и много сделала для того, что­
бы добиться успеха в зимнем наступ­
лении.
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Глава 5. Бомбардировочная авиация

Общий обзор

Относительно некоторых аспек­
тов действий и эффективности совет­
ской бомбардировочной авиации мне­
ния командного состава Люфтваффе 
и армии варьируются в широких пре­
делах. Если армейские офицеры сооб­
щают, что советские бомбардировки 
были весьма эффективны, по крайней 
мере на некоторых участках фронта и 
в отдельные периоды времени, то 
офицеры Люфтваффе практически 
единодушно заявляют, что результа­
ты, достигнутые советскими бомбар­
дировщиками в 1941 г., были очень не­
значительными.

Возможно, такое расхождение в 
оценках объясняется тем, что русские 
использовали свою бомбардировоч­
ную авиацию преимущественно для 
поддерж ки действий сухопутных 
войск. В результате бомбардировщи­
ки действовали почти исключительно 
в районах боевого соприкосновения 
или по наступающим немецким вой­
скам. Бомбеж ки немецких ты лов 
были редким явлением, а стратегиче­
ских бомбардировок русские практи­
чески не проводили. Поэтому резуль­
таты действий советской бомбардиро­
вочной авиации ощущала в первую 
очередь армия, а не Люфтваффе.

По этим причинам можно считать 
точным замечание полковника фон 
Бойста, что ВВС, которые недооцени­
вают концепцию стратегических бом­
бардировок, считают развитие бомбар­
дировочной авиации делом второсте­
пенным. Это замечание верно в 
отношении советской бомбардировоч­
ной авиации: в начале кампании ис­
пользовавшиеся самолеты были уста­

ревших типов, а оперативные доктри­
ны, уровень подготовки и оснащение 
находились на очень низком уровне.

Другой причиной столь низкой 
оценки советской бомбардировочной 
авиации было то, что в первые не­
сколько дней кампании она понесла 
огромные потери в воздухе и на зем­
ле. Отношение советского командова­
ния к бомбардировочной авиации и 
особый упор, который осенью 1941 г. 
оно делало на развитие и перевоору­
жение истребительной и штурмовой 
авиации, не позволили этому роду 
авиации до конца года достичь ка­
кой-либо ощутимой боевой эф ф ек­
тивности.

Тем не менее необходимо постоян­
но помнить, что во взаимодействии с 
наземными силами в рамках своих ог­
раниченных возможностей бомбарди­
ровочная авиация добивалась замет­
ных локальных успехов.

Организация,структура 
командования,численность и 
стратегическая концентрация

Немецким офицерам было мало 
известно об организации, иерархии 
командования, численности и страте­
гической концентрации советской 
бомбардировочной авиации. Их запи­
си не содержат никаких деталей, каса­
ющихся этого вопроса, помимо весь­
ма общей информации о том, что в 
начале кампании у русских имелось 
большое количество бомбардировщи­
ков и что стратегический авиаполк — 
«Сталинский полк»25, — о задачах ко­
торого можно только догадываться, 
стоял на аэродроме под Москвой.



О тносительно стратегической 
концентрации сонетских бомбарди­
ровочных сил полковник фон Бойст 
утверждает, что части располагались 
на расстоянии от 100 до 300 км от гра­
ницы.

Легкие и тяжелые бомбардиров­
щики были последовательно размеще­
ны в тылу, некоторые из них базиро­
валось на аэродромах с организацией 
наземных служб мирного времени, а 
другие — на тактических аэродромах, 
обустройство которых было несколь­
ко лучше, чем у передовых.

Советская бомбардировочная 
авиация в бою

ЛИЧНЫЙ состав. Поведение советских 
летчиков-бомбардировщиков, по мне­
нию немецких офицеров, было таким

Период от начала русской кампании и до конца 1941 г.

же, как и штурмовиков: они отлича­
лись агрессивностью, мужеством, не­
редко безрассудным упрямством. Во 
многих случаях особо упоминаются 
бортстрелки, которые часто продол­
жали стрелять даже тогда, когда само­
лет уже горел и падал.

Генерал-майор Уэбе, подвергав­
ший поведение многих советских эки­
пажей критике, дополняет перечис­
ленные выше достоинства следующи­
ми недостатками:
а) неадекватная реакция на изменившиеся по­

годные условия во время длительных по­
летов, а также на действия немецкой про­
тивовоздушной обороны и другие неблаго­
приятные обстоятельства в районе цели;

б) недостаточная выдержка и даже прекраще­
нии полета к цели при неблагоприятных ме­
теоусловиях, при столкновении с противо­
действием П В О  на подходе к цели или при 
обнаружении неполадок в самолете;
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в) нерешительность и нервозность при столкно­
вении с обороной противника над целью, 
что приводило к преждевременному или не­
точному сбросу бомб.
Уэбе считает, что большое влия­

ние на поведение советских летчиков- 
бомбардировщиков имело чувство 
коллективизма, как в составе экипажа, 
так и в соединении в целом.

Общая оперативная доктрина. Убежде­
ние советского авиационного коман­
дования, что бомбардировочная авиа­
ция в первую очередь должна исполь­
зоваться для поддержки действий 
армии, а действия против стратегиче­
ских целей — задача второстепенная, 
подтверждается всеми немецкими 
офицерами. По их мнению, основны­
ми особенностями действий советских 
бомбардировочных сил были следую­
щие:
а) атаки поля боя и в непосредственной близос­

ти от него, а также немецких колонн на мар­
ше и для прямой поддержки действий ар­
мии;

б) отдельные и редкие атаки в тыловых райо­
нах, в частности против немецких аэродро­
мов;

в) в первые недели кампании налеты осуществ­
лялись без прикрытия истребителей, поз­
же эскорт появился;

г) бомбардировщики действовали совместно со
штурмовиками против важных целей в рай­
оне главного удара;

д) днем налеты осуществлялись группами в тес­
ном строю, ночью —  одиночными самоле­
тами;

е) насколько это было возможно, бомбардиров­
щики уклонялись от воздушных боев с не­
мецкими истребителями и также старались 
избегать районов с сильным зенитным при­
крытием.

В соответствии с этими оператив­
ными установками, деятельность со­
ветской бомбардировочной авиации 
с самого начала кампании ограничи­
валась атаками тактических целей. Но 
даже здесь советская бомбардировоч­

ная авиация не достигла больших ус­
пехов из-за просчетов в тактике, тех­
ническом оснащении и подготовке 
личного состава.

Капитан фон Решке, воевавший на 
Южном направлении, сообщает, что 
даже в первые несколько дней кампа­
нии русские осуществляли массиро­
ванные налеты на немецкие колонны 
в тыловых районах, на мосты на реке 
Буг и, с особой силой, на наступавшие 
немецкие танковые дивизии. Налеты 
производились часто и с регулярны­
ми интервалами, сначала без, а через 
четыре недели с истребительным со­
провож дением , которое, однако, 
оказалось малоэффективным. Толь­
ко через несколько недель действия 
распространились на немецкие аэро­
дромы, которые русские атаковали в 
течение всего дня последовательны­
ми волнами. Советские бомбардиров­
щики несли тяжелые потери, особен­
но в первые несколько недель кампа­
нии, когда действовали небольшими 
группами, без сопровождения, посто­
янно используя одну и ту же тактику.

Фон Решке далее говорит (а другие 
источники подтверждают это), что 
только ведущие экипажи советских 
групп имели карту и были информи­
рованы относительно задачи, постав­
ленной перед группой. Поэтому вы­
полнение задания часто становилось 
невозможным, если сбивали ведущий 
самолет или группа рассеивалась.

Подполковник Мальке сообщает, 
что на центральном участке фронта в 
первые несколько дней кампании со­
ветские бомбардировщики понесли 
настолько тяжелые потери, атакуя та­
кие цели, как аэродромы, железнодо­
рожные узлы и склады в немецком 
тылу, что с тех пор в воздухе действо­
вало только несколько бомбардиро­
вочных авиачастей, выполнвших так­
тические задания и не заходивших в 
глубь немецкой территории. Эти на­



леты были неэффективными из-за 
низкой точности бомбометания. Дан­
ные наблюдения подтверждает и май­
ор Яхне.

Советские бомбардировщики ред­
ко получали стратегические задания. 
Основная причина — негативное от­
ношение к таким операциям советско­
го командования; другие — недоста­
точная подготовленность экипажей и 
их нелюбовь к полетам в глубокий тыл 
врага. Поэтому стратегические бом­
бардировки можно не рассматривать. 
Это подтверждает и подполковник 
фон Райзен, который в июле 1941 г. на 
северном участке фронта наблюдал 
бомбардировку немецкой базы Банак 
девятью советскими бомбардировщи­
ками с большой высоты, единствен­
ную в том году атаку этой стратегиче­
ски важной немецкой базы.

На основании всех вышеперечис­
ленных высказываний немецких офи­
церов можно сказать, что:
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а) в соответствии со взглядами советского вер­
ховного командования, советская бомбар­
дировочная авиация использовалась прак­
тически только над полем боя для поддерж­
ки действий армии;

б) применение бомбардировщиков в стратеги­
ческих операциях было скорее исключени­
ем, чем правилом;

в) при выполнении русскими бомбардировщи­
ками боевых заданий не отмечалось каких- 
либо устоявшихся тактических разработок;

г) результаты, достигнутые советской бомбар­
дировочной авиацией, отсталой в тактиче­
ском и техническом плане, были непропор­
ционально малы по сравнению с понесен­
ными потерями.

Тактика выполнения боевых заданий.
Существует много докладов немецких 
офицеров относительно того, как со­
ветские бомбардировщики выполняли 
подлет к цели, атаку и отход назад на 
базу. И хотя они отличаются в зависи­
мости от оперативного района, типа 
целей, времени и других деталей, в це-
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Штурман бомбардировщика СБ мог вести 
оборонительный огонь из спаренной установки 

пулеметов ШКАС

лом эти донесения и рапорты дают 
очень ясную картину.

Существовали определенные раз­
личия между выполнением атак над 
полем боя и в тылу противника, что 
зависило в основном от высоты, с ко­
торой производилась бомбардировка, 
и от количества задействованных са­
молетов. Фон Решке, например, сооб­
щает, что при выполнении тактичес­
ких задач советские бомбардировщи­
ки в составе 6—8 самолетов и редко 
группами более десяти самолетов под­

ходили к цели обычно на 
высотах от 600 до 800 м и 
атаковали звеньями. Не­
смотря на то что полетный 
строй  был достаточн о 
плотным и применялись 
противозенитные манев­
ры, группу быстро рассеи­
вали немецкие истребите­
ли. Попав под зенитный 
огонь, группа упорно шла 
вперед, не рассредоточи­
ваясь. Тяжелые потери  
были вызваны низкой ско­
ростью и недостаточной 
маневренностью самоле­
тов, а также отсутствием 
тактической гибкости у 
экипажей и лидеров групп. 
Армейский наблюдатель — 
генерал-лейтенант Хуф- 
фман — полностью под­
тверждает эти выводы.

Капитан Кат описыва­
ет подобное поведение со­
ветских бомбардировщи­
ков во время атак мостов 
через Двину 27 июня 
1941 г. Весь день советская 
авиация проводила нале­
ты группами в составе зве­
ньев с разных направле­
ний, действуя без истреби­
тельного прикры тия на 
высотах до 2000 м. Из-за 

спешки и нервозности при бомбоме­
тании бомбы ложились с большим рас­
сеянием и практически не причиняли 
вреда. В этот день в данном районе 
было сбито 69 советских самолетов.

Капитан Пабст наблюдал схожую 
ситуацию. В один из первых дней кам­
пании советские бомбардировщики 
весь день атаковали районы сосредо­
точения немецких войск небольшими 
группами по 2—4 самолета. Ни один из 
них не ушел от немецких истребите­
лей. Пабст говорит об этих операци­
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ях, как о непродуманных и примитив­
ных по немецким стандартам.

В прифронтовых районах совет­
ские бомбардировщики действовали 
небольшими группами по 3—9 самоле­
тов, но при атаках немецких тылов 
группы были больше. Об этом упоми­
нает полковник фон Хейманн, кото­
рый также утверждает, что бомбарди­
ровщики выполняли налеты обычно 
в дневное время, заходя на цель со сто­
роны солнца. Он добавляет, что при­
вычка русских постоянно держаться 
ранее выбранных маршрутов подхода 
к цели, невзирая на оборонительные 
мероприятия немцев, приводила к 
потерям, которых можно было избе­
жать.

По словам фон Хейманна, налеты 
на аэродромы и другие цели в немец­
ком тылу обычно выполнялись на вы­
сотах от 3000 до 4000 м группами от 3 
до 25 самолетов. Как правило, исполь­
зовался строй звеньев, часто с боль­
шими интервалами, машины летели 
на разных высотах — наиболее невы­
годное построение при атаках немец­
кими истребителями сзади. Бомбар­
дировка, обычно бомбами среднего 
калибра, осуществлялась с горизон­
тального полета, а уходили группы 
чаще всего на малой высоте.

Фон Хейманн упоминает об осо­
бенностях в поведении экипажей со­
ветских бомбардировщиков — строгое 
соблюдение строя и стремление не 
бросать повреж денные самолеты. 
Если подбитый самолет мог поддер­
живать нормальную крейсерскую ско­
рость, предпринимались все усилия, 
чтобы поместить его в центр строя. За 
исключением нескольких первых не­
дель компании, атакующие советские 
самолеты всегда имели истребитель­
ное прикрытие.

Эти наблюдения за действиями со­
ветских бомбардировщиков подтверж­
даются многочисленными свидетель­

ствами немецких командиров, служив­
ших на разных участках фронта.

Опыт JG 54 указывает на то, что в 
первые дни кампании советские бом- 
бардировщ ики дей ствовали  п р е­
имущ ественно звеньями на высо­
тах около 2000 м и без истребитель­
ного сопровождения и что атакующие 
группы, как правило, полностью унич­
тожались немецкими истребителями 
и зенитным огнем. В последующие не­
дели и месяцы налеты на немецкие 
тылы осуществлялись на высоте око­
ло 3000 м небольшими группами до 
шести самолетов, но иногда и более 
крупными группами и всегда—с истре­
бительным сопровождением. Группы 
Пе-2, в частности, прекрасно поддер­
живали дисциплину строя и прикры­
вали друг друга точным огнем

На первых этапах войны при ата­
ках немецких истребителей совет­
ские бомбардировщики выстраива­
лись в тесную линию или клин, что­
бы обеспечить плотный огонь назад, 
для защиты от атак противника. К 
концу 1941 г. они переняли немецкий 
стиль полетов звеньями так, чтобы 
каждое последующее звено летело 
несколько выше, чем предыдущее. 
Однако, похоже, при атаке со сторо­
ны немецких истребителей общим 
правилом для советских бомбарди­
ровщиков было либо упрямое про­
движение по выбранному маршруту, 
либо немедленное пикирование до 
бреющего с попыткой уйти на свою 
сторону.

По словам генерал-майора Уэбе, 
бомбардировщики, атаковавшие цели 
в прифронтовых районах, сбрасыва­
ли бомбы (обычно среднего калибра 
или небольшие осколочные) с гори­
зонтального полета, а затем на повы 
шенной скорости уходили в сторону 
фронта. Точность была низкой, и 
большое количество бомб часто пада­
ло на свои войска.
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Адмирал Мозель сообщает, что 
в рассматриваемый период русские 
не проводили систематических за­
планированных ударов по морским 
целям, а ограничивались случайны­
ми налетами небольших групп днем 
и в хорошую погоду. Из-за своеоб­
р азн ой  м анеры  выполнения этих 
атак, низкой летной дисциплины и 
плохой навигации достигнутые ре­
зультаты были нулевыми.

П о л к о в н и к  фон Бойст оценивает 
численность советских бомбардиро­
вочных групп в среднем в 10—20 само­
летов. По его словам, поддержание 
строя в полете было лучшим достиже- 
нием советских пилотов. Это я в л я ­

л о с ь  важной чертой в действиях со­
ветских бомбардировщиков, позволя­
ющей организовать противодействие 
немецким истребителям. Во многих 
случаях только ведущий советской 
группы и его заместитель имели ин­
формацию, необходимую для выпол­
нения задания. Все остальные самоле­
ты просто следовали за командиром, 
сбрасывая бомбы при обнаружении 
цели или по знаку ведущего. Таким 
образом, единственной задачей этих 
экипажей было удерживаться в строю, 
отбиваться от немецких истребите­
лей и по сигналу командира отбом­
биться. Причиной такого состояния 
дел могли выступать плохая подготов­
ка экипажей и желание советского 
командования обеспечить неукосни­
тельное выполнение задания.

Фон Бойст также отмечает, что 
тактика оборонительных действий во 
время нападения немецких истреби­
телей состояла в том, что самолеты 
летели плотным строем, который поз­
волял организовать сосредоточенный 
оборонительный огонь. Попав под 
зенитный обстрел, группа упорно шла 
вперед без каких-либо попыток укло­
ниться. Если немецкой обороне удава­
лось рассеять группу или сбить веду­

щего, — это обычно приводило к по­
тере всех самолетов.

Действия бомбардировщиков в при­
ф ро нто во й  зоне при поддержке своих 
В О Й С К . В то время как приоритет в дей­
ствиях штурмовиков над полем боя 
вытекал из самой природы этого рода 
авиации, стремление советского ко­
мандования использовать для этих же 
целей и бомбардировщики не учиты­
вало специфику бомбардировочной 
авиации. Тот факт, что русские исполь­
зовали последнюю так же, как и штур­
мовую — в прифронтовых районах для 
поддержки наземных войск, подтверж­
дается многочисленными наблюдени­
ями немецких офицеров. Поскольку 
воздействию этих ударов подвергались 
в первую очередь наземные силы, мы 
процитируем сначала армейских ко­
мандиров.

В отношении действий бомбарди­
ровщиков на северном участке фрон­
та генерал-лейтенант Ф ранкевитц 
сообщает, что на начальных этапах 
кампании русские ограничивались 
только частыми ночными беспокоя­
щими налетами, особенно в районе 
города Нарва и против мостов через 
реку Нарва. Эти налеты были весьма 
неприятны, но не причиняли реаль­
ного ущерба. Только в начале декабря 
русские стали более активны в прове­
дении бомбардировок и штурмовок 
шоссе в немецком тылу силами от од­
ного самолета до звена. Хотя эти уда­
ры не имели решающего влияния на 
тактическую обстановку или ситуа­
цию со снабжением, тем не менее они 
сопровож дались определенны м и 
жертвами с немецкой стороны и вли­
яли на состояние духа войск.

Оценивая ситуацию в централь­
ном районе фронта, подполковник 
Вольф сообщает, что в первые дни 
войны численность групп советских 
бомбардировщиков составляла от ше­
сти до двенадцати самолетов, но они



были уязвимы для немецких истреби­
телей и зенитной обороны. В после­
дующие дни советские бомбардиров­
щики не появлялись, и до 7 июля их 
практически не было видно. С этого 
дня группами до десяти самолетов они 
неоднократно атаковали наступаю­
щие немецкие войска, но их действия
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ты проходили районы с сильной зе­
нитной обороной над облаками. Уда­
ры, которые очень беспокоили немец­
кие войска, наносились по всем типам 
наземных целей, и особенно на участ­
ках прорыва наступающих немецких 
войск и по переправам. Во многих слу­
чаях наблюдалось четкое взаимодей-
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носили нерегулярны й характер и 
были неподготовленными. Удары на­
носились по шоссе и другим путям на­
ступления, по скоплениям войск, по 
переправам, оккупированным дерев­
ням и т. д. Вольф продолжает, что с 7 
июля по 11 декабря его часть 24 раза 
подвергалась бомбардировочным на­
летам.

Из объемного исследования, пре­
доставленного генерал-лейтенантом 
Хуффманом, следует, что советские 
бомбардировщики наносили удары в 
дневное время силами от трех до две­
надцати самолетов с высот от 400 до 
800 м. Как правило, использовались 
бомбы только среднего калибра. На­
леты проводились в разное время дня. 
В критических ситуациях они повто­
рялись с интервалами от двух до трех 
часов. Если позволяла погода, самоле-

ствие с наземными войсками, хотя 
русские редко концентрировали уси­
лия в каких-то ясно очерченных рай­
онах.

Уже неоднократно повторялось, 
что действия советской авиации были 
особенно интенсивными в районе 
группы армий «Юг», — это также отно­
сится и к советской бомбардировоч­
ной авиации. Бомбардировщики гра­
мотно использовали открытую мест­
ность и заторы, образовывавшиеся на 
переправах через Днепр, Днестр и 
Южный Буг, на Перекопском перешей­
ке и при действиях на Крымском полу­
острове. Временами они наносили не­
мецким войскам ощутимые потери.

Действия советской бомбардиро­
вочной авиации заметно усилились в 
конце августа 1941 г., когда немецкие 
войска приблизились к Днепру, и про­
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должались с почти не ослабевавшей 
интенсивностью в течение всего пе­
риода боев за Крым. В связи с этим 
армейские командиры, чьи войска 
постоянно подвергались налетам, 
справедливо утверждают, что русские 
обладали превосходством в воздухе в 
этих районах Восточного фронта.

Фельдмаршал Эрих фон Ман- 
штейн подтверждает это и говорит, 
что советская авиация господствова­
ла в небе над Перекопским перешей­
ком, асе истребители и бомбардиров­
щики атаковали все видимые цели. По 
словам фон Манштейна, приходилось 
немедленно откапывать укрытия не 
только для пехотинцев из передовых 
частей, но и для лошадей и транспор­
та в тыловых районах, а зенитные ар­
тиллерийские батареи рисковали

Таким образом, командующий 11-й 
армией (фон Манштейн) и команди­
ры его частей соглашаются, что нале­
ты советских бомбардировщиков не­
гативным образом повлияли на дейст­
вия немецкой армии. В заключение 
разговора о советской бомбардиро­
вочной авиации, действовавшей в 
южном секторе фронта, необходимо 
признать, что ее операции были хоро­
шо скоординированы с действиями 
наземных сил и привели к тяжелым 
потерям со стороны немцев в живой 
силе и технике.

Столь тяж елое восприятие нем­
цами ситуации на южном участке 
объясняется тем, что она является 
исключением из хода событий на 
Восточном фронте. На северном и 
центральном участках обстановка

Гидросамолет МБР-2

быть немедленно уничтоженными со­
ветскими самолетами, если открыва­
ли огонь и таким образом обнаружи­
вали себя. Однако ситуация резко из­
менилась, когда в этот район прибыл 
Мёльдерс со своими летчиками и очи­
стил небо от советских самолетов.

была совершенно другой. Суть и так­
тика выполнения заданий в этих рай­
онах были такими же, как и на юге.

Однако общее мнение немецких 
армейских офицеров от командиров 
батальонов до командующих группа­
ми армий сводится к тому, что налеты



советских бомбардировщиков были 
не слишком интенсивными, имели 
весьма слабый эффект и никак не за­
медляли немецкое наступление. Так, 
сообщается, что семь корпусов 2-й ар­
мии, каждому из которых для движе­
ния его двух или трех дивизий было 
отведено по одной дороге, осуществи­
ли марш в дневное время безо всяко­
го противодействия со стороны совет­
ской авиации. Даже во время форси­
рования Западной Двины, битвы по 
окружению Смоленска и боев под 
Вязьмой и Брянском, а также в ходе 
боев в Прибалтике советские бомбар­
дировщики никогда не появлялись в 
количествах, способных повлиять на 
решения немецких командиров или 
на действия немецких войск.

Мнение командиров немецкой ар­
мии относительно тактических дейст­
вий советской бомбардировочной 
авиации подтверждают и офицеры 
Люфтваффе. В их рапортах говорит­
ся об атаках русских бомбардировщи­
ков против танковых соединений и 
скоплений различной военной техни­
ки, переправ и других важных объек­
тов в период немецкого наступления. 
Результаты этих операций были неэф­
фективными из-за неточного бомбо­
метания русских и противодействия 
немецких истребителей и зенитной 
артиллерии.

Генерал-майор Уэбе указывает, что 
бомбардировщики выбирали те же 
тактические цели, что и штурмовики, 
и что их удары по этим объектам были 
частью плана артиллерийской подго­
товки.

Тогда как операций советских 
штурмовиков и истребителей против 
немецкого флота в 1941 г. даже не 
было замечено, их бомбардировщики 
выполняли такие задания, хотя и в 
небольших масштабах.

Адмирал Мозель вспоминает, что 
не встречал свидетельств какого-либо
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систем атического использования 
больших сил русских бомбардировщи­
ков против немецкого морского 
транспорта или ВМФ на Балтике и на 
Черном море. Отмечено только не­
сколько незначительных атак групп 
до десяти бомбардировщиков. Они 
производились в благоприятную пого­
ду и не причинили какого-либо значи­
тельного ущерба.

Постановки в 1941 г. авиационных 
мин не наблюдалось. Мозель считает, 
что русские были слишком заняты 
сражениями на суше, чтобы выделять 
крупные силы авиации для действий 
на море.

Действия советских бомбардировщиков 
В немецком тылу. Лишь несколько нале­
тов советских бомбардировщиков 
были направлены против стратегиче­
ских целей в глубоком немецком тылу. 
Большинство ударов наносились по 
тактическим целям в прифронтовой 
зоне, таким как железнодорожные 
узлы, мосты, склады, скопления войск 
и особенно немецкие аэродромы.

Капитан Кат и генерал Плохер со­
общают о полном провале советского 
налета на железнодорожную станцию 
в Гумбиисне (Восточная Пруссия) 
23 июня 1941 г. Группа советских бом­
бардировщиков СБ-32Ь без истреби­
тельного прикрытия подошла к горо­
ду на высоте 3000 м в неплотном 
строю, эшелонированном по высоте. 
Часть бомбардировщиков была сбита 
на подходе, ведущему группы и не­
скольким звеньям удалось достичь 
цели, где они наобум сбросили свои 
бомбы над Гумбиненом. После этого 
группа распалась на отдельные пары, 
звенья и одиночные самолеты, кото­
рые пытались уйти на малой высоте, 
но все были сбиты над захваченной 
территорией.

Ряд командиров Люфтваффе опи­
сывают налеты советских бомбарди­
ровщиков на немецкие аэродромы.
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Так, капитан Пабст был свидетелем 
шести бомбардировок аэродрома в 
Киеве с 21 по 26 июля 1941 г. Чис­
ленность атаковавших варьирова­
лась от трех до десяти самолетов, 
некоторые из них грамотно исполь­
зовали для укры тия облачность. 
Налеты осуществлялись на разных 
высотах, без прикрытия истребите­
лей и с непостиж им ы м  упрямст-

кие истребители и зенитная артил­
лерия.

Вспоминая период июля 1941 г., 
подполковник фон Райзен описывает 
налет девятки СБ-3 на аэродром Банак 
в Заполярье. Эта операция также 
осуществлялась без истребительно­
го сопровож дения и была для нем­
цев соверш енно неож иданной, по­
скольку самолеты подошли со сторо-

Экипаж самолета ТБ-3 Героя Советского Союза капитана Матвеева 
после выполнения боевого задания. 1941 г.

вом — не делалось никаких попыток 
уклониться от оборонительного зе­
нитного огня. П отери немцев и раз­
рушения аэродрома были невелики. 
В большинстве случаев все русские 
бомбардировщ ики сбивали немец-

ны моря. С высоты около 4000 м они 
сбросили малокалиберные бомбы с 
малыми интервалами. Взрывами ра­
нило несколько человек и слегка по­
вредило несколько самолетов на сто­
янке. Хотя атакующие не встретили



никакого противодействия и могли 
вы полнять бомбеж ку без помех, 
большая часть бомб легла за преде­
лами аэродрома. На обратном пути 
эту группу перехватили и практи­
чески полностью уничтожили немец­
кие истребители.

Майор фон Коссарт описывает 
хорошо подготовленный и внезапный 
налет с высоты 3000—4000 м русских 
бомбардировщиков СБ-2 на аэродром 
Плескау (Псков) летом 1941г. Прибли­
зившись без помех и точно сбросив 
малокалиберные бомбы, советские 
летчики уничтожили три немецких 
самолета и повредили еще несколько. 
После этого не имевшие истребитель­
ного сопровождения бомбардировщи­
ки сбили подошедшие немецкие истре­
бители. На допросе один из членов 
плененного экипажа сказал, что если 
бы его звено отделилось от основной 
группы, то не имело бы представле­
ния о поставленной задаче и данных 
о маршруте. Всей этой информацией 
владел только командир группы.

Наконец, генерал-инженер Томсен 
приблизительно так описывает штур­
мовку аэродрома Сольцы на северном 
участке ф ронта в начале сентября 
1941 г. Внезапный налет был осуществ­
лен двадцатью двухмоторными бом­
бардировщиками в сопровождении от 
шести до десяти истребителей на вы­
соте около 1500 м. Они выполнили два 
захода; на втором истребители сопро­
вождения с высоты 150 м обстреляли 
самолеты на аэродроме и зенитную 
батарею. Бомбы достаточно точно 
легли среди немецких самолетов на 
стоянке, но причиненные поврежде­
ния были небольшими. Бомбы глубо­
ко зарывались в землю, что снижало 
действие осколков. Группа ушла на той 
же высоте, что и пришла. Атакующие 
не предприняли никаких маневров 
даже в зоне зенитного огня. Правда, в 
этом налете русские потерь не имели.
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В ходе операций в немецком тылу 
советские бомбардировщики часто 
несли исключительно тяжелые поте­
ри, атакуя цели, прикрытые зенитной 
артиллерией (причиной чему высту­
пало стремление советских летчиков 
упрямо идти намеченным курсом). 
После того как строй разваливался, 
немецкие истребители без труда сби­
вали отдельные самолеты, пары и зве­
нья. Поэтому русские по возможнос­
ти избегали объекты с сильной зенит­
ной обороной.

Действия в ночное время суток. В то
время как советские штурмовики в 
1941 г. не летали по ночам, бомбарди­
ровщиков часто посылали на ночные 
задания. При этом предпочтение отда­
валось беспокоящим налетам во фрон­
товой зоне, обычно осуществлявшим­
ся самолетами У-2.

Командный состав Люфтваффе 
примерно так описывает беспокоя­
щие ночные налеты, которые выпол­
няли самолеты У-2 в лунные или зве­
здные ночи, но иногда и в облачную 
погоду на небольшой высоте. Они 
проводились одиночными самолета­
ми с интервалами в 5,10 или 15 минут 
на высотах от 200 до 1500 м, причем 
машины подходили и уходили по од­
ному маршруту. Советская авиация 
обеспечивала непрерывные беспоко­
ящие действия по всей прифронтовой 
зоне на глубину до десяти километров. 
Они начинались с ранних сумерек и 
заканчивались после полуночи, а ино­
гда и ранним утром.

Чрезвычайная маневренность У-2 
и небольшая скорость осложняли для 
немцев оборону объектов ночными 
истребителями.

Тактика, использовавшаяся в этих 
налетах, была примитивной — самоле­
ты часто выходили в атаку планирова­
нием с заглушенными двигателями. 
Был слышен только ветер, свистев­
ший в расчалках. Бомбометание, ино-

115



116 Часть II. Советские ВВ С

гда осуществлявшееся вручную, отли­
чалось неточностью.

Гем не менее ошибочно недооце­
нивать эффект этих налетов, столь 
непредсказуемых, и поэтому очень 
беспокоящих. Летчики сбрасывали 
бомбы на любой источник света или 
видимую цель, постоянные бомбежки 
сокращали и без того короткое время 
отдыха солдат и отрицательно влияли 
на снабжение, хотя реальный ущерб 
был невелик.

Приведенные свидетельства ко­
мандного состава Люфтваффе под­
тверждают во всех отношениях их 
армейские коллеги. Так, генерал- 
лейтенант Хуффман сооб­
щает, что советские ноч­
ные бомбардировщ ики, 
прозванны е в войсках 
«швейная машинка» и «де­
журный сержант», были 
знакомы каждому солдату, 
служившему на Восточном 
фронте. Эти самолеты по­
являлись в секторах каж­
дой дивизии после сумерек 
и продолжали свои чел­
ночные полеты часто до 
рассвета. Рейды обычно 
ограничивались фронто­
вой зоной, но иногда само­
леты углублялись в немец­
кий тыл до 25 км.

Использовавшиеся ос­
колочны е бомбы, кото­
рым иногда предшество­
вали осветительные, при­
чиняли небольшой ущерб, 
и часто их сбрасывали на 
открытую местность. Но 
из-за этого приходилось 
очень осторожно пользо­
ваться светом, откапывать 
окопы и щели и прини­
мать другие меры предо­
сторожности, что серьез­
но сокращало и без того

короткий период ночного отдыха, 
особенно во время наступления. По­
этому в войсках считали советские 
ночны е бомбардировщ ики очень 
неприятным явлением, хотя они и 
не причиняли какого-то реального 
урона.

Каких-либо рапортов о ночных 
налетах на морские цели в 1941 г. не 
имеется.

В дополнение к уже описанным 
ночным беспокоящим рейдам русские 
проводили ночные бомбежки такти­
ческих целей в прифронтовой зоне и 
в немецком тылу. Однако такие нале­
ты осуществлялись значительно реже

Тяжелые бомбардировщики ТБ-3-4АМ-34



и, как и в случае с дневными бомбеж­
ками, были направлены в первую оче­
редь против аэродромов.

Капитан фон Решке описывает 
советские воздушные налеты на порт 
Мариуполь на Азовском море, кото­
рые повторялись несколько ночей 
подряд. Рейды проводились одиноч­
ными четырехмоторными бомбарди­
ровщ иками на высотах от 400 до 
600 м. Каждую ночь между 23 и 24 ча­
сами самолеты подходили со стороны 
суши и уходили над морем, сбросив 
бомбы большого калибра, которые, 
однако, приводили к небольшим раз­
рушениям и малым жертвам.

Капитан Пабст в 1941 г. наблюдал 
только одну ночную атаку против аэ­
родрома, на котором базировалось 
его подразделение. Этот налет про­
изошел в очень светлую лунную ночь, 
и в нем участвовал один самолет, сбро­
сивший несколько фугасных и зажи­
гательных бомб, и не причинивший 
особого ущерба.

Генерал Томсен, напротив, сооб­
щает, что базовый аэродром его груп­
пы в Смоленске в 1941 г. был атакован 
трижды, каждый раз перед полуно­
чью. Три или четыре самолета, дейст­
вуя поодиночке, в хорошую погоду 
наносили удары с высоты приблизи­
тельно 1500 м. Некоторые сбрасыва­
ли по несколько бомб. Из-за большо­
го количества самолетов, базировав­
шихся на аэродром е, результаты 
бомбежек были удовлетворительны­
ми с точки зрения русской стороны. 
Мощные осколочные бомбы серьезно 
повредили некторые самолеты на сто­
янке, также сгорел ангар с самолетом 
внутри. Потерь в личном составе не 
было.

Полковник фон Бойст благоприят­
но оценивает русскую тактику прове­
дения ночных беспокоящих атак и 
влияние этих налетов на немецкие 
войска на передней линии, на пути
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снабжения, транспортные коммуни­
кации и на немецкие аэродромы, за­
мечая при этом, что реально достиг­
нутые в 1941 г. результаты были все же 
небольшими. Талант русских к импро­
визации и стремление использовать 
все средства иллюстрируются тем 
фактом, что в одной из ночных опе­
раций они использовали во всех отно­
шениях устаревший самолет, с целью 
если и не серьезно повредить, то хотя 
бы досадить противнику, в чем они не­
сомненно и преуспели.

Рассматривая ночные бомбарди­
ровки тактических целей, фон Бойст 
приходит к выводу, что эти атаки 
были более успешными, чем дневные 
налеты, хотя и выполнялись нерегу­
лярно, в ограниченных районах и в 
лучшем случае приводили к неболь­
шим затруднениям и задержкам.

Быстрое решение советского ко­
мандования применить свои устарев­
шие самолеты, бесполезные в днев­
ных операциях, для действий ночью, 
и то, как экипажи этих машин приспо­
собились к такому роду действий, за­
служивают уважения.

В целом же в 1941 г. советская сто­
рона не проводила широкомасштаб­
ных ночных бомбежек.

Действия в особых погодных условиях. 
Довольно удивительно, но сообщений 
немецкого командного состава на эту 
тему практически нет. Генерал-лейте­
нант Хуффман утверждает, что плохая 
погода не влияла на действия совет­
ских бомбардировщиков, и добавляет, 
что советская бомбардировочная авиа­
ция продолжала летать зимой, при 
низких температурах и в снегопад.

Тщательное исследование этого 
вопроса приводит к заключению, что 
экипажи советских бомбардировщи­
ков не могли проводить боевые опе­
рации в плохую погоду. Их подго­
товка в таких областях, как полеты в 
любую погоду и по приборам, была
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недостаточной, как не хватало и со­
временного оборудования на их само­
летах. Более того, в 1941 г. от них и не 
требовалось выполнения подобных 
заданий.

Д ей с тви я  б о м б ард и ро вщ и к о в с о в ­
м естно с другим и родами а в и а ц и и . Как
уже упоминалось, только в последние 
месяцы 1941г. истребители начали ре­
гулярно сопровождать соединения 
бомбардировщиков.

Так, части 54-й истребительной 
эскадры иногда встречали крупные 
группы советских бомбардировщиков 
в сопровождении сильного истреби­
тельного эскорта. В таких случаях ис­
требители И-153 и И-15 маневрирова­
ли в непосредственной близости от 
соединения бомбардировщиков, тог­
да как более скоростные И-18 (МиГ-3) 
и И-26 (Як-1) летели на большей вы­
соте, иногда вне видимости, а иногда 
за облачностью, обеспечивая косвен­
ное прикрытие.

В целом, немецкие офицеры сооб­
щают, что истребители сопровожде­
ния держались в непосредственной 
близости от бомбардировщиков, но 
при атаке немецких истребителей си­
туация обычно менялась. Как прави­
ло, у немецких истребителей не вызы­
вало затруднений отогнать советский 
эскорт, который был обеспокоен глав­
ным образом тем, как защитить себя. 
С другой стороны, атакуемые бомбар­
дировщики делали ошибку, которая 
заключалась в том, что они произво­
дили бомбежку на максимальной ско­
рости, а потом уходили пикировани­
ем, что снижало эффективность ис­
требительного сопровождения, так 
как скорости советских истребителей 
и бомбардировщиков были практиче­
ски равны.

Совместные действия бомбарди­
ровщиков и истребителей-бомбарди­
ровщиков описаны в главе 4 данной 
части, поэтому нет нужды подробно

рассматривать этот вопрос. Но не­
смотря на то что успехи, достигнутые 
ими в общих вылетах, были невелики, 
все же эти операции оказывали беспо­
коящее воздействие на немецкие вой­
ска.

Самолеты, вооружение и другое 
оборудование

В начале кампании советские бом­
бардировочные части были вооруже­
ны устаревшими самолетами ТБ-227, 
ТБ-3 и четырехмоторным ТБ-4, а так­
же более современными типами СБ-2 
и ДБ-3. Весной они также получили 
двухмоторные самолеты Пе-2.

О фицеры Лю фтваффе считали 
четырехмоторные самолеты непри­
годными для дневных операций. Они 
были неповоротливыми, малозащи­
щенными от воздействия средств 
ПВО и слабовооруженными, и поэто­
му неспособными противостоять не­
мецким истребителям и зенитной 
обороне. Советские бомбардировоч­
ные части, оснащенные этими самоле­
тами, понесли такие сокрушительные 
потери в первые недели кампании, 
что были отстранены от выполнения 
дневных заданий и использовались 
для ночных налетов и транспортных 
перевозок.

Большее впечатление на немецких 
офицеров произвели двухмоторные 
бомбардировщики СБ-2 и ДБ-3. Эти 
самолеты также нельзя назвать удач­
ными во всех отношениях, но тем не 
менее их использование внушало 
надежду на успех. По скорости и на 
больших высотах они практически не 
уступали немецким Ju  88 и H e l l l ,  но 
радиус их действия был меньше, бом­
бовая нагрузка—ниже, а оборонитель­
ное вооружение — слабее.

Скорость самолетов СБ-2 составля­
ла приблизительно 390 к м /ч , эки­
паж — 3 человека, а вооружение состо-\



ял о из трех пулеметов на шкворневых 
установках. Сила оборонительного 
огня была недостаточной, несмотря 
на наличие нижней гондолы, о кото­
рой немецкие летчики не знали пе­
ред войной и которая позволяла вес­
ти огонь вниз назад и в стороны. СБ-2 
могли нести 1000 кг бомб, однако нет 
сведений о применении бомб калиб­
ром более 250 кг. Главной слабостью 
этих самолетов являлась их легковос- 
плам еняем ость. Топливны е баки 
были непротектированными, и рас­
ходные бачки над моторами легко под­
жигались огнем истребителей, а это 
приводило к загоранию моторов.

Труднее было сбить ДБ-3. Летчик 
был хорошо защищен броней, топлив­
ные баки — протектированные, и в це­
лом конструкция этих самолетов была 
более прочной и поэтому менее уязви­
мой для стрелкового оружия. Ско­
рость их была практически такой же, 
как у СБ-2, но бомбовая нагрузка — 
большей.

Лучшим советским бомбардиров­
щиком считался Пе-2, который приме­
нялся во все возрастающих количест­
вах с осени 1941 г. Он являлся скоро­
стным и высокоманевренным, имел
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хорошую зону обстрела вверх и вниз, 
и его нелегко было сбить, особенно 
из-за того, что весь самолет, включая 
моторы, было тяжело поджечь.

Эффективность советских бомб 
считалась невысокой, и бытовало мне­
ние, что советские бомбы причиняли 
незначительный урон технике и жи­
вой силе. Одна из причин крылась в 
недостаточных подготовке и опыте 
экипажей, а также частично в нена­
дежности бомб, детонаторов и при­
цельного оборудования.

119

Оценка советской 
бомбардировочной авиации

На основе наблюдений и опыта не­
мецкого командного состава можно 
приблизительно так охарактеризо­
вать сильные и слабые стороны совет­
ской бомбардировочной авиации в 
1941 г.

1. Первоначально значение совет­
ской бомбардировочной авиации 
было меньшим, чем истребительной 
или штурмовой. В 1941 г. эта ситуация 
не изменилась, поскольку соответст-

Тяжелый бомбардировщик ТБ-3 к началу войны устарел, поэтому его 
в основном использовали для транспортных перевозок или в ночное время
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вовала концепции советского коман­
дование В конце 1941 г. эффектив­
ность бомбардировочной авиации по­
степенно стала расти — параллельно 
с реорганизацией и общим улучшени­
ем положения в русской авиации.

2. Несмотря на недостатки, свя­
занные с особенностью русского мен­
талитета, экипажи советских бомбар­
дировщиков выполняли свои задания 
мужественно. Поскольку они полно­
стью осознавали свою слабость, их 
поведение заслуживает особенно вы­
сокой оценки.

3. В соответствии с советскими 
оперативными доктринами, их бом­
бардировщики не использовались для 
стратегических налетов, а исключи­
тельно для выполнения тактических 
заданий при поддержке действий су­
хопутных войск. Не было отмечено 
концентрации сил.

4. Но этой причине бомбовые уда­
ры направлялись в первую очередь 
против целей на поле боя или в ближ­
нем тылу. На южном участке фронта 
эти удары наносили ощутимый урон 
немецким войскам, па северном и цен­
тральном участках эффект был неве­
лик.

5. Бомбовые удары в немецком 
тылу также были нацелены па такти­
ческие объекты. По соотношению 
приложенных усилий и нанесенного 
урона эффективность можно считать 
небольшой.

6. Действия советских бомбарди­
ровщиков против немецкого флота и 
другие операции против морских це­
лей вряд ли достойны упоминания.

7. Беспокоящие ночные палеты 
советских бомбардировщиков оказы­
вали значительное психологическое 
воздействие на немецкие войска, од­
нако реальные результаты таких нале­
тов были незначительны.

8. П роведение бомбардировоч­
ных налетов было стереотипным и

недостаточно гибким. После тяж е­
лых потерь в первые недели кампа­
нии советские бомбардировщ ики 
получили истребительное со п р о ­
вождение. Взаимодействие эскорта и 
бомбардировщиков не всегда было 
эффективным. Совместные удары со 
штурмовиками становились все бо­
лее частыми, но не давали осязаемых 
результатов.

9. Четырехмоторные бомбарди­
ровщики, состоявшие на вооружении 
советских бомбардировочных частей, 
были устаревшими и неэффективны­
ми в дневных операциях. Даже более 
современные типы двухмоторных са­
молетов в некоторых подразделениях 
лишь частично удовлетворяли требо­
ваниям того времени и заметно усту­
пали немецким истребителям.

Единственным советским самоле­
том, который реально мог выполнять 
функции бомбардировщика, считался 
Пе-2 (а их в описываемый период 
было очень мало). В общем, техниче­
ский уровень, которого достигла со­
ветская бомбардировочная авиация к 
концу 1941 г., мало отличался от уров­
ня в начале кампании.

В начале войны бомбардировоч­
ной авиации отводилась второсте­
пенная роль. В течение 1941 г. техни­
ческое развитие и прогресс в ее так­
тике были незначительными. Тем не 
менее при определенных обстоятель­
ствах советская бомбардировочная 
авиация могла добиваться некоторых 
положительных результатов — особен­
но в действиях над полем боя — хотя 
успехи эти были непропорционально 
малы по сравнению с весьма значи­
тельными потерями.

Генерал-майор Уэбе так кратко 
описал состояние советской бомбар­
дировочной авиации: «Советская бом­
бардировочная авиация была самым 
старым и, естественно, самым слабым 
членом семьи советских ВВС».



Глава 6. Особые авиационные операции

Общий обзор
Н емецкие командиры имели 

очень мало информации относитель­
но эксплуатации советских самолетов 
в качестве воздушного транспорта, а 
также использования авиации для 
выполнения задач курьерской служ­
бы, связи, управления и снабжения. 
Армейские офицеры не высказывали 
по этому вопросу вообще никаких лич­
ных соображений, а офицеры Люфт­
ваффе формировали свое мнение на 
основе наблюдений на захваченных 
советских аэродромах.

Ни один офицер Люфтваффе не 
сообщает о том, что он в 1941 г. видел 
советский самолет, выполняющий 
транспортный, курьерский или связ­
ной полет. Поэтому можно предполо­
жить, что в описываемый период со­
ветская сторона мало использовала са­
молеты для этих целей28.

Транспортные самолеты

По сообщениям немецких коман­
диров, для транспортных целей рус­
ские использовали четырехмоторные 
самолеты типов ТБ-3,4, 5 и б29, ПС-84 
(советская версия американского 
DC-3) и одномоторный У-2. Немецкие 
командиры также отмечают постепен­
ный рост активности транспортной 
авиации.

В сентябре 1941 г. генерал Томсен 
ознакомился с несколькими советски­
ми транспортными самолетами типа 
АНТ, обнаруженными на аэродроме 
Сольцы. Вот его впечатления: грубый 
фюзеляж; наружная обшивка из гоф­
рированного металла; крылья выпол­

нены на основе конструкции Юнкер- 
са; русские рядные двигатели с водя­
ным охлаждением; грубая и некачест­
венная сборка; примитивная прибор­
ная панель; неудобное кресло пилота 
с плохим обзором. Очевидно, эти са­
молеты предназначались для транс­
портных задач и перевозки парашю­
тистов, но по мнению Томсена, их 
нельзя было принимать всерьез.

Курьерские, связные и штабные 
самолеты

По сведениям немецких команди­
ров, для курьерских полетов и для 
связных целей русские применяли в 
основном самолеты Р-5 и У-2. Было из­
вестно, что советское командование 
использует эти машины для обеспече­
ния связи, но масштабы деятельности 
были неизвестны30. Однако в 1941 г. 
они не могли быть большими, по­
скольку эти самолеты редко видели в 
воздухе.

Майор Блазиг сообщает о необыч­
ном инциденте в районе Северного 
моря. С немецким пилотом, сбитым и 
захваченным в плен во время налета 
па Мурманск, советская сторона обра­
щалась хорошо. После того как он по­
обещал перегнать немецкий Ju 87 на 
советскую сторону и посадить его на 
точно указанный аэродром, где впос­
ледствии должен был обучить совет­
ских пилотов приемам бомбометания 
с пикирования, его выбросили с пара­
шютом из бомболюка у побережья 
Полярного моря. Оттуда он вернулся 
в свою часть. О подобных случаях со­
общают и финские источники.
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Воздушное снабжение партизан

Подполковник Мальке отмечает, 
что советские авиационные транс­
портные части играли важную роль во 
взаимодействии с партизанскими от­
рядами, действовавшими в обширных 
лесных и болотистых районах в не­
мецком тылу. По ночам партизанам 
доставляли оружие, оборудование, ме­
дикаменты, а иногда и личный состав.

Для этой цели использовались че­
тырехмоторные самолеты, которым 
приходилось садиться на импровизи­
рованные аэродромы, но наиболее 
часто применялись самолеты У-2, ко­
торые могли приземляться на малень­
кие площадки, а зимой на лыжном 
шасси — на заснеженные поляны и пу­
стыри. Чтобы расширить их возмож­
ности, использовались длинные фа­
нерные контейнеры, которые крепи­
лись под крылом У-2. В каждом можно

было перевозить одного человека, что 
было полезно при доставке пополне­
ния или эвакуации раненых.

Навигация осуществлялась по на­
земным ориентирам,для чего вблизи 
линии ф ронта с русской стороны 
практиковали систему подачи свето­
вых сигналов. В районе доставки гру­
зов применялись различные виды све­
товой сигнализации — потайные фо­
нари или костры из соломы указывали 
место посадки или точки сброса гру­
за. Эти ориентиры ежедневно меня­
лись в соответствии с определенным 
графиком и повторялись через не­
сколько дней. Схемы оговаривались 
заранее по радио кодированным сиг­
налом. Попытки немецкой стороны 
заманивать русские самолеты в ловуш­
ки нередко оказывались успешными. 
Так, в одну из ночей были захвачены 
шесть самолетов У-2, выполнявших 
подобное задание

Если ночная посадка была невоз­
можна из-за особенностей ландшафта 
или по другим причинам, особенно зи­

мой, грузы сбрасывались с 
малой высоты и на малой 
скорости и иногда без па­
рашюта. Часто и личный 
состав принуждали пры­
гать без парашюта в глубо­
кий снег с низко летящего 
самолета. Говорят, что в 
таких случаях люди отде­
лывались лишь легкими 
травмами31.

О тслеж ивать совет­
ские самолеты, снабжаю­
щие партизан, было прак­
ти чески  невозм ож но в 
связи с тем, что ночные на­
леты совершались одиноч- 
ными самолетами, сеть 
воздушного наблюдения в 
немецком тылу отсутство­
вала, а также из-за постоян­
ных беспокоящих ночных 

налетов. Однако можно предполо­
жить, что большинство советских са­
молетов, направлявшихся в немецкий

Разведчик Поликарпов Р-5



Период от начала русской кампании и до конца 1941 г. 123

тыл (за исключением тех, 
которы е осущ ествляли 
налеты  на тактические 
цели), выполняли задания 
по снабжению партизан.

Нужно признать, что 
используя импровизиро­
ванные средства, русские 
создали прекрасную систе­
му снабжения партизан, 
которую по ее простоте 
можно считать почти гени­
альной.

Таким образом, в 1941 г. 
русские не применяли мас­
сово самолеты  в тран с­
портных целях, для связи, 
снабжения или для курьер­
ской службы. По крайней 
мере, этого не наблюдалось в широ­
ких масштабах. Поэтому невозможно 
сделать вывод об успехе или провале 
данных операций. В отношении же 
снабжения партизан по воздуху, дей­

На полевом аэродроме.
На заднем плане самолет По-2

ствия советских летчиков с их прими­
тивными и им провизированны ми 
средствами можно считать идеальны­
ми, а их самолеты — во всех отноше­
ниях пригодными для данных целей.

Глава 7 .  Организация службы связи и оповещения

Немецкое командование крайне 
низко оценивало организацию систе­
мы связи в РККА, особенно в сравне­
нии с немецкой. Устройсво и оснаще­
ние этих служб было очень отсталым 
с технической точки зрения и весьма 
неэффективным. Причем это относи­
лось и к службам оповещения, и к 
службам связи в самих ВВС.

Конечно же основным средством 
связи в ВВС являлась радиосвязь, но 
она была очень несовершенной, и са­
мое главное — плохо организованной. 
В частности, в первые дни войны из- 
за несоблюдения основных правил 
секретности радиообмена радиосо­
общения перехватывались немецки­
ми службами и безо всякой расшиф­
ровки важная информация о дислока­

ции частей и многое другое станови­
лось известным без промедления.

Располагая такой информацией, 
немецкому командованию часто удава­
лось застать врасплох русских, много­
кратно усиливая эффект внезапности. 
В таких случаях потери, понесенные 
русскими, становились катастрофиче­
скими.

Армейское командование и коман­
дование Люфтваффе отмечало, что 
передача русскими по радио откры­
тым текстом приказов и распоряже­
ний позволяла им своевременно при­
нять контрмеры и избежать потерь 
или, более того, наносить противни­
ку сильные удары.

С технической точки зрения осна­
щение радиосвязи «земля—воздух» и
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«воздух—воздух» было крайне отста­
лым. Аппаратуры явно не хватало, и 
она была несовершенна. Однако со 
временем к радиосвязи, к ее примене­
нию и возможностям отношение ста­
ло меняться.

Так, уже в начале октября 1941 г. 
во время операций в районе Ельни, 
русские использовали свои силы ра­
дионаблюдения и навигации не толь­
ко для управления своими истреби­
тельными и штурмовыми авиасоеди­
нениями, но и для дезориентации 
самолетов Люфтваффе и наведения 
их наложные цели.

Точно не установлено, какими под­
разделениями связи — армейскими 
или ВВС выполнялись подобные опе­
рации.

Другой особенностью радиосвязи 
в советских ВВС в 1941 г. выступало 
то, что диапазон радиоволн не был 
разделен и четко закреплен за опре­
деленными авиасоединепиями. В вы­
деленном диапазоне могла работать 
целая армейская группа, дислоциро­
ванная в данном районе. Однако коды 
и позывные часто и произвольно из­
менялись (иногдадважды вдень), что 
затрудняло радиоперехват и декоди­
ровку сообщений.

По сравнению с радиосвязью, дру­
гие виды связи, например телефон­

ная, в ВВС использовались крайне 
редко. Немецкие командиры не отме­
чали также наличия каких-либо маги­
стральных линий связи.

С организационной точки зре­
ния в русских ВВС не существовало 
отдельной службы связи, например 
в отличие от Лю фтваффе. Служба 
связи в ВВС была частью системы 
службы связи Красной Армии32. Не­
мецкое командование отмечало, что 
офицеры связи в частях и подразде­
лениях ВВС, а так же штабах ВВС 
распределяли каналы и частотные 
диапазоны для нижестоящих подраз­
делений.

В общем и целом информация, 
полученная немецким командовани­
ем по организации службы связи со­
ветских ВВС, слишком бедна, чтобы 
можно было реально оценить ее эф­
фективность. Однако даже исходя 
из имеющихся отрывочных сведе­
ний, можно прийти к выводу, что ра­
диосвязь в русских ВВС находилась 
на крайне низком, не отвечающем 
тому времени уровне. Это касается 
всех аспектов: и радиосвязи между 
землей и самолетами, и между лет­
чиками в воздухе, и даже между на­
земными службами, дисциплине ра­
диообмена и, наконец,техническо­
му оснащению.

Глава 8. Организация наземной службы, 
технический уровень ВВ С , система снабжения

Э го именно та сфера, с которой не­
мецкие армейские командиры вообще 
не сталкивались, а оценки командиров 
Люфтваффе весьма немногочисленны 
и разноречивы. В одном все они, одна­
ко, сходятся: организация советских 
наземных служб, техническая служба 
ВВС и система снабжения были неэф­

фективными и примитивными по за­
падным меркам, с частично оправды­
вающей оговоркой, что эта страшная 
примитивность во многих случаях 
была более удачно приспособлена к 
условиям Восточного фронта (особен­
но зимним), чем так называемое тех­
ническое превосходство Запада.



Организация наземных служб

Общий обзор. По мнению команди­
ров Люфтваффе, большинство совет­
ских аэродромов были примитивны­
ми, но наземные службы — достаточно 
гибкими, легко приспосабливались к 
новым условиям, соответствовали со­
ветским требованиям и постоянно раз­
растались. Имелось много простых 
посадочных полос, зато хорошо обору­
дованных аэродромов с постоянными 
сооружениями было мало.

Во время отступления, в первый 
год кампании, русским, как правило, 
удавалось эвакуировать ценные мате­
риалы и оборудование. Это стало воз­
можно благодаря безжалостной экс­
плуатации гражданского населения, 
а, частично, и тому, что на аэродро­
мах не было больших запасов матери­
алов, оборудования и запчастей. Ес­
тественно, когда аэродромы прихо­
дилось в спеш ке покидать, там 
оставалась техника и другие матери­
алы, но все это представляло собой 
разбитые самолеты и другой ненуж­
ный хлам. Капитан Кат сообщает, что 
во время немецкого наступления па 
северном участке фронта четырнад­
цать аэродромов, которые один за 
другим сменило его подразделение, 
были полностью опустошены русски­
ми перед отступлением.

Оперативные доктрины, организация, 
иерархия. Полковник фон Хейманн и 
майор Яхне высказывают мнение, 
что наземный персонал не был посто­
янно приком андирован к какому- 
либо аэродрому, а перемещался с 
авиационной частью, к которой был 
прикреплен. Когда на аэродром при­
бывали новые наземные службы, не­
мецкая служба радиоперехвата сразу 
засекала их. Когда, таким образом, 
обнаруживалось большое количество 
новых наземных подразделений, то 
делался вывод, что советская сторо­
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на концентрирует силы авиации в 
данном районе.

Известно, что вышеизложенное 
наблюдение было правильным по 
крайней мере в отношении мобиль­
ных авиационных баз, так что можно 
считать, что предвоенные оценки вер­
ховного командования Люфтваффе в 
этой сфере подтвердились.

Тем не менее следует подчеркнуть, 
что все сказанное здесь, основано 
только на нескольких оценках людей, 
не имеющих подробной информации 
о предмете. Немецкий командный со­
став не смог более глубоко изучить 
организацию и оперативную деятель­
ность советских наземных служб.

Аэродромы и аэродромные сооружения. 
Офицеры Люфтваффе познакомились 
с многочисленными советскими аэро­
дромами во время наступления в 
1941 г. Существует много высказыва­
ний по этому предмету. И хотя они раз­
нятся в деталях, в целом дают следую­
щую картину.

Планировка советских аэродромов 
по немецким меркам была примитив­
ной. Большие аэродромы со всеми не­
обходимыми сооружениями,такими 
как бетонные полосы, ремонтные 
цеха, ангары, постоянные жилые поме­
щения, хранилища для топлива и бое­
припасов, мастерские, встречались 
сравнительно редко. Подавляющее 
большинство напоминало немецкие 
передовые аэродромы с несколькими 
далеко разнесенными постройками 
наподобие маленьких деревянных са­
райчиков и брезентовых палаток. Как 
правило, они были хорошо приспособ­
лены к местному ландшафту и грамот­
но замаскированы.

Большинство полос имели только 
травяное покрытие, содержавшееся 
не слишком хорошо. Постоянные по­
лосы с бетонным или деревянным по­
крытием встречались редко. На боль­
ших аэродромах взлетные полосы ча­
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сто имели мощение из шестиугольных 
деревянных плит площадью прибли­
зительно в 1,6 м2. Элементы укладыва­
лись по сотовой схеме без пазов. По­
мимо экономии времени — укладку 
можно было начинать сразу после вы­
равнивания грунта — преимущества 
такого покрытия заключались в том, 
что оно было очень надежным, лучше 
выдерживало условия распутицы и 
легко поддавалось восстановлению 
после воздушных атак.

Сообщается, что аэродромы этого 
типа строились в невообразимо ко­
роткие сроки. Их размещали на лес­
ных просеках размером 2000x500 м, и 
полосы с описанным выше покрыти­
ем были готовы к приему истребите­
лей в течение одного дня. Нужно, од­
нако, подчеркнуть, что для этих целей 
использовался труд гражданского на­
селения. Нередко женщины составля­
ли до 90% использовавшейся рабочей 
силы. Результат работ был, как прави­
ло, грубым и неряшливым, а инстру­
менты — примитивными™.

Крупные аэродромы имели один 
ремонтный ангар, сарай для склад­
ских нужд, оружейные мастерские, 
фотолабораторию и дополнительные 
крытые помещения. Отсутствовали 
гаражи и заправочные приспособле­
ния стационарного типа. Здания на 
аэродромах содержались в плохом 
состоянии.

Все дороги и сооружения были 
исключительно примитивными и за­
частую в плохом состоянии. Расстоя­
ния между зданиями были неоправ­
данно большими, они располагались 
относительно друг друга безо всякого 
понятия о нуждах военного времени.

Аэродромы этой категории обыч­
но имели свою радиослужбу, оборудо­
вание для освещения летного поля, 
метеорологическую службу и систему 
противовоздушной обороны. Но ин­
формация об использовании и эффек­

тивности подобной организации от­
сутствует.

Говоря о советских аэродромах, 
которые были далеки от западных 
стандартов, необходимо помнить, что 
их простота являлась преимуществом, 
учитывая условия войны на Восточ­
ном фронте.

Русские предъявляли гораздо бо­
лее скромные требования к персона­
лу и технике, чем их немецкие оппо­
ненты. Совершенно достоверно, что 
русские со своей упрощенной органи­
зацией наземной службы во многих 
ситуациях быстрее и более эффек­
тивно приспосабливались к условиям 
войны на обширных российских тер­
риториях, чем немецкие подразделе­
ния, обладающие развитой техничес­
кой базой. Кроме того, отступление 
Красной Армии в 1941 г. сокращало 
пути поставок, в то время как Люфт­
ваффе все дальше удалялись от своих 
баз снабжения.

Немецкие командиры отмечали, 
что, несмотря на несоответствие со­
ветской  о р ган и зац и и  назем ной  
службы современным требованиям, 
у нее имелись и свои весомые пре­
имущества.

Технологии, использовавшиеся 
в советских ВВС

Сообщения командиров Лю фт­
ваффе о технических аспектах рус­
ских ВВС достаточно скудны. Все, что 
им было известно о самолетах, двига­
телях, вооружении, боеприпасах, бом­
бах и бортовом оборудовании, мы 
приводим ниже.

Что касается других технологиче­
ских аспектов, общая направленность 
имеющихся отчетов свидетельствует 
о том, что хотя ВВС русских в этих во­
просах значительно уступали Люфт­
ваффе, положение не было столь уж 
катастроф и чес ки м.
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Так происходил запуск авиационного двигателя 
с помощью автомобильного стартера

Русские самолеты имели простую 
и рациональную конструкцию, двига­
тели представляли собой копии ино­
странных моделей, но были вполне 
пригодны к применению и в некото­
рых случаях зарекомендовали себя 
хорошо. Единственной проблемой 
была чрезмерная эксплуатационная 
нагрузка, в результате чего конструк­
тивные элементы планеров и моторы 
быстро изнашивались и часто выхо­
дили из строя, что приводило к боль­
шим и неоправданным потерям тех­
ники.

Надо принять во внимание, что 
если небольшой ремонт и обслужива­
ние самолетов на фронте могли про­
водиться в передвижных мастерских, 
то планеры или моторы, требующие 
более серьезного ремонта, должны 
были отправляться в стационарные 
ремонтные мастерские или на заводы. 
Во время интенсивных боевых дейст­
вий техническое состояние самолетов 
быстро ухудшалось и требовалось до­
статочно много времени на их восста­
новление.

Никакого специального оборудо­
вания (для заправки самолетов топли­
вом, обслуживания вооружения и под­
вески бомб) на советских аэродромах 
в 1941 г. не встречалось. На захвачен­
ных аэродромах, как правило, не об­
наруживали стационарных систем за­
правки самолетов топливом. Более 
того, крайне редко встречались спе­
циализированные автомобили-топли­
возаправщики, русские чаще всего 
использовали для этих целей обыкно­
венные грузовики с бочками бензина. 
Все это вызывало удивление: как вооб­
ще в таких условиях можно было об­
служивать самолеты и поднимать их 
в воздух для выполнения боевых зада­
ний.

С другой стороны, советские тех­
ники оказались очень изобретатель­
ными и умелыми, что позволяло им 
обслуживать технику в суровых зим­
них условиях весьма успешно.

Так, специализированные мобиль­
ные немецкие устройства для обслужи­
вания техники в неблагоприятных по­
годно-климатических условиях практи-
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чески оказались малопригодными в 
суровую зиму 1941 г., в то время как 
примитивные устройства русских поз­
воляли без особых проблем эксплуати­
ровать авиационную технику.

Система снабжения

Немецкое командование так и не 
смогло понять организацию и прин­
ципы функционирования советской 
системы поставок в русских ВВС. По 
этой причине имеется крайне мало 
сообщений и свидетельств на эту тему.

В принципе, после непродолжи­
тельного хаоса, наблюдавшегося в 
первые месяцы войны, система попол­
нения летного, технического и обслу­
живающего персонала, замены мате­
риальной части, пополнения боепри­
пасов и горюче-смазочных материа­
лов стала функционировать достаточ­
но четко и без особых сбоев, что не 
вызвало проблем в авиационных со­
единениях.

Средства, которые использова­
лись для транспортировки всего необ­
ходимого, в основном были крайне 
примитивными, например гужевой

Ремонтировать самолетыв полевых условиях 
было очень трудно

транспорт и обычные, а не специали­
зированные автомобили. Однако со 
своими задачами они справлялись без 
особых проблем. Мобилизация всех 
транспортных средств, одновремен­
но с сокращением расстояний (от­
ступление советских войск, естествен­
но, приближало их к своим тылам), да­
вали определенные преимущества34.

Кроме того, основные тыловые 
базы и пути главных поставок только 
эпизодически подвергались немец­
ким ударам с воздуха, что не приноси­
ло им особого ущерба и не вызывало 
серьезных перебоев в поставках.

Помимо обычных трудностей и 
беспорядков, характерных для совет­
ской транспортной системы в целом, 
ритмичным и планомерным постав­
кам ничто не мешало. Более того, мо­
би лизаци я больш ого коли чества 
гражданского населения позволила 
навести относительный порядок и по­
высить эф ф ективность работы на 
транспорте.

Это единственное возможное объ­
яснение того факта, что, несмотря на 
активные атаки на военные аэродромы 
русских и базы их снабжения, а также 

практически перманент- 
j ную эвакуацию, вы зван­

ную отступлением, матс- 
f риальная часть русских

ВВС несла несоизмеримо 
меньшие потери по сравне- 

< < I нию с ожидаемыми. ВВС 
русских успевали перебази­
ровать свои самолеты и все 
самое необходимое обору­
дование, а также весь пер­
сонал, оставляя наступаю­
щим немецким частям 
лишь бесполезные и боль­
шей частью разрушенные 
примитивные аэродром­
ные постройки и непригод­
ную к дальнейшему исполь­
зованию технику.



Традиционный русский транспорт 
и мобилизованные ресурсы оказались 
весьма эффективными в суровых усло­
виях 1941 г. Выносливые крестьян­
ские лошади, запряженные в простые 
повозки, нередко оказывались значи­
тельно действеннее современных мо­
торизованных транспортных средств, 
особенно в условиях русского бездо­
рожья осенью и зимой.

Нередко для нужд снабжения ис­
пользовалась простая рабочая сила, 
а при относительно небольших рас­
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стояниях сотни бочек с горючим 
просто перекатывались по дорогам 
мобилизованным гражданским насе­
лением.

Можно по разному относиться к 
методам и способам снабжения рус­
ских ВВС, тем не менее необходимо 
отметить, что в принципе проблема 
снабжения была решена, и оказалась 
достаточно эффективной для того 
периода войны, что отмечали немец­
кие командиры в своих донесениях в 
1941 г.
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Глава 9. Подготовка авиационных специалистов

Следует принять во внимание то, 
что детальной информацией о систе­
ме подготовки летного и техническо­
го состава советских ВВС немецкое 
командование, и в том числе командо­
вание Люфтваффе, практически не 
располагало.

Естественно не было и сформи­
ровано мнение об эффективности 
этой системы в целом и методике

подготовки русских летчиков в част­
ности.

Что касается изменений, коснув­
шихся системы подготовки в 1941 г., 
то в рапортах отмечалось лишь резкое 
сокращение времени обучения, вклю­
чая такой важный аспект, как налет и 
на учебных, и на учебно-боевых само­
летах. Подобное положение сохраня­
лось и в последующие годы войны.

Глава 1 0 . Воздушно-десантные войска

Не смотря на то что советское ко­
мандование уделяло особое внимание 
созданию хорошо подготовленных 
воздушно-десантных войск и рассмат­
ривало их как отборные силы, они 
практически не использовались в 
1941 г. Поэтому немецкое командова­
ние не смогло дать объективной оцен­
ки качеству и степени подготовки рус­
ских воздушно-десантных войск в сво­
их сообщениях и отчетах.

Основной причиной, по которой 
десантные войска РККА не нашли сво­
его применения в начале войны, как, 
например, немецкие воздушно-десант- 
5. Сталинские соколы.

ные части, была паника и замешатель­
ство, вызванные быстрым наступле­
нием немецкой армии.

Отсутствие достаточного количест­
ва специальных транспортных самоле­
тов, предназначенных для десантных 
операций, также сказалось на интенсив­
ности использования воздушно-десант­
ных войск в этот период. Их просто 
нечем было перебрасывать к линии 
фронта с удаленных тыловых баз.

Отлично подготовленные еще в 
довоенное время войска не использо­
вались по своему назначению и, более 
того, при немногочисленных попыт­
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ках проведения десантных операций 
несли большие потери вследствие 
плохого технического и организаци­
онного обеспечения со стороны ко­
мандования.

Справедливости ради нужно отме­
тить, что иногда воздушно-десантные 
операции проходили успешно, де­
монстрируя высокую выучку личного 
состава и хорош ее планирование 
акций. Н апример, 214-я десантная 
бригада была переброшена в тыл не­
мецкой армии под Смоленском для 
помощ и партизанским  отрядам и 
активизации боевых действий за ли­
нией фронта. Но даже в этом случае 
п ереброска через линию  ф ронта 
осуществлялась без использования 
военно-транспортных самолетов35.

Такие успешные операции явля­
лись редкостью и не оказывали суще­
ственного влияния на ход боевых 
действий в 1941 г.

Воздушно-транспортные опера­
ции осуществлялись, как правило, 
только для снабжения партизанских 
отрядов. Очень часто заброска в тыл 
диверсионных и партизанских отря­
дов проходила через различные «ко­
ридоры» между фронтами, с исполь­
зованием наземного транспорта.

Осенью 1941 г. ВДВ были пере- 
подчинены Наркомату обороны (ра­
нее воздушно-десантные войска вхо­
дили в состав ВВС РККА)36. Было со­
здано собственное командование и в 
соответствии с личным распоряже­
нием Сталина организовано 10 воз-

Десантники грузятся в транспортный самолет ТБ-3
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душно-десантных корпусов37, по три 
бригады в каждом, которые базиро­
вались в районе Поволжской Немец­
кой Республики. Однако подготовка 
десантников была организована зна­

чительно хуже, чем в довоенны е 
годы. Элементарно не хватало пара­
шютных вышек для обучения. Систе­
ма обучения сводилась к ведению боя 
на земле и лыжным тренировкам.

Глава 1 1 .  Авиационная промышленность, 
военная экономика, транспорт

По понятным причинам немецкое 
командование не располагало исчер­
пывающими данными о состоянии 
авиационной промышленности и во­
енной экономики Советского Союза 
в 1941 г. Из немногочисленных докла­
дов складывалась следующая картина.

Военная промышленность

Несмотря на потери от бомбежек, 
захват отдельных предприятий в за­
падных районах России и поспешную 
эвакуацию в первые месяцы военных 
действий, советская военная промы­
шленность в целом, и авиационная в 
частности сумели быстро развернутся 
в новых районах за Волгой, Уралом и 
в Восточной Сибири и практически 
без сколько-нибудь значительной за­
держки начали производить новое во­
оружение (самолеты в том числе) для 
оснащения действующей армии и по­
полнения потерь, понесенных РККА 
с июня 1941 г. Люфтваффе не смогли 
разрушить военную промышленность 
России на начальном этапе, и препят­
ствовать ее эвакуации на восток, а так­
же вывести из строя вновь построен­
ные заводы на новых местах дислока­
ции.

Невзирая на срочную эвакуацию, 
русские сумели в короткие сроки на­
ладить работу военных предприятий 
в восточных районах, не потеряв при

этом как заводского оборудования, так 
и квалифицированного персонала, 
хотя на новых местах и приходилось 
привлекать неподготовленных рабо­
чих. За небольшой отрезок времени 
были не только восстановлены темпы 
и объемы производства вооружения, 
но даже и увеличены по сравнению с 
предвоенным временем.

Это был настоящий подвиг, кото­
рый поразил немецкое командование.

Транспорт

Вопреки всем ожиданиям, совет­
ская транспортная система (особенно 
железнодорожный транспорт), не 
понесла фатальных потерь и в 1941 г. 
продолжала функционировать, несмо­
тря на потери и трудности военного 
времени. Конечно же, не столь эффек­
тивно, как ранее, но ее краха не про­
изошло.

Разрушения на железных дорогах, 
вызванные бомбардировками Люфт­
ваффе, оперативно ликвидировались. 
Было установлено, что поврежденное 
прямым попаданием 250-кг бомбы по­
лотно железной дороги ремонтирова­
лось в течение 48 часов и полноцен­
ное движение составов полностью 
восстанавливалось.

Так, например, железная дорога из 
Архангельска функционировала прак­
тически без перебоев. По ней актив­
но перевозилась военная техника и
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сырье для военной промышленности, 
поступавшие от союзников морским 
путем в этот северный порт России.

Заключение

Вполне вероятно, что последую­
щие исследования на эту тему внесут 
много нового в описание состояния 
советской военной промышленности, 
вооруженных сил и ВВС. Однако далее 
основываясь на не слишком деталь­
ных, во многом противоречивых ра­
портах и донесениях командиров не­
мецкой армии и Люфтваффе, склады­
вается достаточно ясная картина.

Вопреки хаосу и панике, овладев­
шими правительством России, ее по­
литическим руководством, командо­

ванием РККА, а также присущей ар­
мии с довоенных лет плохой органи­
зации и во многом устаревшей техни­
ке, русские выдержали сокрушитель­
ные удары наступающей немецкой 
армии. Более того, несмотря на ог­
ромные потери в первые месяцы во­
енных действий, Красная Армия, ВВС 
и военная промышленность выстоя­
ли. Практически все военные пред­
приятия были эвакуированы на вос­
ток и в кратчайшие сроки стали про­
изводить обновленную военную 
технику (значительно превосходящую 
по своим характеристикам предвоен­
ные образцы) во все возрастающих ко­
личествах, так что многочисленные 
потери первых месяцев войны были 
компенсированы.

Глава 1 2 . Поддержка западных союзников

Н емецкое командование было 
неспособно оцепить, насколько мас­
штабна и эффективна была помощь 
западных союзников России. Если в 
какай-то мере поставки техники, сы­
рья и боеприпасов, которые осуще­
ствлялись северным морским путем 
контролировались немецким коман­
дованием, то помощь, поступавшая 
через Владивосток и Сибирь, а так­
же с южного направления (через 
Персидский залив и Иран) находи­
лась вне поля зрения немецкой ар­
мии. Приходилось в оценках осно­
вываться лишь на косвенных развед­
данных.

Уже в октябре 1941 г. отмечалось 
появление на фронтах английских и 
американских самолетов с красными 
звездами на крыльях. В частности, 
порядка шести эскадрилий англий­
ских истребителей базировались в 
районе Мурманска и под Москвой38. 
Правда существенного изменения в

ход воздушной войны они не вносили. 
Русские пилоты еще нс вполне освои­
ли импортную технику, и сколько-ни­
будь заметного преимущества русские 
ВВС не получили. Более того, потери 
среди новых самолетов были не мень­
ше потерь устаревших советских ма­
шин.

Иностранные летчики практичес­
ки не были замечены в боевых дейст­
виях на стороне русских. В основном 
они выступали в роли инструкторов 
для летного и технического персона­
ла ВВС РККА и только в редких случа­
ях принимали участие в боевых опе­
рациях.

Через Архангельск, северным мор­
ским путем в СССР поставлялись са­
молеты «Аэрокобра», «Томагавк», 
«Харрикейн» и «Спитфайр», а также 
авиационные двигатели, вооружение 
и боеприпасы, радиооборудование, 
автомобили, высокооктановый авиа­
ционный бензин и моторные масла.
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В отдельных случаях союзники те­
ряли очень много техники и вооруже­
ния во время доставки в Россию мор­
скими конвоями, но это был оправдан­
ный риск, и поставки продолжались 
достаточно регулярно и интенсивно.

Иногда самолеты союзников при­
нимали участие в штурмовых и бомбо­
вых ударах по немецким позициям.

они понесли большие потери — по­
вреждено и сбито около 20 самоле- 
тов .

Немецкое командование считало, 
что помощь союзников воюющей Рос­
сии была своевременна и эффектив­
на, так как позволила в критический 
период пополнять и перевооружать 
сражающиеся части русских совре-

Извсстпмй истребитель-североморец Б.Ф. Сафонов (крайний справа) 
и британские летчики 151-го авиакрыла Кеннет Воод (в центре) 

и Чарльтон «Ваг» Хоу. Осень 1941 г.

Так, 1 августа 1941 г. был совершен 
налет на порты в Киркенесе и Линха- 
маре английскими торпедоносцами 
«Свордфиш», действовавшими с авиа­
носца «Глориоус», который находил­
ся в 120 милях от береговой линии. 
Атака на порты планировалась как 
совместная операция с участием со­
ветских бомбардировщиков. Однако 
советские самолеты своевременно за­
метили немецкие силы ПВО, в воздух 
поднялись истребители. Русские бом­
бардировщики были блокированы. В 
результате британским самолетам 
пришлось действовать в одиночку и

менной техникой. Снабжение сырьем 
и оборудованием поддержало коллап­
сирующую советскую военную промы­
шленность в первые месяцы войны, 
помогло наладить производство на 
новых местах, куда была эвакуирова­
на большая часть военных предприя­
тий из европейской части России.

Более поздние исследования этой 
темы, располагая большим количест­
вом достоверного фактического мате­
риала, лишь подтверждают выводы, 
сделанные немецким командованием 
в первые месяцы боевых действий на 
Восточном фронте.
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Глава 1 3 . Выводы

В 1941 г. немецкое командование 
в целом, и Люфтваффе в частности 
располагали достаточно полной и до­
стоверной информацией о структуре, 
опыте проведения боевых операций, 
состоянии и развитии русских ВВС. 
Об отдельных областях, таких как тех­
ническое состояние истребительной, 
ш турмовой и бом бардировочной 
авиации, сведений имелось больше, о 
других, как, например, радиосвязь 
или авиационная промышленность 
России, — меньше.

Материал, представленный в этой 
части, является результатом изучения 
докладов, рапортов и сообщений не­
мецких командиров. Поэтому вполне 
вероятно, что когда впоследствии бу­
дут открыты данные официальных ис­
точников, выявятся конкретные не­
точности и ошибки, общая картина 
вряд ли кардинально изменится.

Так, оценка немецким командова­
нием советских ВВС в 1941 г. может 
быть представлена следующим обра­
зом.

Советские ВВС на начальном эта­
пе русской кампании значительно ус­
тупали Люфтваффе в части тактики, 
технического состояния, боевой прак­
тики и подготовки летного состава. К 
этому нужно добавить огромные поте­
ри в технике и людских ресурсах, по­
несенные русскими в первые месяцы 
войны. В течение первых дней пило­
ты Люфтваффе сбили и уничтожили 
на земле огромное количество рус­
ских самолетов. Итак, в течение тех 
первых дней кампании военно-воз­
душные силы русских вынуждены 
были только защищаться, что, естест­
венно, привело к господству немцев в

воздухе в течение всего 1941 г. Даже 
численное превосходство русских в 
самолетах не могло изменить сложив­
шуюся ситуацию.

В 1941 г. боевые действия русских 
ВВС ограничивались поддержкой опе­
раций сухопутных сил, впрочем, так­
же без заметных и значительных успе­
хов. Но и эти действия были скорее 
моральной поддержкой боевых час­
тей РККА, так как не обеспечивали ни 
падежного прикрытия с воздуха, ни 
впечатляющих атак на немецкие пере­
довые позиции, коммуникации и ты­
ловые резервы. Заметных потерь от 
действий русской авиации немецкие 
войска в 1941 г. не несли.

В воздушных боях советские лет­
чики показали себя агрессивными, 
храбрыми, однако часто действовали 
опрометчиво и прямолинейно, им не­
доставало гибкости. Как индивидуаль­
ный боец средний советский летчик 
испытывал недостаток личной иници­
ативы; однако в групповых боях его 
высокая дисциплинированность была 
как нельзя кстати.

В целом оценка немецким коман­
дованием технического состояния 
советских ВВС была верна, однако 
моральный дух и возможности рус­
ских пилотов явно недооценивались.

Тот факт, что немецким войскам 
не удалось полностью уничтожить и 
парализовать военно-воздушные силы 
русских, а также меры, предпринятые 
советским командованием для эвакуа­
ции военной промышленности (в том 
числе и авиационной) в тыл, дали воз­
можность русским в относительно 
короткие сроки возродить свою воз­
душную мощь.



Насть III. Советские ВВС в 1942— 1943 гг
Глава 1 .  Общие сведения

Направление действия авиации и 
достигнутые результаты

В течение 1942—1943 гг. действия 
советских военно-воздушных сил, рав­
но как и Люфтваффе, были всецело 
подчинены обеспечению воздушной 
поддерж ки операций наземных 
войск. Удары по глубоким тылам ста­
ли играть второстепенную роль даже 
для Люфтваффе, зато тесное взаимо­
действие с наступающими частями 
моторизованных войск было доведе­
но до уровня приоритетной задачи. 
Именно это обстоятельство необходи­
мо учитывать при оценке мнения не­
мецких строевых командиров о ВВС 
РККА этого периода.

Приведем наиболее важные бое­
вые операции и собы тия 1942— 
1943 гг.

1942 год
Январь-март. Тяжелые наступа­

тельные и оборонительные бои но 
всему германо-советскому фронту.

Май-сентябрь. Германское наступ­
ление в Крыму, на Кавказ и Сталин­
град.

Ноябрь-декабрь. Советское контрна­
ступление под Сталинградом.

1943 год
Январь. Капитуляция немецких 

войск, окруженных под Сталингра­
дом.

Январь—февраль. Тяжелые оборони­
тельные бои немецких войск на юж­
ном участке фронта.

Март. Советское контрнаступле­
ние под Харьковом.

Июль. Наступление немецкой ар­
мии под Курском. Контрнаступление 
советской армии под Курском и Харь­
ковом.

Август. Отступление Южной груп­
пы войск за Днепр.

Октябрь—декабрь. Тяжелые оборо­
нительные бои Центральной и Юж­
ной группировок немецких войск.

Эта краткая хронология боевых 
событий указывает на тот факт, что 
решительные боевые действия имели 
место практически только на южном 
участке фронта, в то время как в цент­
ральных и северных районах преиму­
щественно велась позиционная борь­
ба. Учитывая этот факт, ВВС РККА 
сосредоточили свои основные усилия 
на стратегических направлениях в 
южном секторе ф ронта. Поэтому 
оценка их действий немецкими ко­
мандирами армейских частей и Люфт­
ваффе отражает тс события воздуш­
ной войны, которые произошли в ос­
новном в этом районе.

Как уже говорилось в предыдущей 
части, на рубеже 1941—1942 гг. совет­
ские ВВС стали преодолевать тот глу­
бочайший кризис, в котором они ока­
зались в начале войны, и постепенно 
восполнять серьезные потери, поне­
сенные в 1941 г.1 Несмотря на огром­
ные усилия, восстановление русских 
ВВС проходило достаточно медленно 
и только к концу второго года войны 
на русском театре военных действий
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Штурмовики И-153 на рулежке

(ТВД) был достигнут определенный 
паритет сил.

Здесь необходимо учитывать то 
обстоятельство, что помимо чисто 
русских факторов, способствующих 
достижению этой ситуации, были и 
другие, которые объективно повлия­
ли на сдвиг в сторону установления 
равенства сторон. Главным из них яв­
лялось то обстоятельство, что Люфт­
ваффе приходилось вести тяжелей­
шую воздушную войну на других ТВД, 
а это требовало изъятия с Восточно­
го фронта крупных авиационных сил. 
Немаловажным фактором, также со­
действующим такому положению дел, 
стали серьезные потери, понесенные 
Люфтваффе под Сталинградом, где 
было уничтожено много бомбарди­
ровщиков и транспортных самолетов. 
Гибель экипажей последних, в боль­
шинстве состоявших из опытных ин­
структоров летных школ, была осо­
бенно невосполнимой. Ослабление 
сил Люфтваффе в России по указан­
ным причинам с одновременным на­
ращ иванием мощи ВВС РККА не

должно оставаться без внимания при 
анализе оценок немецких команди­
ров, так как это существенно для по­
нимания всего хода событий этого пе­
риода.

Многочисленные высказывания 
немецких командиров по проблемам 
боевых действий советских ВВС в 
1942—1943 гг. можно объединить в сле­
дующие положения.
1 . С весны 1942 г. стала заметна возросшая мощь 

советской авиации. Ее дальнейшее усиление 
на непродолжительное время сдерживалось 
серьезными потерями, понесенными в ре­
зультате немецкого летнего наступления. В 
течение 1943 г. прогресс ВВС Р К К А  обозна­
чился более четко. Укрепление авиации рус­
ских, особенно в численном отношении, 
привело к пропорциональному ослаблению 
Люфтваффе и ощутимой утрате превосход­
ства в воздухе. К осени 1943 г. в воздухе 
был достигнут баланс сил: численное пре­
восходство советской авиации компенсиро­
валось качественным преимущ еством 
Люфтваффе. С этого момента немцы м ог­
ли обеспечивать только локальное господ­
ство в воздухе за счет концентрации своих
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сил в течение ограниченного периода вре­
мени.

2. За редким исключением, русские авиачасти
были сосредоточены на направлениях глав­
ных ударов своих наземных войск, и их 
боевая работа подчинялась этим целям и 
задачам. По этой причине крупные воздуш­
ные сражения в течение этого периода име­
ли место в основном в южном секторе рус­
ского театра военных действий.

3. В соответствии с концепцией русского коман­
дования относительно применения ВВС, их 
основные усилия были направлены на на­
ращивание и техническое обеспечение 
штурмовой и истребительной авиации, что 
отодвигало на второй план развитие бом­
бардировочной и разведывательной авиа­
ции.

4. Подготовка и боеспособность советских лет­
чиков и экипажей не соответствовала так­
тическим и техническим возможностям их 
авиации того периода. По этой причине 
Люфтваффе, несмотря на численное пре­
восходство русских, были способны эф ­
фективно противостоять им и достигать 
превосходства, концентрируя свои силы в 
локальных воздушных сражениях.

Приведенные ниже наблюдения 
командиров Люфтваффе подтвержда­
ют эти заключения.

Майор Яхне сообщает, что зимой 
1942 г. части Люфтваффе на фронте 
под Москвой впервые почувствовали 
серьезные изменения в квалифика­
ции русских летчиков, которая была 
оценена в некоторы х случаях как 
близкая к их собственной. Хотя совет­
ские ВВС не имели шансов восстано­
вить свои силы к началу 1942 г., ситуа­
ция в этом районе определенно нача­
ла меняться в пользу русских, которые 
сконцентрировали здесь почти все 
свои авиачасти ближнего боя, и осо­
бенно истребители и штурмовики. 
Наступательная тактика авиационных 
частей улучшилась, выросла и выучка 
летного состава.

В 1943 г. русская авиация стала еще 
сильнее, чему в немалой степени спо­
собствовали широкие поставки авиа­
ционной техники из нетронутых вой­
ной тыловых промышленных райо­
нов, больш ое количество вновь 
созданных летных школ и ощутимая 
помощь, которую оказывали союзни­
ки 2. Несмотря на то что моральное со­
стояние и боевой дух летного состава 
были еще далеки от совершенства, 
русские весьма успешно компенсиро­
вали эти недостатки стремительным 
наращиванием количества боевых ча­
стей.

Таким образом, немцы стали по­
степенно терять свой перевес в возду­
хе, которого достигли в течение пер­
вого года русской компании, с трудом 
поддерживая равновесие сил за счет 
прекрасного владения тактикой и пре­
восходства в ведении индивидуально­
го боя.

Согласно сообщ ениям  майора 
Шлаге, в течение 1942 г. Люфтваффе 
наслаждались своим превосходством 
в воздухе на финском ТВД, а в районе 
Ленинграда — даже летом 1943 г. Но 
тяжелая ситуация, в которую попа­
ла в августе 1943 г. группа армий 
«Центр», отразилась и на соотноше­
нии сил в воздухе: русская авиация 
становилась все сильнее, а Люфтваф­
фе продолжали сдавать свои позиции, 
пока к концу 1943 г. силы не выравня­
лись.

В 1942 г. мощь русской истреби­
тельной авиации в центральном и се­
верном секторах фронта была весьма 
незначительной, однако, как отмеча­
ют майоры фон Коссарт и Штолль- 
Берберих, к началу 1943 г. их сила воз­
росла — и это было особенно ощути­
мо в районе Сталинграда, Харькова и 
на Кавказе.

Капитан Вилке, который служил в 
разведывательной авиации, сообща­
ет, что до лета 1943 г. он встречался в
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Расчет зенитной пулеметной установки, размещенной на крыше 
высотного дома в Москве, готов к отражению воздушной атаки

воздухе с русскими самолетами не бо­
лее чем в 6,5% от общего количества 
боевых вылетов. В ходе битвы под 
Курском эта цифра не превышала 
19%, а во время оборонительных боев 
осенью этого года достигла 31%. В 
этот же период, отмечает капитан 
Вилке, интенсивность зенитного огня 
также возросла и его воздействие от­
мечалось в 48% от общего количест­
ва боевых вылетов. К концу года этот 
показатель увеличился до 90%.

Генерал-лейтенант Рикхофф счи­
тает, что восстановление советской 
авиации протекало достаточно мед­
ленно из-за наличия постоянных круп­
ных потерь, которые несли строевые 
части в ожесточенных оборонитель­

ных боях и контрнаступлениях. Одна­
ко первенство, отданное русскими 
штурмовой и истребительной авиа­
ции, постепенно стало приносить 
свои плоды, и в конце 1943 г. привело 
к усилению мощи ВВС РККА и ослаб­
лению немецкого превосходства в воз­
духе.

Все немецкие эксперты отмечают, 
что повышение летного и тактическо­
го мастерства советских пилотов не 
вполне соответствовало тем усилиям, 
которые предпринимала промышлен­
ность по оснащению частей авиацион­
ной техникой, так как подготовка лет­
ных кадров требовала большего вре­
мени. Кроме того, русским пилотам 
психологически трудно было преодо­
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леть за столь короткое время тот ком­
плекс неполноценности, который они 
приобрели в первый год войны. Нель­
зя забывать и о том, что русский мен­
талитет, воспитание, специфические 
черты характера и образование не 
способствовали развитию у советско­
го летчика индивидуальных бойцов­
ских качеств, крайне необходимых в 
воздушном бою.

Примитивное, а часто и тупое сле­
дование концепции группового боя 
делали его безынициативным в инди­
видуальном поединке и, как следст­
вие, менее агрессивным и настойчи­
вым истребителем, чем его немецкие 
оппоненты. Подавление индивидуаль­
ности в угоду коллективной сплочен­
ности групповых схваток, которые 
подразумевали некую общественную 
храбрость и упорство, несомненно 
вело к потере свойственной летчикам- 
истребителям инициативы. У челове­
ка, привыкшего действовать и думать

как все, отсутствует гибкость ума, 
крайне необходимая для настоящего 
воздушного бойца. По этой причине 
русские пилоты хорошо проявляли 
себя в коллективе, но терялись, дей­
ствуя в одиночку. В добавок наблюда­
лось и значительное отставание от 
потребностей фронта в подготовке 
летного состава.

Все эти причины  позволили 
Люфтваффе в течение 1943 г. проти­
востоять количественному росту со­
ветских ВВС. Однако появились пер­
вые признаки, свидетельствующие о 
том, что русские пилоты становились 
все более уверенными в себе и безжа­
лостными к противнику. В 1943 г. не­
мецким летчикам пришлось столк­
нуться со многими русскими пилота­
ми и даже отдельными авиачастями, 
которые по своему мастерству почти 
сравнялись с ними. И хотя это обсто­
ятельство было скорее исключением 
из правил, тенденция была очевидна.

Механик ст. лейтенант Амбиндер докладывает летчику мл. лейтенанту Леонову 
о готовности самолета Як-1. Калининский фронт, 1943 г.
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Суммируя оценки немецких коман­
диров периода 1942—1943 гг., полков­
ник фон Ьойст подводит следующий 
итог: в ноябре 1941 г., когда немецкое 
наступление (на Москву. — Ред.) было 
остановлено, еще не было ясно, что 
это означало конец безнадежной сла­
бости русских ВВС и начало их воз­
рождения. Наступившие холода ли­
шили немцев их главного преимуще­
ства, которое заключалось в хорошей 
подготовке проводимых боевых опе­
раций, быстроте концентрации сил 
на главных направлениях ударов, точ­
ности и интенсивности боевого воз­
действия на противника, позволяв­
ших легко добиваться превосходства 
в воздухе. Снижение накала воздуш­
ной войны дало возможность русским 
приступить к восстановлению своих 
сил. Их ВВС смогли удержать крити­
ческую ситуацию, и у командования 
появилось время, чтобы заняться ор­
ганизационными проблемами, оце­
нить стратегию и тактику действия и

устранить техническую отсталость. 
Однако этот процесс находился на 
начальной стадии длинного пути раз­
вития и еще не мог помешать немцам 
упиваться своим безраздельным гос­
подством в воздухе за счет великолеп­
ной подготовки летных кадров и тех­
нического превосходства. Как следст­
вие, немцы не сумели правильно 
оценить сложившееся соотношение 
сил и своих русских противников.

Зимнее бездействие3 на земле и в 
воздухе создало предпосылки для на­
ращивания сил русской авиации, уско­
рения технического перевооружения 
и улучшения подготовки летных кад­
ров. Эффект от этих мероприятий 
стал сказываться уже летом 1942 г. Рус­
ские авиационные части начали ис­
пользоваться более систематически и 
планово, что говорило о возросшем 
уровне подготовки командных кадров 
среднего звена и экипажей.

В отличие от событий 1941 г., ко­
торы е чуть не привели советскую

Установка на истребитель ЛаГГ-3 полного зимнего «комплекта», 
состоящего из лыж и реактивных снарядов, настолько ухудшала летные данные 

самолета, что исключала его применение для борьбы с немецкими истребителями
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Истребитель ЛаГГ-3 капитана 3-го гв. ИАП 
И.А. Каберова, который имел на своем счету 

8 личных побед и 18 в группе. Зима 1942—1943 гг.

авиацию к гибели, лето
1942 г., несмотря на про­
должающиеся крупные по­
тери русских ВВС, не вне­
сло решительного перело­
ма в соотношение сил, и 
ситуация для русских, по 
крайней мере, не ухудши­
лась, что говорило о воз­
росшем потенциале ВВС 
РККА4. Таким образом, к 
осени 1942 г., когда наступ­
ление немцев на Сталин­
град и Кавказ было оста­
новлено, русские ВВС 
были сохранены и готови­
лись к решающим зимним сражениям
1943 г. с большей уверенностью в сво­
их силах.

Битва за Сталинград, с чрезвычай­
но высокими потерями летного соста­
ва и материальной части5, оказала не­
гативное влияние на будущее немец­
кой авиации на русском фронте. В то 
же время Сталинградская битва ясно 
доказала, что возросшая мощь ВВС 
РККА стала реальным фактором, се­
рьезно подрывающим былое господ­
ство немцев в воздухе. Даже высокое 
мастерство немецких летчиков, неиз­
менно сохраняющих свое превосход­
ство над русскими пилотами, не мог­
ло существенным образом повлиять 
на эту изменившуюся ситуацию.

Н аступление русских войск в 
1943 г. было поддержано авиацией, 
которая постепенно брала инициати­
ву в свои руки, и Люфтваффе вынуж­
дены были перейти к обороне. Уси­
лия немцев восстановить в полном 
объеме превосходство в воздухе в те­
чение лета 1943 г. не увенчались ус­
пехом и носили скорее локальный 
кратковременный характер. После 
того как последние атаки немцев на 
Курской дуге потерпели неудачу, рус­
ские определенно почувствовали уве­
ренность в воздухе. Только высокий

профессионализм немецких коман­
диров, большой опыт летного соста­
ва и их храбрость позволили Люфт­
ваффе сохранить свои малочислен­
ные авиачасти.

В заключение автор заявляет, что 
русские преднамеренно пренебрегли 
стратегическими действиями авиа­
ции и развитием этого направления, 
отдав приоритет усилению штурмо­
вой и истребительной авиации. Это 
достаточно точная картина событий 
1942—1943 гг., отраженная и в свиде­
тельствах строевых армейских коман­
диров.

Один из них, генерал-лейтенант 
Хуффман, отмечает, что ВВС РККА 
действовали в интересах наземных 
войск и постоянно находились в фо­
кусе их боевых действий, хотя направ­
ления главных ударов наземных и воз­
душных операций иногда не совпада­
ли. Н ем ецкие армейские части, 
которые успешно вели наступатель­
ные и оборонительные бои, ощущали 
постепенное увеличение интенсивно­
сти действий русской авиации, но их 
пилоты все же еще не выдерживали 
конкуренции с немецкими истребите­
лями. Наращивание штурмовых уда­
ров советской авиации компенсирова- 
лось резким усилением немецкой
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фронтовой зенитной артиллерии и 
соответствующих служб наблюдения 
и оповещения. Следует признать, что 
координация действий русских войск 
в этот период стала более эффектив­
ной.

Усиление мощи советских ВВС 
было отмечено немецкими армейски­
ми командирами прежде всего на 
южном фланге фронта. В русские 
авиачасти стали поступать в больших 
количествах новые соврем енны е 
штурмовики0, обладающие хорошей 
бронезащитой и сильным вооружени­
ем, однако развитие истребителей 
шло более медленными темпами.

Армейские командиры были соли­
дарны с командирами Люфтваффе в 
негативной оценке уровня подготов­
ки советских экипажей и летчиков в 
1948 г. В русских авиационных частях, 
в том числе и истребительных, каза­
лось, не замечали различия между сла­
быми и сильными пилотами и долж­
ным образом нс реагировали на при­
бываю щее пополнение. Поэтому 
немецкие армейские командиры в то 
время не считали русские ВВС устой­
чивой и монолитной силой.

В 1942—1948 гг. главные силы ВВС 
РККА сконцентрировались в Крыму, 
на Кубанском плацдарме7 и под Ста­
линградом. С декабря 1942 г., действуя 
преимущественно против транспорт­
ных самолетов Люфтваффе, снабжаю­
щих оружием и продовольствием окру­
женную под Сталинградом немецкую 
группировку, русские ВВС сумели не 
допустить организованной работы это  
го воздушного коридора и тем самым 
способствовали скорейшему разгрому 
немецких войск в этом районе. Одна­
ко русские армейские соединения и 
ВВС не смогли принудить к отступле­
нию немецкие войска со всего южно­
го сектора фронта. Возможно, им не 
хватило сил или это наступление не 
стояло в планах их командования.

По сравнению с южным участком, 
ситуация в центральной и северной 
части фронта была гораздо устойчи­
вее, а действия противоборствующих 
ВВС не так активны. Основные собы­
тия разворачивались вокруг Ржева и 
Орла (Центральный фронт) и в Ле­
нинградской области. Летом 1942 г. 
противодействие русских ВВС в этих 
регионах заметно возросло. Немцы 
больше не чувствовали себя в полной 
безопасности в воздухе, а армейские 
части отметили тенденцию к вырав­
нивание сил ВВС противоборствую­
щих сторон. Количественное пре­
восходство русской авиации суще­
ственным образом не повлияло на 
соотношение сил, и немцы все же про­
должали, так же, как и в 1941 г., вла­
деть превосходством в воздухе. Эта си­
туация была вызвана, по крайней мере 
частично, концентрацией сил на юге.

Подводя итог сказанному, можно 
сделать вывод, что оценки армейско­
го генерала и строевых командиров 
Люфтваффе во многом совпадают и 
свидетельствуют о некотором оживле­
нии действий советских ВВС после 
тяжелых потерь 1941 г., хотя и дают 
не совсем четкую картину. На многих 
весьма протяженных участках фрон­
та присутствие русских ВВС практиче­
ски не наблюдалось. В то время как 
1942 г. прошел под знаком все еще пол­
ного превосходства Люфтваффе в воз­
духе, в 1948 г. появились явные при­
знаки изменения ситуации в пользу 
русских, которые порой за счет чис­
ленного преимущества добивались 
локальных, временных успехов, хотя 
и не демонстрировали способность 
полностью и до конца контролиро­
вать воздушную обстановку.

Это заключение сформулировал 
генерал-лейтенант Франкевитц, кото­
рый также был убежден, что русские 
преодолели период инфантильной 
слабости. Они показали способность
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концентрировать свои силы, лучшую 
управляемость и возросшую тактиче­
скую подготовку. Летом 1943 г. бом­
бардировочные удары русских в Ле­
нинградской области были весьма 
чувствительны. Русские имели пре­
восходство в воздухе там, где им уда­
валось нарастить свои силы, хотя его 
нельзя было назвать гарантирован­
ным и перманентным.

Действия русской авиации ВМФ  против 
немецких морских перевозок и объектов. 
Воздушные операции русских ВВС над 
морем в 1942—1943 гг., по сравнению с 
другими районами, были весьма незна­
чительны. Вместе с тем немецкие ко­
мандиры отмечают, что наибольшая 
активность морской авиации наблюда­
лась в Арктике и на Черном море. В 
акватории Балтийского моря никаких 
существенных воздушных действий не

велось. Усиление атак русских легких 
бомбардировщиков и истребителей- 
бомбардировщиков на немецкое при­
брежное судоходство в Арктике, как 
вспоминал генерал-полковник Ганс- 
Юрген Штумпфф, вынудило командо­
вание Люфтваффе строить в северных 
прибрежных районах Норвегии аэро­
дромы для размещения истребитель­
ных авиачастей. Урон, который был 
нанесен немецкому судоходству в Арк­
тике, не идет ни в какое сравнение с 
тяжелыми потерями, причиненными 
ВВС русских.

Как отмечают немецкие офицеры, 
к середине 1943 г. в районе Черного 
моря морская авиация русских дейст­
вовала более продуктивно и это стало 
особенно ощутимо после сдачи немца­
ми Севастополя. В это время совет­
ская авиация начала получать новую

В полете МБР-2
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Зенитные пушки калибра 85 мм были 
самым мощным оружием советской системы ПВО

Счетвереные зенитные пулеметы прикрывают колонну грузовиков. 
Ладожское озеро, зима 1942 г.
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технику вместо устаревших морских 
одномоторных самолетов. Они были 
задействованы главным образом про­
тив немецких конвоев, следовавших 
из Констанцы или Одессы к Севасто­
полю. Хотя боевых вылетов выполня­
лось достаточно много, их эффектив­
ность была невысокой. Постоянные 
налеты на портовые объекты в Кры­
му в своем большинстве также не при­
носили ожидаемого результата, так 
как русские бомбардировщики, уходя 
от зенитного огня, предпочитали ле­
тать на больших высотах. Действия 
русских авиачастей на Черном море 
оказывались весьма примитивными и 
существенно не влияли на ход боевых 
событий в этом регионе.

Зенитная артиллерия. Командиры 
Люфтваффе и армии единодушны во 
мнении, что зенитная артиллерия рус­
ских в этот период заметно активизи­
ровалась и усилилась. Она выросла в 
численном отношении, улучшились ее 
технические характеристики, повыси­
лась подготовка командиров и расче­
тов. Интенсивность зенитного огня 
над позициями советских наземных 
войск стала ощутимой. Наступатель­
ные действия русской армии постоян­
но поддерживались зенитными частя­
ми, вооруженными легкими и средни­
ми орудиями.

Командование 
и проведение операций

В оценке русского авиационного 
командования и проводимых им опе­
раций в течение 1942—1943 гг. коман­
диры Люфтваффе сходятся во мне­
нии по следующим пунктам.
1 . Советские ВВС стали более организованы при 

поддержке своих наземных войск, чем в 
1941 г. Это подтверждалось директивой рус­
ского командования от 21 декабря 1943 г., 
которая однозначно требовала от ВВС стро­

ить свою боевую деятельность в зависимо­
сти от планов наземных войск.

2. При проведении боевых операций русские все
чаще применяли принцип концентрации 
сил.

3. Ход боевых действий показал лучшую подго­
товку и возросшую гибкость командных 
кадров, а также их способность адаптиро­
ваться к конкретным условиям боевой об­
становки, хотя и было заметно стремление 
подражать немецким методам и способам 
ведения боевых действий. Эти позитивные 
изменения были особенно заметны в дей­
ствиях командиров среднего звена, в то 
время как младшие командиры по-прежне­
му чувствовали себя неуверенно в конкрет­
ной боевой обстановке и совершали мно­
жество ошибок.

4. В отличие от первого года войны, русские ста­
ли больше внимания уделять атакующим 
действиям. Это было особенно заметно в 
боевых операциях, которые проводили ча­
сти штурмовой авиации, вместе с тем ис­
требители по-прежнему твердо придержи­
вались оборонительной тактики ведения 
воздушного боя. Повсеместно отмечалось, 
что русские все больше стали летать на бо­
евые задания сомкнутым строем и в соста­
ве больших групп.
Начиная с 1943 г. русская авиация, 

как вспоминал майор Шлаге, концен­
трировала свои усилия исключитель­
но в прифронтовых зонах на направ­
лении главного удара наземных войск, 
где в основном действовали истреби­
тели и штурмовики. Полеты бомбар­
дировщ иков в сопровож дении ис­
требителей в глубокий тыл немцев 
до осени 1943 г. являлись большой 
редкостью или вообще отсутствовали, 
а их тактические приемы отличались 
примитивностью и негибкостью.

Майор Штолль-Берберих конста­
тирует, что уже весной 1942 г. тактика 
русской авиации изменилась, боль­
шие группы штурмовиков были более 
устойчивы в строю и меньше подвер­
жены панике во время нападения не­
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мецких истребителей. По этой причи­
не в течение зимы в Ленинградской 
области немецкие наземные войска 
понесли значительные потери от уда­
ров с воздуха.

Участник событий под Орлом ка­
питан Вилке замечает, что до немец­
кого наступления на Курско-Орлов­
ской дуге 5 июля 1943 г. обстановка на 
земле и в воздухе была относительно 
спокойной, однако с началом боевых 
действий ситуация резко изменилась. 
Русские истребители, штурмовики и 
бомбардировщики в огромных коли­
чествах появлялись над полем боя и 
решительно поддерживали усилия 
своих наземных войск. С октября 
1943 г. наступление советских войск 
стало неудержимым, а их авиация со­
средоточила все свои действия на на­
правлениях главного удара.

Укрепление командования совет­
ских авиационных частей особенно 
стало очевидным во время Сталин­
градского сражения. Если в начале 
этой битвы Люфтваффе успешно про­
тивостояли русским ВВС, то с ростом 
расстояния между окруженными вой­
сками немцев и их южной деблокиру­
ющей группировкой ситуация для не­
мецкой авиации значительно ухудши­
лась. С середины ноября 1942 г. в 
дневное время суток транспортные са­
молеты немцев в составе групп уже не 
могли прорывать заслон русских ис­
требителей, а к началу января 1943 г. 
даже одиночным транспортникам  
редко удавалось выполнить свое зада­
ние.

С середины декабря 1942 г. русская 
авиация действовала в этом районе 
только большими группами под при­
крытием истребителей, постоянно 
усиливая свои атаки по окруженным 
немецким войскам, которые несли 
значительные потери.

Генерал-майор Уэбе отмечает, что 
советские ВВС действовали в своих

оперативных зонах грамотно, реали­
зуя принцип сосредоточения сил и 
средств. В течение наступательной 
операции штурмовые и бомбардиро­
вочные удары русских увязывались с 
общей схемой артиллерийского огня. 
Сразу после прорыва оборонитель­
ных рубежей авиационны е части 
русских вместе с танковыми частями 
становились главным оружием на­
ступления. Н ачало атаки обычно 
предварялось авиаразведкой; направ­
ление главного удара и ширина зоны 
атаки часто ложно имитировались 
штурмовыми действиями, чего рань­
ше немецкая сторона почти не наблю­
дала.

В 1943 г. штурмовики и бомбарди­
ровщики часто вылетали на боевое 
задание без сопровождения истре­
бителей. Полеты по приборам не 
пользовались популярностью у рус­
ских пилотов, однако они все чаще ста­
ли выполнять задания в сложных ме­
теоусловиях и ночью.

В течение этого периода, как вспо­
минал полковник фон Бойст, совет­
ское авиационное командование при­
лагало много усилий, чтобы избежать 
ненужных потерь, и экономно исполь­
зовало свои авиачасти в бою. Практи­
чески не фиксировалось незапланиро­
ванных атак и массовых жертв. Даже 
учитывая тот факт, что русские коман- 
диры по-прежнему мало ценили 
жизнь своих пилотов и продолжали 
игнорировать принцип персональной 
безопасности, разработка и выполне­
ние боевых заданий находились в пря­
мой зависимости от соотношения сил 
и ожидаемого результата. Во главу угла 
планирования боевых операций ста­
вился выбор направления главного 
удара, а их реализация была более гиб­
кой и приспособленной к быстро ме­
няющимся условиям боя.

Эту оценку действий русского 
авиационного командования в 1942—
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1943 гг. поддерживают и армейские 
командиры, которые, естественно, 
меньше знакомы со всеми тонкостями 
проблем боевой авиации, чем их кол­
леги из Люфтваффе.

Организация и командный 
состав ВВС

Немецкие полевые командиры не 
располагали информацией относи­
тельно организации и командного со­
става русских ВВС в 1942—1943 гг. 
Майор Яхне предполагает, что орга­
низация и структура высшего команд­
ного состава начиная с 1941 г. измени­
лись незначительно.

Изданная в июне 1943 г. для выс­
шего руководства Люфтваффе анали­
тическая справка суммирует все сведе­
ния и дает ясное представление об 
организации советских ВВС.

Командование русских ВВС широ­
ко использовало зарубежный опыт в 
создании и организации ВВС и при­
способило их к своим специфическим 
условиям. Очень большое внимание 
русские стали уделять решению орга­
низационных вопросов, назначая на 
ответственные посты грамотных ко­
мандиров.

Общая организация осталась в ос­
новном неизменной: советские ВВС 
по-прежнему не обладали самостоя­
тельностью; они делились на ВВС 
РККА и ВВС ВМФ. Военная авиация 
подчинялась Народному комиссариа­
ту обороны и Народному комиссари­
ату ВМФ. Оба они были подначальны 
Генеральному штабу, а тот — Ставке 
Верховного Главнокомандования и 1о- 
сударственному комитету Обороны 
(ГКО) — высшему политическому и 
военному органу управления. В Народ­
ном комиссариате обороны военная 
авиация делилась на командования ВВС 
РККА, дальней бомбардировочной

авиации, авиации ПВО (с соответству­
ющим подчинением авиачастей) и воз­
душно-десантных войск РККА. Народ­
ному комиссариату ВМФ были подчи­
нены все авиачасти флота.

Н епосредственное управление 
авиационными частями осуществляло 
Главное управление ВВС, которое яв­
лялось высшим командным уровнем 
ВВС РККА. В июне 1941 г. была учреж­
дена должность командующего ВВС 
Советской Армии и создай Военный 
совет ВВС. Главное управление и штаб 
ВВС подчинялись командующему ВВС 
и осуществляли координацию взаимо­
действия между видами авиации при 
проведении стратегических опера­
ций группами фронтов и самостоя­
тельных воздушных операций ВВС, 
руководство боевыми действиями 
дальней бомбардировочной авиации. 
Кроме того, командование ВВС отве­
чало за подготовку авиационных ре­
зервов, авиационно-техническое 
обеспечение, строительство аэродро­
мов, подготовку и переподготовку лет­
но-технического состава и т. д. Опера­
тивное командование воздушными 
армиями и частями осуществлял штаб 
ВВС8.

Воздушная армия выполняла бое­
вые задачи в пределах своего района 
ответственности соответствующего 
фронта и оперативно подчинялась 
штабу фронта, однако в стратегичес­
ком плане воздушная армия была под- 
началена главному штабу ВВС. Как 
предполагалось, такая организация 
давала больше свободы командова­
нию ВВС. Командующий воздушной 
армией принимал активное участие в 
планировании боевых операций 
фронта. Воздушные армии, а их в ев­
ропейском регионе России было 139, 
действовали исключительно в интере­
сах фронта на направлениях главного 
удара сухопутных войск и состояли из 
авиационных корпусов10.
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Авиационный корпус являлся выс­
шей тактической единицей в структу­
ре воздушной армии и через свой 
штаб координировал деятельность 
входящих в него дивизий. Авиацион­
ный корпус взаимодействовал со 
стрелковыми и танковыми соедине­
ниями в оборонительных и наступа­
тельных операциях. В этом случае для 
координации действий в штабе созда­
валась объединенная группа военных 
специалистов. Штаб авиационного 
корпуса не был тактически подчинен 
штабу армии, в его составе не имелось 
структур, отвечающих за кадры, тех­
ническое обслуживание и снабжение. 
Авиационные дивизии подчинялись 
штабу корпуса только во время выпол­
нения различных тактических мис­
сий, а их количество в авиационном 
корпусе никогда не превышало трех. 
К лету 1948 г. немцы установили, что 
в составе русских ВВС находится 25 
авиационных корпусов11.

Авиационная дивизия являлась ос­
новной тактической единицей воз­
душной армии. При подготовке вы­
полнения боевого задания штаб авиа­
ционной дивизии получал указания от 
штаба воздушной армии или штаба 
корпуса и взаимодействовал со штаба­
ми армейских соединений. Авиаци­
онная дивизия могла быть истреби­
тельной, бомбардировочной, штур­
мовой или смешанного состава. За 
исключением последней, на вооруже­
нии дивизий стояли самолеты одно­
го типа. Полки смешанных дивизий 
обычно были однородны по составу 
самолетов. Смешанные авиадивизии, 
как правило, базировались в относи­
тельно спокойных секторах фронта. 
Разведывательных дивизий в русских 
ВВС не существовало. Дивизия обыч­
но состояла из трех полков.

Авиационный полк являлся наи­
меньшей тактической единицей ВВС. 
Организационно полк входил в состав

дивизии или подчинялся напрямую 
штабу армии. Авиационные полки 
имели разное назначение: истреби­
тельные, бомбардировочные, штур­
мовые, дальней разведки, разведки, 
учебные и запасные. Обычно полк со­
стоял из трех эскадрилий и, в зависи­
мости от назначения, обладал различ­
ным количеством самолетов.

С 1942 г. все авиачасти дальней 
бомбардировочной и транспортной 
авиации, за исключением базировав­
шихся на Дальнем Востоке, были объ­
единены в авиацию дальнего действия 
(АДД). Они непосредственно подчи­
нялись Народному комиссариату обо­
роны и получали приказы и распоря­
жения от штаба АДД. Этот принцип 
подчиненности впервые был апроби­
рован во время боевых действий под 
Сталинградом. Командование АДД, 
имея свои аэродромы, запасные авиа­
части и авиационные школы, могло 
самостоятельно принимать важные 
организационные решения, направ­
ленные на совершенствование своей 
структуры. Авиация АДД была сфор­
мирована из авиационных дивизий, 
состоящих из двух-трех полков. Пла­
нировалось организовать авиацион­
ные корпуса и дальнебомбардировоч- 
пые дивизии с двумя-тремя полками, 
состоящ ими из двух-трех эскадри­
лий12.

Авиационные части ПВО входили 
в состав территориального военного 
округа и оперативно подчинялись его 
командованию. Командующий ПВО 
округа через соответствующие штабы 
управлял истребительной авиацией 
ПВО и частями зенитной артиллерии. 
Запасные авиационные части, распо­
ложенные в округе, также оператив­
но подчинялись командующему ПВО 
и могли быть задействованы для защи­
ты тыловых районов13.

Воздушно-десантные войска в ок­
тябре 1942 г. были реорганизованы,
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подчинены назначенному командую­
щему ВДВ и состояли из строевых ча­
стей, а также транспортных14 и пла­
нерных авиачастей.

С оветские вооруж енны е силы 
имели также резервные авиационные 
стратегические силы, или так называ­
емый резерв Верховного Главноко­
мандования (РВГК), состоявший из 
отдельных авиакорпусов, дивизий и 
полков. Они подчинялись Генерально­
му штабу и придавались для усиления 
авиационным группировкам, действо­
вавшим на направлениях главного уда­
ра. К 1943 г. авиация РВГК находилась 
в процессе реорганизации, преследо­
вавшей своей целью образование ре­
зервны х авиакорпусов. В составе 
РГВК находились авиачасти разных 
родов авиации15.

Морская авиация, во главе кото­
рой стоял командующий ВВС ВМФ, 
была подчинена Народному комисса­
риату ВМФ. Морская авиация флотов 
(Северного, Балтийского и Черно­
морского) состояла из авиационных 
бригад, которы е, в свою очередь, 
складывались из трех-четырех полков 
по три или четыре эскадрильи в каж­
дой. Кроме бригад, в подчинении ко­
мандующих ВВС флотов были от­
дельные авиационные полки и эс- 
кадри льи ,(). Корабельная авиация 
находилась под оперативным управле­
нием командиров соответствующих 
кораблей флота. Оборона воздушного 
пространства военно-морских баз осу­
ществлялась авиацией и зенитной ар­
тиллерией ПВО этого района.

Кроме ВВС РККА и ВВС ВМФ 
авиация России состояла из Граждан­
ского воздушного флота, авиации 
НКВД и авиации пограничных войск. 
Из них только ГВФ в начале войны 
был в оперативном подчинении Гене­
рального штаба Советской Армии, 
оставаясь, по существу, независимым. 
В 1943 г. процесс объединения ГВФ и

ВВС еще не завершился. Авиагруппы 
ГВФ были преобразованы в авиацион­
ные полки и переданы в ведение воз­
душных армий. Однако они остались 
зависимыми от Главного управления 
ГВФ в вопросах тылового обеспече­
ния своих баз17. Другие виды авиации, 
упомянутые выше, сохранили свою 
независимость.

С равнение организации совет­
ских ВВС летом 1943 г. и в начале вой­
ны дает следующую картину.

1 . Фундаментальный принцип подчиненности
советских ВВС высшим органам управления 
Красной Армии и ВМ Ф  был сохранен и в 
1943 г.

2. В пределах этой организационной подчинен­
ности воздушные армии, приданные фрон­
там, взаимодействовали со штабами ВВС 
фронтов и более низким эшелоном коман­
дования наземных войск. Эта процедура 
взаимоотношений постепенно приходила на 
смену структуре строгой подчиненности 
центральному штабу. Принимая участие в 
планировании боевых операций наземных 
войск и тесно сотрудничая с ними, авиаци­
онные части имели определенную свободу 
действий и только по общим вопросам стра­
тегии находились в зависимости от штаба 
воздушной армии. Эта более гибкая, чем в 
1941 г., система подчиненности давала воз­
можность авиационным частям проявлять 
определенную инициативу при проведении 
воздушных операций.

3. Создание авиационных корпусов позволило
улучшить маневренность воздушных сил и 
облегчить руководство частями при прове­
дении локальных операций.

4. Прогрессивное преобразование авиационных
дивизий в однородные соединения, на во­
оружении которых стояли однотипные са­
молеты, упростило процедуру управления, 
эксплуатации и обеспечения частей.

5. Выделяя АДД и ВДВ из прямого подчинения
командования В В С , русские указали на­
правление стратегического планирования и 
использования авиации в будущем.
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В заключение можно добавить, 
что организация русских ВВС и ее 
оперативны е доктрины оказались 
вполне эффективными.

Количественный состав 
и структура

Немецкие полевые командиры, не 
располагая точными источниками 
информации, не имели в 1942—1943 гг. 
объективных данных о фактической 
мощи советских ВВС. Немцы отмеча­
ли устойчивый рост численного пре­
восходства русских ВВС, несмотря на 
постоянные тяжелые потери, кото­
рые им причиняли истребители  
Лю фтваффе. Авиационные полки, 
реальная численность самолетного 
парка которых к началу 1942 г. состав­
ляла 10—12 машин, продолжали полу­
чать пополнение и к лету 1943 г. были 
укомплектованы на 80—90% от штат­
ного состава. Кроме того, советские 
ВВС пополнились новыми авиацион­
ными частями. Командование Люфт­
ваффе предполагало, что в конце 
1942 г. русские ВВС имели на вооруже­
нии около 5000 самолетов. Эта оцен­
ка скорее занижала, чем завышала на 
тот период реальную цифру русских 
самолетов18.

Летом 1943 г. авиационный полк — 
основная тактическая единица совет­
ских ВВС — состоял из трех эскадри­
лий и имел на вооружении 30 самоле­
тов, независимо от того, был ли это 
полк истребительным, бомбардиро­
вочным, штурмовым и т. д. Кроме 
того, большинство полков имело са­
молеты связи.

Эта однородность в составах ха­
рактерна только для авиаполков ВВС 
РККА. Авиаполки АДД состояли из 
трех эскадрилий по 15 самолетов в 
каждой плюс 1 самолет управления

полка, 1 самолет связи и 1 транспорт­
ный самолет. Гвардейские бомбарди­
ровочные авиаполки имели по 4 эска­
дрильи.

В записках немецких полевых ко­
мандиров практически отсутствуют 
сведения о методах подготовки воз­
душных операций, которые использо­
вали русские ВВС в течение 1942— 
1943 гг. Имеются только некоторые 
общие наблюдения, указывающие на 
то, что активность ВВС обычно сов­
падала с концентрацией наземных 
войск: об этом говорили данные воз­
душной разведки и радиоперехваты, 
свидетельствующие о появлении но­
вых авиачастей на прифронтовых аэ­
родромах, а также ход последующих 
событий.

Авиачасти АДД обычно концент­
рировались на аэродромах вокруг 
Москвы и только в случае планируе­
мых активных действий русских 
войск перебрасывались в соответству­
ющий район, как э го было, например, 
во время Сталинградской битвы.

Типы, вооружение 
и оборудование русских 

самолетов

Предположения немецких офице­
ров, высказанные еще в 1941 г., о начав­
шейся технической и технологической 
модернизации русских ВВС нашли свое 
подтверждение и в 1942—1943 гг., о 
чем красноречиво говорили появив­
шиеся на фронте новые типы боевых 
самолетов. Командиры Лю фтваффе 
отмечаю т бесспорный прогресс в 
1942 г. в стандартизации оборудо­
вания новых советских самолетов 
и их вооружении. В то время как ос­
новной разведывательный самолет 
Пе-219 с самого начала своего появ­
ления на фронте отвечал современ­
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ным тр еб о в ан и ям , и стр еб и тел и  
МиГ20, ЛаГГ и Як в удивительно ко­
роткие сроки подверглись значи­
тельной модернизации и стали дос­
таточно эффективными боевыми ма­
шинами.

Зачастую их технические и летные 
данные были выше, чем у поставляе­
мых по ленд-лизу самолетов. В вопро­
се создания самолетов-штурмовиков 
русские твердо придерживались пра­
вила принесения в жертву скорости и 
маневренности в угоду мощной броне. 
Такой подход был диаметрально про­
тивоположен мнению военных специ­
алистов Люфтваффе, предпочитав­
ших иметь скоростные слабоброниро­
ванные штурмовики. Однако с точки 
зрения многих немецких командиров, 
модернизированный Ил-2 выполнял 
все требования, пред!,являемые к са­
молету-штурмовику, и часто рассмат­
ривался ими как идеальное боевое 
средство для атак по малоразмерным 
наземным целям в прифронтовой по­
лосе.

Бомбардировочная авиация рус­
ских практически не подверглась мо­
дернизации, а самолеты ДБ-321 и Пе-2 
не представляли ничего интересного 
относительно уровня развития авиа­
ционной техники и достигнутых лет­
ных характеристик. Причиной тако­
го состояния дел с бомбардировщика­
ми выступала очевидная ориентация 
русского командования на развитие 
прежде всего истребительной и штур­
мовой авиации. Бомбардировщики, 
полученные русским по ленд-лизу, не 
могли существенным образом повли­
ять на ситуацию, так как их явно не 
хватало для компенсации больших 
потерь и технического отставания. 
Летом 1943 г. только одна дивизия, 
состоявшая из трех полков по две эс­
кадрильи, была вооружена американ­
скими бомбардировщ икам и В-25 
«Митчелл».

Выводы и заключение

Замечания и мнения немецких 
офицеров Люфтваффе, армии и фло­
та о боевых действиях и состоянии 
русских ВВС могут быть обобщены 
следующим образом.

1. Русское командование твердо 
придерживалось концепции подчи­
ненности авиации армии и флоту. Вся 
структура командования и организа­
ция войск отвечала данному положе­
нию. По этой причине русская авиа­
ция действовала практически исклю­
чительно в интересах наземных 
войск, концентрировалась на направ­
лениях их главного удара и, таким об­
разом, существенно снижала давление 
Люфтваффе на советские сухопутные 
войска. Действиям морской авиации 
придавалось второстепенной значе­
ние.

2. В течение рассматриваемого 
периода общая ситуация в отношении 
действий авиации постепенно склады­
валась в пользу русских. Нарастающая 
мощь советской авиации стала осо­
бенно заметна на фоне ослабления 
сил Люфтваффе. К концу 1943 г. ра­
венство сил в воздухе судорожно уда­
валось достичь только благодаря пре­
восходству Люфтваффе в техничес­
ком оснащении и лучшей подготовке 
летных кадров. В численном отноше­
нии русская авиация значительно пре­
восходила Люфтваффе.

3. Причиной относительного ра­
венства сил в воздухе стала, с одной 
стороны, неспособность Люфтваффе 
с одинаковым успехом вести войну на 
разных фронтах, а с другой — быстрое 
количественное и качественное раз­
витие советских ВВС, сумевших про­
вести модернизацию и стандартиза­
цию истребительной и штурмовой 
авиации, даже в ущерб бомбардиро­
вочной и разведывательной. Это поз­
волило пополнить авиационные вой­
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ска лучшей техникой и организовать 
новые авиационные части, которые в 
больших количествах прибывали на 
фронт. Отмечался значительный про­
гресс в планировании и проведении 
боевых операций, возросла тактичес­
кая подготовка командиров нижнего 
уровня. Постепенно повышался опыт 
и мастерство русских пилотов и эки­
пажей.

4. Причины, по которым русским 
не удалось в 1943 г. завоевать превос­
ходство в воздухе, объяснялись отста­
ванием в технической области, несо­

вершенной организацией войск и 
недостаточной подготовкой команд­
ных и летных кадров. Индивидуаль­
ная подготовка пилотов русской ис­
требительной авиации значительно 
отставала от выучки летчиков Люфт­
ваффе.

5. За рассматриваемый период со­
ветские НВС практически не выполня­
ли стратегических заданий.

6. Русская зенитная артиллерия 
достигла значительного прогресса и 
часто эффективно противостояла ата­
кам самолетов Люфтваффе.

Глава 2 . Разведывательная авиация

Общие сведения

Как отмечают многие немецкие 
офицеры, им не часто приходилось 
сталкиваться с разведывательной де­
ятельностью русской авиации. На 
этом основании они делают вывод, 
что в рассматриваемый период про­
гресс в этой области был незначитель­
ным. Плановая и систематическая воз­
душная разведка фиксировалась в ис­
клю чительно редких случаях. С 
другой стороны, интенсивная разве­
дывательная деятельность, которую 
проводили истребители, штурмовики 
и бомбардировщики, наблюдалась над 
полем боя, поэтому достаточно труд­
но адекватно оценить ее возможнос­
ти и эффективность в целом.

В любом случае, русское командо­
вание, как представлялось, все более 
и более признавало роль воздушной 
разведки на направлениях главного 
удара наземных войск.

В феврале 1942 г. для охраны мест 
базирования авиационных полков 
впервые стали применять патрулиро­
вание над аэродромом. Обычно пат­
руль состоял из пары истребителей. В

этот же период для ведения воздуш­
ной разведки русские начали привле­
кать офицерский летный состав и 
опытные экипажи бомбардировщи­
ков, разведчикам увеличили жалова­
нье и в первую очередь предоставля­
ли отпуска. Разведывательные самоле­
ты были усовершенствованы и во все 
больших количествах поступали на 
фронт. Вместе с тем русские не ис­
пользовали подготовленных армей­
ских офицеров, знакомых с особенно­
стями организации и спецификой так­
тических действий наземных войск 
противника, в качестве воздушных на­
блюдателей.

Ц еленаправленной подготовки 
кадров в специальных школах наблю­
дателей не существовало, поэтому от­
четы воздушной разведки обычно ог­
раничивались регистрацией отчетли­
во видимых наземны х объектов. 
Такой примитивный подход к веде­
нию визуальной воздушной разведки 
приводил к обесцениванию ее воз­
можностей, а упор на фоторазведку за­
частую не давал нужных результатов 
из-за ограниченной области ее ис­
пользования.
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Организационная структура, 
подчиненность и количественный 

состав

Информация, которой располага­
ли командиры Люфтваффе, об орга­
низационной структуре, подчиненно­
сти и количественном составе рус­
ской разведывательной авиации была 
известна из Боевого устава ВВС, ут­
вержденного в июне 1943 г., и выгля­
дела примерно следующим образом.

Основной тактической единицей 
русской разведывательной авиации 
являлся авиаполк и (реже) отдельная 
эскадрилья. Полк состоял из трех, 
иногда двух, эскадрилий, каждая из ко­
торых имела на вооружении десять са­
молетов. Существовали отдельные 
разведывательные авиаполки, прово­
дившие дальнюю стратегическую раз­
ведку, такие же полки смешанного со­
става и отдельные эскадрильи обеспе­
чивали тактическую разведку22.

Каждая воздушная армия имела в 
своем составе полк дальней разведки, 
несколько тактических разведыва­
тельных и смешанных полков, а так­
же отдельные разведывательные эска­
дрильи.

Полки дальней разведки выполня­
ли задания согласно указаниям началь­
ника управления разведки Главного 
штаба ВВС. Отдельные разведыва­
тельные полки подчинялись напря­
мую командующему воздушной армии.

Эскадрильи дальней разведки ос­
нащались самолетами одного типа, а 
полки имели в своем составе эскадри­
льи с самолетами разных типов, на­
пример, две эскадрильи Пе-2 для дей­
ствий в дневное время суток и одну 
эскадрилью Ил-4 для выполнения ноч­
ных заданий.

Организационная структура от­
дельных тактических разведыватель­
ных полков зависела от характера 
выполняемых заданий и определялась

штабом воздушной армии. Смешан­
ные авиационные полки действовали 
в интересах наземных войск на отно­
сительно спокойных участках фронта 
и обеспечивали авиационную под­
держку сухопутных частей и соедине­
ний. На вооружении этих полков 
обычно стояли самолеты разных ти­
пов, например эскадрилья истребите­
лей Як-1, эскадрилья штурмовиков 
Ил-2 и эскадрилья легких самолетов 
У-2. В дневное время суток истребите­
ли и штурмовики проводили развед­
ку прифронтовых районов, а У-2 в 
это время обеспечивали выполнение 
коммуникационных задач. Ночью У-2 
вылетали на разведку и совершали 
беспокоящ ие налеты па ближние 
тылы немцев.

Действия разведывательной 
авиации

Общие сведения. Действия русской 
разведывательной авиации, выполняв­
шей боевые разведывательные зада­
ния, носили локальный, преимущест­
веннотактический характер, проводи­
лись при любых метеоусловиях, как 
правило, одним самолетом Пе-2 или 
парой истребителей (или штурмови­
ков). Такой вид разведки стал посте­
пенно применяться и в ночное время 
суток. Часто выполнение разведыва­
тельных полетов сопровождалось, осо­
бенно ночью, беспокоящими действи­
ями других родов авиации. Для ближ­
ней разведки использовался самолет 
Ил-2, а для дальней — Пс-22Я.

Русские пилоты, выполнявш ие 
разведывательные полеты, опасались 
немецких истребителей и огня зенит­
ной артиллерии. Часто, в случае опас­
ности, избегая воздушного боя, они 
прерывали выполнение задания, пе­
реходили на бреющий полет и возвра­
щались на свой аэродром.
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чивала его выполнение

Начиная с лета 1943 г. для корректировки 
артиллерийского огня и разведки исполь­
зовались самолеты Ил-2КР. Вместо пулеме­
та УБТ на них устанавливали фотоаппарат 
АФА-И или АФА-ИМ, а обычную для Ил-2 
радиостанцию РСИ-4 заменяли на более 

мощную РСИ-бис

Задания на выполнение разведы­
вательных полетов обычно выдава­
лись наземными войсками. Ш таб 
фронта определял цели и задачи раз­
ведки и отдавал приказание в воз­
душную армию, которая, в свою оче­
редь, разрабаты вала  подробн ы й 
план воздушной разведки и обеспе-

| силами своих разведыва­
тельных частей и подраз­
делений. И стребители , 
штурмовики и бомбарди­
ровщики также получали 
разведы вательны е зада­
ния и, зачастую, дублиро­
вали разведы вательны е 
части 24.

Разведку боем выпол­
няли, главным образом, 
смешанные авиационные 
полки; тактическую раз­
ведку — отдельные разве­
ды вательны е полки, а 
стратегическую — дальне­
разведывательные полки. 
П оследние имели более 
квалифицированный лет­
ный персонал и авиацион­
ную технику, приспособ­
ленную для совершения 
дальних полетов.

Дальняя разведка. В кон­
це 1942 г. каждая воздушная 
армия имела один полк 
дальней разведки, состояв­
ший из трех эскадрилий, 
который обеспечивал сбор 
разведывательной инфор­
мации из определенного 
района, назначенного ко­
мандованием фронта. В пе­
речень главных целей даль­
ней разведки, подлежащих 
систематическому и еже­
дневному наблюдению, 
входили крупные группи­
ровки войск и их передви­

жение, железнодорожные станции, 
аэродромы и другие важные цели. 
Штаб армии разрабатывал график 
разведывательных полетов и контро­
лировал его выполнение. Самолеты 
не проникали далее 550—700 км за ли­
нию фронта, а для выполнения таких 
полетов привлекались наиболее
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опытные экипажи. Две эскадрильи са­
молетов Пе-2 летом в светлое время 
суток проводили по 8—12 разведыва­
тельных полетов, а зимой — соответ­
ственно меньше.

У русских процедура назначения 
разведывательных заданий и их доне­
сения отличались от немецких. Разве­
дывательный отдел штаба фронта, 
который соответствовал службе раз­
ведки немецкой армейской группы, 
получал заявки на предоставление 
разведывательной информации от 
оперативных отделов и после обра­
ботки передавал их в разведыватель­
ный отдел соответствующей воздуш­
ной армии. Эти заявки попадали к на­
чальнику штаба армии или прямо к 
начальнику разведывательного отде­
ла. Тот вместе с командиром полка 
дальней разведки готовил план выпол­
нения индивидуальных заданий для 
экипажей самолетов. Совершив разве­
дывательный полет, летчик в устной 
форме информировал начальника от­
дела разведки о результатах. Важные 
сведения немедленно отправляли са­
молетом связи в штаб армии, где го­
товился отчет и фотографии для ко­
мандования фронтом. По радио такие 
сообщения не передавались, чтобы 
сохранить тайну. Фотографиям прида­
валось очень важное значение, в то 
время как визуальные сообщ ения 
только дополняли эту информацию25.

Таким образом, русское командо­
вание стало придавать большее значе­
ние дальней разведке и улучшило ме­
тодологию ее применения, хотя по 
мнению немецких экспертов в тече­
ние 1942—1943 гг. ее эффективность 
была невысокой. Для этого имелись 
веские причины: экипажи самолетов 
недостаточно подготовлены и не про­
ходили требуемого длительного и 
сложного этапа обучения26; зона дей­
ствия дальней разведки достаточна 
обширна; интенсивность разведки не­

достаточна; планирование разведыва­
тельных полетов проводилось спон­
танно и не носило характера постоян­
ных и систематических действий. И 
последнее — русские считали, что ин­
формация о сосредоточении, пере­
возке войск и техники, аэродромах, 
складах и других тыловых объектах, 
которая поступала от партизан, разве­
дывательных и диверсионных групп, 
была полной и не требовала провер­
ки воздушной разведкой.

Тактическая, ближняя разведка. Офи­
церы Люфтваффе считают, что такти­
ческая разведка русских стала более 
эффективной и выполнялась преиму­
щественно в интересах поддержки на­
земных войск. Тактика и порядок дей­
ствий согласовывались с наземными 
войсками и осуществлялись в тесном 
взаимодействии с ними. В 1942 г. нем­
цы наблюдали постоянное наращива­
ние усилий русских в этом направле­
нии и ощущали все большую осведом­
ленность русского командования о 
положении дел в ближнем немецком 
тылу.

Приемы тактической разведки и 
разведки боем остались практически 
неизменными. Полеты редко осуще­
ствлялись на высотах ниже 1000 м27; 
аэрофотосъемка проводилась с одно­
го прохода одним или несколькими 
самолетами. Аэрофотосъемка площа­
дей методом параллельных линейных 
проходов в 1943 г. не делалась или не 
была замечена. Разведка немецких аэ­
родромов осуществлялась только с 
целью последующей бомбардировки. 
На направлениях главного удара ин­
тенсивность воздушной разведки 
была высокой, однако командиры 
Люфтваффе не могли достаточно точ­
но оценить ее эффективность, хотя 
обычно возрастание количества раз­
ведывательных полетов сопровожда­
лось увеличением штурмовых и бом­
бардировочных атак. Русские редко
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использовали воздушных наблюдате­
лей для корректировки артиллерий­
ского огня.

Пе-2, как правило, выполняли раз­
ведывательные полеты только при 
хороших метеоусловиях. При плохой 
погоде на задания отправлялись пары 
истребителей или штурмовиков.

Наряду с дневной ближней развед­
кой, увеличилось количество и ноч­
ных вылетов, во время которых осо­
бое внимание уделялось наблюдениям 
за передвижением войск и транспор­
та. Часто ночная разведка превраща­
лась в разведку боем с использовани­
ем различных осветительных средств.

Немцы не располагали информа­
цией о назначении и планировании 
воздушной тактической разведки рус­
ских, но догадывались, что она подоб­
на процедуре, принятой в дальней раз­
ведке.

Мнение немецких армейских и морских 
офицеров. Немецкие армейские офице­
ры в принципе согласны с оценками, 
данными их коллегами из Люфтваффе. 
Естественно, что в своей практике они 
чаще встречались с действиями ближ­
ней разведки русских, чем с дальней.

Армейские командиры отмечают, 
что в данный период интенсивность 
полетов тактической авиаразведки и 
ее эффективность по сравнению с 1941 
г. заметно возросли. Это было особен­
но заметно на направлениях главных 
ударов русских войск в 1943 г. на юж­
ном фланге фронта. В 1942 г. напря­
женная деятельность русской воздуш­
ной разведки ощущалась только в рай­
оне Крыма, а на других участках 
южной группировки немецких войск, 
даже во время битвы за Сталинград и 
разгрома войск Паулюса в 1943 г., эта 
деятельность была выражена слабее. В 
центральном и северном секторах 
фронта в 1942 г. русская авиаразведка 
была пассивной, однако в 1943 г. ее уси­
лия стали гораздо заметнее.

Информация о планировании де­
ятельности русской тактической раз­
ведки высшим командованием прак­
тически отсутствует, но было очевид­
но, что разведоп ерации  русских 
самолетов нацелены на удовлетворе­
ние потребностей наземных войск и 
артиллерии, взаимодействие с кото­
рыми достигло высокого уровня. Воз­
душная корректировка артиллерий­
ского огня в 1942 г. практически не 
применялась, а в 1943 г. была выраже­
на очень слабо. Это контрастировало 
с работой немецких воздушных кор­
ректировщиков, которые весьма эф­
фективно управляли огнем своей ар­
тиллерии. Как отмечают армейские 
командиры, русская авиаразведка зна­
чительно усилила свои действия в 
ночное время суток и часто совмеща­
лась с полетами к партизанам.

Небольшой объем информации 
относительно действий русской раз­
ведывательной авиации в интересах 
военно-морского флота указывает на 
то, что авиаразведка в операциях 
ВМФ, точно так же, как и в 1941 г., иг­
рала незначительную роль. Однако и 
здесь наблюдался некоторы й про­
гресс — в районе Черного моря и Ла­
дожского озера в Ленинградской об­
ласти были замечены высотные про­
леты разведывательных самолетов, 
следивших за приближением морских 
и воздушных сил немцев. На Черном 
море русская воздушная разведка со­
вершала регулярные полеты с целью 
обнаружения немецких флотилий и 
конвоев.

Разведывательные самолеты не 
входили в соприкосновение с конвоя­
ми противника для более детального 
осмотра, держались на значительном 
расстоянии от цели и по радио пере­
давали результаты разведки. Немец­
кие станции радиоперехвата перекре­
стными пеленгами определяли коор­
динаты русского разведчика еще на
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подходе к цели и высылали в этот рай­
он истребители, которые, как прави­
ло, его сбивали. Это говорило об от­
сутствии у русских гибкости при пла­
нировании разведзаданий и четких 
инструкций поведения у пилотов раз­
ведывательных самолетов. Кроме 
того, в течение длительного времени 
русская авиаразведка не летала южнее 
44-й параллели, что позволяло немцам 
пользоваться этим обстоятельством 
при составлении маршрута следова­
ния своих конвоев и отдельных кораб­
лей.

Типы, вооружение и оборудование 
русских разведывательных 

самолетов

Все эксперты сходятся во мнении, 
что устаревшие типы разведыватель­
ных самолетов, использовавшиеся в 
1941 г., практически исчезли (кроме 
У-2, который продолжал применяться 
для ближней ночной разведки). Дру­
гие самолеты заменили на более со­
временные Пе-2 для ближней днев­
ной разведки и Пе-3 (модификация 
Пе-2) —для дальней.

Самолет Пе-3 удовлетворял всем 
требованиям, предъявлявшимся к раз­
ведывательной машине, по скорости 
полета, скороподъемности, маневрен­
ности, вооружению и глубине проник­
новения в тыл противника. Имея эки­
паж из двух человек (три человека у 
Пе-2), Пе-3 был более скоростным и 
имел дальность полета больше, чем у 
Пе-2. Однако отсутствие одного чле­
на экипажа снизило оборонительные 
возможности — самолет стал более 
уязвим для атак истребителей.

В конце 1943 г. для выполнения 
разведывательных полетов стали ис­

пользоваться многоцелевые самолеты 
Ту-2 и американский бомбардировщик 
А-20 («Бостон» III) фирмы «Дуглас». 
Дальние ночные разведывательные 
задания выполняли самолеты ДБ-Зф 
(Ил-4), а ближнюю ночную разведку — 
бипланы У-2. Разведку над полем боя 
вели истребители ЛаГГ-3, Ла-5, Як-7 
или штурмовики Ил-2, они часто при­
влекались и для выполнения тактиче­
ской разведки.

Разведывательные самолеты обыч­
но оснащались пулеметами, но истре­
бители и штурмовики имели и штат­
ное пушечное вооружение.

Относительно специального раз­
ведывательного оборудования на са­
молетах имеется весьма скудная ин­
формация. Известно, что русские с 
большой тщательностью воспроизве­
ли немецкую аэрофотокамеру 30 х 
30 см с фокусным расстоянием 50 см, 
не сумев только довести до высокого 
качества поверхности линз объекти­
ва: эго обстоятельство не позволяло 
получать фотоснимки с нужным уров­
нем разрешения деталей.

Суммируя все эти сведения, мож­
но сделать вывод, что в течение 1942— 
1943 гг. русская разведывательная 
авиация смогла в какой-то степени 
преодолеть те проблемы, которые 
были характерны для 1941 г. Ближняя 
разведка, и в частности ночная, совер­
шили значительный рывок вперед. В 
меньшей степени это касается мор­
ской разведки. В течение рассматри­
ваемого периода в авиационные раз­
ведывательные части поступили со­
временные самолеты, имеющие более 
совершенное вооружение и фотогра­
фическое оборудование. Летный пер­
сонал, процесс подготовки и обуче­
ния практически не изменились и се­
рьезно уступали уровню немцев.



Глава 3. Истребительная авиация

Общие сведения

В 1942—1943 гг. у командиров 
Люфтваффе было множество возмож­
ностей непосредственно в боевой об­
становке познакомиться с русской ис­
требительной авиацией — 
это касается немецких 
авиаразведчиков, истреби­
телей, штурмовиков и эки­
пажей бом бардировщ и­
ков. Их оценки русских ар­
мейских истребителей в 
этот период во многом сов­
падают и сводятся к следу­
ющему.

После сокрушительно­
го поражения, которое по­
следовало в 1941 г., русское 
командование сумело ре­
организовать свои ВВС и 
сделало все возможное, 
чтобы усилить истреби­
тельную авиации, придав 
ей статус важнейшей воз­
душной силы. Тяжелое во­
енное и экономическое положение 
предполагало, что этот процесс будет 
происходить постепенно. Было оче­
видно, что авиачасти, оснащенные 
современными истребителями и луч­
ше подготовленными летчиками, бу­
дут приданы для усиления сухопутных 
войск на направлениях главного уда­
ра, а части на устаревших типах само­
летов, будут использоваться в менее 
активных секторах фронта. Исходя из 
этого предположения высказывалось 
мнение, что наиболее подготовлен­
ные истребительные части будут со­
средоточены на южном фланге Вос­
точного фронта.

В районе Ленинграда, например, 
в первые месяцы 1943 г. активность 
русского истребительного командова­
ния мало отличалась от ранее прово­
димых боевых действий против не­
мецкой авиации. Ярким контрастом

В воздухе истребители: 
ниже Як-1, выше -  Як-9

такому положению дел стали собы­
тия, развернувшиеся на Кубани летом 
1942 г., когда русские летчики, сосре­
доточенные в отборных авиационных 
частях, оказали яростное сопротивле­
ние авиации Германии. Среди них на­
ходилась истребительная авиацион­
ная бригада ВМФ28, которая выделя­
лась хорош ей работой  штаба, 
упорством в нападении, выдающими­
ся способностями и богатым опытом 
летного состава. Таким образом, имен­
но на южном фланге фронта совет­
ские истребители, сосредоточив до 
двух третей своих сил, впервые до­
стигли численного превосходства.
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Реальной точкой перелома войны 
в воздухе, после которой русская ис­
требительная авиация действительно 
стала бороться за превосходство в воз­
духе, можно считать сражение за Ста­
линград, где Люфтваффе понесли тя­
желые потери и не смогли оказать 
эффективную помощь окруженной 
группировке своих войск из-за боль­
шой удаленность от баз снабжения. 
Победа в Сталинградской битве при­
дала советским летчикам больше уве­
ренности в своих силах, которую они 
потеряли в катастрофическом для 
себя 1941 г., а также дала возможность 
в какой-то мере восстановить дезорга­
низованную работу штабов и командо­
вания и пополнить свои части новой 
авиационной техникой.

Главные истребительны е силы 
противоборствующих сторон концен­
трировались на направлениях глав­
ных ударов сухопутных войск с целью 
защиты с воздуха важных опорных 
пунктов и наступающих (или обороня­
ющихся) частей. На протяжении все­
го 1943 г. наблюдался устойчивый 
рост численности русской истреби­
тельной авиации, повышение такти­
ческой подготовки командных и штаб­
ных кадров и увеличение боеспособ­
ности истреби тельны х частей. 
Поступление на фронт новых типов 
советских истребителей и большого 
количества самолетов, поставленных 
по ленд-лизу союзниками России, чье 
присутствие особенно ощущалось в 
районе Ленинграда, привело к значи-

Истребитель И-16 тип 24 лейтенанта Кричевского. 
Ленинградский фронт, 1943 г.
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тельному усилению потенциала совет­
ских ВВС.

К концу 1943 г. русскую истреби­
тельную авиацию уже нельзя было не­
дооценивать. Численное превосходст­
во русских, а они имели в несколько 
раз больше самолетов, чем немцы, не 
нарушило общую ситуацию в воздухе 
в их пользу только потому, что выучка 
русских летчиков-истребителей и их 
опыт значительно уступали боевой 
подготовке немецких пилотов. Несмо­
тря на то что русские имели элитные 
истребительные части, а в их составе 
отдельных выдающихся летчиков, об­
щий уровень летного состава этих 
подразделений был не выше, чем в 
рядовых немецких эскадрильях и пол­
ках. Способность русских пилотов 
грамотно действовать в групповом 
бою чрезмерно зависела от команди­
ра, подготовка и храбрость которого 
определяли весь рисунок, характер и 
результат воздушного сражения. Пра­
вильность этой оценки полностью 
подтверждились в течение операции 
«Цитадель», начавш ейся 5 июля 
1943 г.

К началу сражения на Курской дуге 
немцы сосредоточили в этом районе 
все свои лучшие истребительные час­

т и 29. В ож есточенны х воздушных 
схватках русские потеряли гораздо 
больше самолетов, чем немцы30. Не­
смотря на то что русская истребитель­
ная авиация имела значительно боль­
ше самолетов, она не смогла достичь 
превосходства в воздухе, которым в 
течение нескольких педель в этом сек­
торе владели немцы. Непрерывные 
воздушные бои в конце концов приве­
ли к снижению активности немецкой 
авиации, и численное превосходство 
русских стало приносить свои плоды.

Полковник фон Ьойст, рисуя до­
статочно точную картину развития 
русской истребительной авиации в 
1942—1943 гг., упомянул, что суровая 
зима 1941—1942 гг. позволила русско­
му руководству реанимировать и под­
готовить свои авиационные части к 
будущим сражениям. Уже весной 1942 
г. истребительная авиация русских по 
своей численности превзошла немец­
кую31.

Тем не менее русские летчики-ис­
требители по-прежнему не обладали 
тем опытом, знаниями и авиационной 
техникой, которые имели немцы, 
хотя им и удалось устранить некото­
рые существенные недостатки в орга­
низации своих частей, планировании

Трофейный истребитель Як-9Т 3-го ИАК был внимательно изучен 
немецкими специалистами
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Истребитель ЛаГГ-З

и руководстве боевыми действиями. 
Последнее привело к тому, что рус­
ская истребительная авиация стала 
применяться более аффективно, а ее 
потери соответственно снизились. 
Однако следует учитывать тот факт, 
что усиление русской истребительной 
авиации происходило достаточно 
медленно, поэтому в течение 1942 г. 
немецкое превосходство в воздухе 
было неоспоримым. Высокие потери 
советской истребительной авиации в 
многочисленных наступательных опе­
рациях немецких войск за этот пери­
од не позволяли ей провести быструю 
реорганизацию и пополнение своих 
частей.

Тот же Бойст утверждает, что рус­
ские истребители заметно прибавили 
в борьбе за превосходство в воздухе. 
Медленное, но непрерывное сниже­
ние боевого уровня немецкой авиа­
ции необходимо отнести к постепен­
ному усилению русской истребитель­
ной авиации. Однако русские сбили 
не так уж и много немецких самолетов 
не только потому, что немцы лучше 
владели тактикой и обладали боль- 
6. Сталинские соколы.

шим боевым опытом, но и из-за орга­
нически присущих советским летчи- 
кам-истребителям недостатков, о ко­
торых уже упоминалось. Следствием 
усиления русской истребительной 
авиации стали меры, которые вынуж­
дены были принимать Люфтваффе, в 
частности, немецкие бомбардировщи­
ки, для защиты своих формирований 
в воздухе. Это естественным образом 
снижало эффективность боевых дей­
ствий авиации и требовало увеличе­
ния интенсивности в использовании 
своих истребителей, так как для эс­
корта бомбардировщиков, вылетав­
ших на задания, отвлекались большие 
силы истребителей.

Командиры немецких армейских 
частей в оценке действий русской ис­
требительной авиации в 1942—1943 гг. 
в основном солидарны со своими кол­
легами из Люфтваффе. Они отмечают 
значительное и устойчивое увеличе­
ние в 1943 г. количества советских 
истребителей и особенно на направ­
лениях главных ударов (например, в 
Крыму, на Кубанском плацдарме, под 
Сталинградом, Орлом, Ржевом и Ле­
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нинградом). Вместе с тем они счита­
ют, что немцы имели очевидное пре­
восходство в воздухе над Керчью и 
Севастополем.

Весьма характерным оказалось 
высказывание русского летчика — 
старшего лейтенанта Петра Кулакова, 
который сбил девять немецких само­
летов и сам часто покидал свою по­
врежденную машину с парашютом. 
24 февраля 1942 г. он добровольно 
приземлился на одном из немецких аэ­
родромов. Кулаков очень высоко оце­
нивал пилотов Люфтваффе, но когда 
его спросили, есть ли шансы у Герма­
нии победить в этой войне, его ответ 
был краток: «Ни одного!».

Организационная структура, 
подчиненность и количественный 

состав

Информация относительно этих 
вопросов, которой располагал немец­
кий офицерский состав, дает следу­
ющую общую картину: русские ис­
требительны е авиачасти были ре­
организован ы  и усилены, а также 
одновременно создано много новых 
частей. Они располагались эшслони- 
рованно в глубине главного оборони­
тельного рубежа. Только иногда, во 
время крупных сражений сухопутных 
войск, истребительные части концен­
трировались в крупные формирова­
ния, но это было неизбежно32.

Практически все истребительные 
дивизии состояли только из истреби­
тельных полков, однако внутренний 
их состав позволял иметь на вооруже­
нии разные типы истребителей.

В общем случае, в дивизию входи­
ли три авиационных полка, каждый из 
которых мог быть оснащен разными 
типами самолетов. Полк по своему 
составу был однороден, подразделял­
ся на три эскадрильи и имел 30 бое­

вых самолетов и один самолет связи . 
Персонал полка состоял из 34 офице­
ров летного состава, 130 специалис- 
тов-техников, обслуживающих само­
леты, авиационное оборудование и 
наземную технику, и 15 военнослужа­
щих других специальностей. Для ра­
бот на земле часто привлекались и 
женщины, которые работали ору­
жейниками, укладчицами парашютов 
и т. д. В штате полка не было своих ав­
томобилей, поэтому все снабжение 
осуществлялось тыловыми структура­
ми дивизии и армии.

Полковое и персональное имуще­
ство было сведено к минимуму, поэто­
му сохранялась высокая готовность к 
переброске в другой район боевых 
действий. Транспортные самолеты, 
предназначенные для перебазирова­
ния истребительного полка, выделя­
лись штабом воздушной армии.

Авиационные части ночных ис­
требителей, создание которых к лету 
1943 г. активизировалось, передава­
лись в истребительные дивизии сис­
темы противовоздушной обороны. 
Наряду с дивизиями, полками ночных 
истребителей и отдельными эскадри­
льями ПВО, имелись соответствую­
щие запасные авиационные части, в 
которых велась подготовка летчи­
ков для пополнения действующих 
истребительных частей ПВО. В слу­
чае необходимости запасные части 
привлекались для защиты воздушно­
го пространства в районе своего дис­
лоцирования.

Боевые действия истребителей

Индивидуальные действия. Офицеры 
Люфтваффе дают различные оценки 
индивидуальным действиям русских 
истребителей в период 1942—1943 гг. 
Некоторые говорят о низком уровне 
моральной и боевой подготовки, недо-
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Еще один трофей немецкой армии -  истребитель Як-1

Подполковник А.Е. Голубов, командир 18 гв. ИАП 
и его самолет -  истребитель Як-7Б. Начало 1943 г.
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Летчик 286 ИАП мл. лейтенант И.К. Братушка 
у своего самолета И-16. Ленинградский фронт, июль 1942 г.

оценке противника, невысокой храб­
рости, откровенной трусости и отсут­
ствии инициативы. Другие, наоборот, 
отмечают агрессивность, самоуверен­

ность, упорство в проведении воздуш­
ного боя, частое самопожертвование 
и игнорирование опасности. Эти оче­
видные противоречия в оценках совет­

ских пилотов-истребите­
лей можно объяснить раз­
ницей во времени и месте 
боевых событий, а также 
тем фактом, что русские 
истребительны е части 
были весьма неоднородны 
по своей боевой выучке. 
Имелись летчики, особен­
но в морских истребитель­
ных авиабригадах34 (дей­
ствовавших на кубанском 
плацдарме) и в частях 
ПВО, которые не уступали 
пилотам Люфтваффе в аг­
рессивности, храбрости и 
упорстве. В то же время су­
ществовало много истреби­
тельных частей, особенно 
в районах относительного 
затишья до осени 1943 г., 
которые не имели летчи­

Летчики-истребители на земле отрабатывают тактику 
воздушного боя. Командир эскадрильи М. Ботяженко 

объясняет своим боевым товарищам, 
как вести бой с Fw 190
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ков с вышеупомянутыми индивидуаль­
ными качествами.

Такая особенность русского харак­
тера, как подавление индивидуальных 
качеств в угоду коллективным дейст­
виям, а также низкий уровень образо­
вания и специальной подготовки 
были характерны для советского лет- 
чика-истребителя и в 1942—1943 гг., 
поэтому немецкие пилоты все же яв­
лялись сильнейшими в воздухе. Одна­
ко наметились признаки того, что рус­
ские летчики, благодаря растущему 
численному превосходству и совре­
менной авиационной технике, посте­
пенно становились более самоуверен­
ными, а индивидуальные действия 
русских истребителей осенью 1943 г. 
свидетельствовали о том, что они уже 
полностью оправились от нокаута 
1941 г.

Основные принципы проведения боевых 
операций. Все офицеры Люфтваффе 
сходятся во мнении, что управление 
русскими истребителями в воздухе и с 
земли в период 1942—1943 гг. значи­
тельно улучшилось. Чтобы достичь 
такого прогресса, русские приняли 
многие немецкие принципы проведе­
ния воздушных боевых операций. Глав­
ные отличительные особенности дей­
ствий русских истребителей в рассма­
триваемы й период заключались в 
следующем.
1 . Наблюдалась устойчивая тенденция перехо­

да от оборонительных действий к наступа­
тельным.

2. Действия истребителей фокусировались на
главном оборонительном рубеже и пере­
крывали всю площадь боевых действий на­
земных войск. До лета 1943 г. заходы рус­
ских истребителей в тыловые районы нем­
цев были немногочисленными, но начиная 
с этого времени такие проникновения ста­
ли регулярными.

3. Главной задачей советских истребителей яв­
лялась борьба с немецкими самолетами и 
расчистка воздушного пространства. Сопро­

вождение своих бомбардировщиков рус­
ские истребители считали второстепенной 
задачей. Использование их в качестве ис­
требителей-бомбардировщиков считалось 
нецелесообразным и практически не при­
менялось.

4 . Планирование действий истребителей стано­
вилось все более заметным, а основные 
силы концентрировались на направлении 
главного удара. Если раньше истребители 
вылетали на задание парами или четверка­
ми, то теперь нахождение в воздухе эскад­
рильи или даже большего формирования 
стало нормой. Управление истребителями 
с наземных пунктов значительно улучши­
лось.

5. Широкомасштабные наступательные действия
русских в 1943 г. привели к ослаблению за­
щиты их тыловых районов. Но командиры 
Лю ф тваф ф е говорят, что система П В О  
крупных промышленных районов и горо­
дов, и в частности Москвы, работала надеж­
но, во многом благодаря поставкам совре­
менной авиатехники союзников. 
Соглашаясь с этими комментария­

ми, один из офицеров Люфтваффе 
отмечает, что действия русских истре­
бителей стали систематическими и 
целесообразными, а деление авиачас­
тей на фронтовые и ПВО сделало их 
более эффективными. Это было осо­
бенно заметно по отборным истреби­
тельным авиачастям, которые практи­
чески не уступали своим немецким 
противникам, что делало их чрезвы­
чайно опасными.

Управление с земли ограничи­
валось наблюдением за воздушным 
пространством , идентиф икацией  
воздушных целей и наводкой на 
них истребителей. П роведение бо­
евых операций напоминало по сво­
ему характеру действия западных 
союзников, и это ощущение все более 
увеличивалось в 1943 г. по мере роста 
поставок оттуда боевой техники. 
Уменьшилось количество воздушных 
боев на малой высоте, а стремление к
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атакам тыловых немецких аэродро­
мов увеличилось. Вместе с тем охра­
на своего тыла находилась на низком 
уровне, что подтвердил удар немец­
кой авиации летом 1943 г. по Грозно­
му, ставший полной неожиданностью 
для русских — они даже не успели под­
нять свои истребители в воздух.

В 1943 г. на кубанском плацдарме 
русские истребители впервые при­
менили специальный тактический 
прием, названный «кубанская этажер­
ка» (в оригинале — «кубанский эскала­
тор». — Ред.), суть которого состоял в 
том, что русские истребители были 
распределены по разным высотам 
барражирования над полем боя. Ника­
ких выдающихся успехов этот метод 
не принес, гак как был весьма неудо­
бен с тактической точки зрения, тре­
бовал концентрации сил в одном мес­
те, в то время как в другом истреби­
тельное прикрытие отсутствовало.

Боевы е порядки русских истребителей. 
Боевые порядки русских истребителей 
в конце 1943 г. были еще не совсем от­
четливыми и не сформировавшимися. 
В сравнении с 1941 г. полетный строй 
стал более управляемым. На подходе 
к району боя высота полета составля­

ла обычно 1800—2500 м, что позволя­
ло пилотам иметь достаточный запас 
высоты для маневренного боя и отно­
сительно эффективно использовать 
устаревшие самолеты первого года 
войны. Атакующие действия совет­
ских истребителей будут рассмотрены 
в следующих разделах.

Оборонительный круг как основ­
ной тактический прием защиты все 
еще активно применялся большинст­
вом истребительных авиачастей. Вне­
дрение других боевых порядков, осно­
ванных на использовании полетов 
парами и четком разграничении обя­
занностей между партнерами, где ата­
ка и прикрытие тесно увязаны между 
собой, проходило весьма медленно. 
Неожиданные атаки сразу прекраща­
лись, если фактор внезапности был 
потерян.

В отличие от рядовых истреби­
тельных авиачастей, элитные гвар­
дейские полки, оснащенные союзни­
ческими самолетами, действовали бо­
лее системно и устойчиво, подход к 
району боя был хорошо организован 
и распределен в пространстве. Пило­
тов этих полков отличала скрытность 
маневра, они были хорошо эшелони-

Самолет Як-7Б лейтенанта Марченко после аварийной 
посадки на лед озера Онега в Финляндии. 8 февраля 1943 г.
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Истребитель И-16 тип 29. На самолете установлены 
подкрыльевые реактивные снаряды PC-132

рованы по высоте, что позволяло кон­
тролировать воздушную ситуацию и 
сводить к минимуму опасность быть 
внезапно атакованными. Тактика их 
боевых действий базировалась на чет­
ком выполнении правила «атака—за­
щита»; после боя они быстро собира­
лись в группу и уходили из района боя, 
придерживаясь того же построения, 
как и на подходе85.

Бой с немецкими истребителям и. Май­
ор Ралль считал, что к лету 1942 г. рус­
ские истребители, имея на вооруже­
нии современные типы самолетов, ста­
ли более уверенными в бою и 
соответственно менялась их тактика. 
Несмотря на то что русские стали бо­
лее агрессивными, эффективность их 
действий против немецких истребите­
лей была еще достаточно низкой. Обо­
ронительный круг выступал стандарт­
ным приемом защиты. К концу осени 
1942 г. в русской истребительной авиа­
ции настойчиво стали внедряться ин­
дивидуальные приемы ведения воздуш­
ного боя. Пилоты гвардейских полков 
в бою были настоящими «эксперта­
ми», атаковали противника хорошо 
организованными боевыми порядка­
ми и активно чередовали атакующие 
действия с оборонительными.

Слабое владение американскими и 
британскими самолетами не позволя­
ло советским летчикам выжимать из 
них максимальные характеристики. 
Однако авиачасти, оснащенные ис­
требителями Р-39 «Аэрокобра», были 
серьезными противниками. Вместе с 
тем полки, на вооружении которых 
стояли «Спитфайры», были быстро 
разгромлены и больше не появлялись 
на фронте. Авиационные подразделе­
ния «Свободной Франции»86 исполь­
зовались главным образом для защи­
ты тыловых объектов; они оценива­
лись немцами гораздо ниже русских и 
впоследствии были уничтожены.

В течение 1943 г. русские летчики- 
истребители стали не только прини­
мать вызов немецких пилотов, но и 
сами активно искали встречи с про­
тивником. Это говорило о серьезных 
изменениях после 1941 г. Отборные 
советские авиационные полки, взяв за 
основу тактику немцев и западных со­
юзников, хорошо овладели приемами 
индивидуального боя. Групповые бои, 
в которых участвовали летчики этих 
частей, подчинялись самым общим 
правилам, а их основу составляли 
пары истребителей, энергично соче­
тавшие атакующие и оборонительные
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Истребители И-16 на аэродроме в районе Моздока. 
Северный Кавказ, 1943 г

действия. При внезапной атаке нем­
цев русские пилоты уже не станови­
лись трусливо в оборонительный круг,

а применяли активные контрмеры, 
позволявшие при благоприятных об­
стоятельствах развивать наступатель-

Истребитель Як-1 полка «Нормандия — Немана
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ные действия. После окончания боя 
русские командиры более уверенно 
организовывали отход своих подчи­
ненных.

П рибываю щ ие на пополнение 
фронтовых частей молодые летчики 
часто просто удирали с поля боя, если 
оказывались в сложной ситуации, в то 
же время более опытные пилоты дей­
ствовали гораздо организованней.

ноценность перед немецким против­
ником, принимали бой только по при­
нуждению, а при обнаружении немец­
ких истребителей или малейшей угро­
зе быть атакованны ми бежали из 
района боя. Одновременно они отме­
чают, что воздушные бои становились 
все более жесткими. Русские часто 
использовали старую оборонитель­
ную тактику и при малейшей возмож-

Захваченныс советской армией немецкие истребители Bf 109G. 1943 г.

Они пользовались преимуществом 
своих маневренных самолетов и на 
крутых виражах пытались оторваться 
от наседающего противника. Однако 
несмотря на очевидный прогресс, на 
протяжении всего 1943 г. русские лет­
чики в тактическом отношении (по 
причине худшей теоретической и лет­
ной подготовки, отсутствия должного 
опыта и технических проблем, так как 
их самолеты уступали немецким по 
своим характеристикам) все еще были 
слабее немцев.

Другие офицеры в основном согла­
шаются с этим мнением. Хотя некото­
рые из них на основе личного опыта 
утверждают, что многие русские пило­
ты продолжали ощущать свою непол-

ности становились в круг, оказываясь 
жертвами лучших немецких истреби­
телей, при этом в равной степени по­
гибали как простые летчики, гак и 
командиры.

Бой с немецкими бомбардировщиками.
В отличие от предыдущего года, в 
1942—1943 гг. немецкие бомбардиро­
вочные части все чаще стали подвер­
гаться нападению со стороны совет­
ских истребителей. Характерная для 
русских истребителей оборонитель­
ная тактика в борьбе с немецкими бом­
бардировщ иками ушла в историю. 
Только подполковник фон Ризен ука­
зывал на то, что в 1943 г. в Ленинград­
ской области группы немецких бом­
бардировщиков практически безна-
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казанно выполняли свои задания, не­
смотря на близкое присутствие совет­
ских истребителей. Одновременно он 
же говорит о том, что на пары бомбар­
дировщиков Люфтваффе очень часто 
нападали советские истребители, и 
особенно на те, которые пытались

прорваться к железной 
дороге Ленинград—Моск­
ва. Такие истребители ча­
сто перехватывали немец­
кие бом бардировщ ики 
еще на подходе к желез­
ной дороге, и это говори­
ло о том, что служба опо­
вещения, основанная на 
оптическом и акустичес­
ком наблюдении, функци­
онировала хорош о. По­
добной эф ф ективности  
можно было ожидать и от 
системы наведения истре­
бителей. Однако немец­
ким бомбардировщикам, 

которые выполняли полет в обла­
ках и меняли курс, часто удавалось 
избегать встреч с русскими истре­
бителями.

Другие офицеры Люфтваффе ука­
зывают на то, что немецкие бомбар­
дировщики должны были постоянно

Истребители Ла-5Ф 303 ИАД па аэродроме в ходе битвы за Смоленск. 1943 г.



Период с 1942 по 1943 г . 171

предпринимать меры для отражения 
внезапных атак русских истребите­
лей, что, в итоге, делало эти полеты 
достаточно сложными. Таким обра­
зом, активные действия русских ис­
требителей вынуждали немцев летать 
на задания крупными группами, отвле­
кая значительные силы от выполне­
ния других боевых задач.

Выбирая направление и высоту 
полета, бомбардировщики теперь 
были вынуждены учитывать атакую­
щие возможности русских истребите­
лей. Рост технических характеристик 
истребителей противника привел к 
тому, что немцам пришлось смещать

требителей в 1942—1943 гг. все же не 
смогла в значительной степени вос­
препятствовать налетам немецких 
бомбардировщиков.

Майор Бруннер — в годы войны 
летчик-бомбардировщик, вспоминая 
о своих встречах с советскими истре­
бителями, говорил, что русские часто 
атаковали одновременно со всех сто­
рон, пытаясь рассеять вначале истре­
бители сопровождения. Затем они 
брались за бомбардировщики и, ата­
куя с хвоста, умело использовали 
«мертвое» для оборонительного огня 
пространство, которое было у Не 111. 
Атака под углом сзади и сверху была

Немецкий бомбардировщик Не 111, сбитый в районе Ржева. Лето 1942 г.

время вылета ближе к ночи или к ут­
ренним сумеркам, а также привлекать 
для сопровождения все большее коли­
чество истребителей. Советские ис­
требители в своих атаках стали отли­
чаться большим упорством и, если бы 
их нападения были более системны­
ми, организованными и начинались с 
превышением высоты, то эффектив­
ность таких атак была бы значитель­
но выше. Как бы то ни было, возрос­
шая обороноспособность русских ис-

менее результативной, так как немец­
кие бомбардировщики смыкались в 
плотные боевые порядки и встречали 
истребители организованным сосре­
доточенным огнем. Русские практиче­
ски не использовали атаку с хвоста с 
двух сторон — наиболее опасную для 
бомбардировщиков, так как она тре­
бовала от них рапределения ответно­
го огня по разным направлениям, что 
резко снижало эффект оборонитель­
ных действий.
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Хорошая организация управления 
немецких бомбардировщиков при от­
ражении атак русских истребителей в 
большинстве случаев сводила на нет 
все усилия последних сорвать удар по 
наземным целям. Ошеломленные вне­
запным плотным заградительным ог­
нем, русские быстро уходили с боево­
го курса и редко возвращались для 
повторной атаки.

Боясь приблизиться к боевым по­
рядкам немецких бомбардировщиков, 
русские пилоты часто вели огонь с 
дальних дистанций, впустую тратили 
боеприпасы и не добивались постав­
ленной задачи. Потери немецких бом­
бардировщиков во время атак истре­
бителей противника скорее говорили 
о несовершенстве координации обо­
ронительных действий со стороны 
немцев, чем об умелом построении 
наступательных маневров русских.

Немецкие летчики-бомбардиров­
щики отмечают, что нападения совет­
ских истребителей чаще всего следо­
вало ожидать после сброса бомб на 
цель во время перестроения боевых 
порядков для следования на базу. В 
этот момент организовать эффектив­
ную оборону было достаточно слож­
но, поэтому избежать потерь не все­
гда удавалось. В заключение майор 
Бруннер отмечает, что в 1943 г. в днев­
ное время суток в условиях численно­
го превосходства русские истребите­
ли демонстрировали возросшую аг­
рессивность, были лучше обучены и 
достаточно успешно боролись с бом­
бардировщиками Не 111 hJu 88. Од­
нако, невзирая на известный про­
гресс, в 1943 г. советские истребите­
ли не смогли существенным образом 
улучшить ситуацию в борьбе с немец­
кими бомбардировщиками.

Действия советских истребителей 
против немецких бомбардировщиков 
в 1942—1943 гг. могут быть обобщены 
следующим образом.

1 . Истребительная авиация русских перешла
от обороны к наступательным действиям 
против бомбардировщиков, что вынуди­
ло последних усилить оборонительный 
потенциал.

2. Всякий раз, когда заградительный огонь не­
мецких бомбардировщиков был эффекти­
вен, русские истребители отказывались от 
продолжения атаки.

3. Очень часто русские истребители открывали
огонь с дальних дистанций.

4. Служба воздушного наблюдения и оповеще­
ния русских значительно улучшилась.

Бой с немецкими пикирующими бом ­
бардировщиками. Весной 1942 г. совет­
ские летчики-истребители в борьбе с 
немецкими пикирующими бомбарди­
ровщиками также стали более упор­
ными и агрессивными. Все немецкие 
командиры отмечаю т это обстоя­
тельство.

Капитан Пабст указывает, что в 
начале 1942 г. советские истребители 
редко нападали на пикирующие бом­
бардировщики немцев, которые ата­
ковали черноморские порты, а если 
такое и случалось, то неуверенные 
действия русских легко отражали не­
мецкие истребители сопровождения. 
На ранней стадии Сталинградского 
сражения советские истребители не­
охотно ввязывались в бой и часто ухо­
дили, если немецкие истребители со­
провождения замечали их появление.

Однако эта ситуация вскоре изме­
нилась. Усилив свою истребительную 
авиацию самолетами, имеющими пу­
шечное вооружение, русские пресека­
ли нападения пикирующих бомбарди­
ровщиков внезапными атаками снизу.

Иногда группы немецких пикиру­
ющих бомбардировщиков подверга­
лись атакам до 30 истребителей рус­
ских еще на подходе к Сталинграду, 
что вынуждало их разворачиваться на 
обратный курс или предпринимать 
повторные атаки после переСтрое-
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Летчицы одного из истребительных 
авиаполков (слева направо): Л. Литвяк, 

Е. Буданова, М. Кузнецова

ния. В районе Сталингра­
да пикирующим бомбарди- 
ровщ икам навязы вался 
ожесточенный бой, в кото­
ром русские истребители 
атаковали со всех направ­
лений.

В этих схватках рус­
ские демонстрировали от­
чаянную храбрость, ино­
гда граничащую с глупым 
упрямством. Тот же Пабст 
вспоминает, как в одном из 
боев два русских пилота 
столкнулись на максималь­
ной скорости, пытаясь его 
таранить в лобовой атаке:
«Я едва успел увернуться 
от обломков сам олетов 
этих упрямых и глупых рус­
ских, которые во что бы то 
ни стало хотели меня протаранить!»

Майор Мейер пишет, что в 1943 г. 
в районе Орла его штурмовой авиача­
сти противодействовали отборные 
русские истребители, которые были 
отчаянными сорвиголовами, хорошо 
обученными, превосходными летчи­
ками, знающими слабые стороны не­
мецких пикирующих бомбардировщи­
ков. Их самолеты Як-9 имели мощный 
двигатель и были способны с хорошей 
скороподъемностью совершать атаки 
снизу. Они вели огонь изо всех ство­
лов с небольших дистанций коротки­
ми очередями, стремясь в первую оче­
редь сразить командиров групп (так, 
восемь из них погибли в течение все­
го одной недели).

В одном из боев Мейеру пришлось 
спасаться из горящей кабины своего 
самолета, который подбил настойчи­
вый русский пилот. Сбросив фонарь 
кабины, летчик стал выбираться на 
крыло, но русский пилот продолжал 
вести огонь. Фонарь, подхваченный 
тугой струей воздуха, ударил прямо в 
двигатель русского самолета, тот заго­

релся и пошел на вынужденную посад­
ку. Мейер раскрыл парашют и, огля­
девшись, заметил, что на посадке рус­
ский самолет опрокинулся на спину. 
Приземлившись невдалеке от разбив­
шегося противника, немецкий летчик 
бросился к самолету и увидел мертво­
го русского пилота, висящего на при­
вязных ремнях. Мейера поразило, что 
это была женщина, без воинских зна­
ков различия и парашюта.

В отборных авиаполках, по мне­
нию Мейера, воевали очень сильные 
пилоты — и это говорило о том, что 
потенциал у русских истребителей в 
это время был достаточно высок.

Майор Ралльтакже подчеркивает, 
что в боях с немецкими пикирующи­
ми бомбардировщиками русские пи­
лоты достигли определенного про­
гресса. Они все чаще перехватывали 
пикировщики на подходе к цели или 
на обратном пути, где последние были 
наиболее уязвимыми, так как в это 
время не прикрывались истребителя­
ми. Русские научились извлекать вы­
году из работы усилившейся системы
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Иногда подготовка истребителя к вылету требовала 
привлечения большого количества военнослужащих

воздушного наблюдения и оповеще­
ния, а наземные командные пункты 
управления передавали по радио сво­
им истребителям точную и ясную ин­
формацию. Несмотря на то что техни­
ка и тактика ведения воздушного боя 
русских истребителей против немец­
ких пикирующих бомбардировщиков 
и штурмовиков не претерпела суще­
ственных изменений, но благодаря 
численному превосходству, совер­
шенствованию самолетного парка и 
улучшению руководства боевыми дей­
ствиями, эффективность их операций 
возросла.

Действия русских истребителей против 
немецких разведывательных самолетов.
Стратегические, тактические и бое­
вые разведывательные полеты, кото­
рые предпринимала немецкая разве­
дывательная авиация в 1942—1943 гг., 
проходили в условиях усиливающего­
ся противодействия русских истреби­
телей, и особенно в районах главного 
удара. Таким образом, разведыватель­
ные действия немцев в значительной 
степени были затруднены.

Н апример, немецкие самолеты 
дальней разведкиJu 88 засекались рус­
скими радиолокаторами задолго до 
подхода к восточным портам Черно­
го моря Поги и Батуми, после чего в 
воздух поднимались истребители-пе­
рехватчики. Поэтому относительно 
безопасные разведывательные поле­
ты можно было совершать только под 
прикрытием облачности, а так как 
облака летом и осенью в данном реги­
оне были достаточно редким явлени­
ем, то в течение многих недель развед­
ка этих очень важных портов была 
чрезвычайно сложна.

Описывая тактику, которую при­
меняли советские истребители про­
тив немецких разведывательных са­
молетов, капитан Вилке говорит, что 
они часто внезапно атаковали сверху 
с хвоста. Bfl09G, иногда использовав­
шийся немцами в качестве разведыва­
тельного самолета, был способен ук­
лониться от боевого столкновения с 
русскими истребителями, уходя на 
высоту, недоступную противнику. 
Если пара разведывательных Bf 109
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пыталась на большой высоте контра­
таковать, русские истребители обыч­
но не принимали боя и уходили вниз 
под прикрытие своих зенитных бата­
рей.

Однако позже русские отвергли 
эту тактику. Истребители «Аэрокоб­
ра», действовавшие в 1943 г. около 
Смоленска, имели мощное вооруже­
ние и высокую скороподъемность. 
Словом, русские пилоты получили 
сильное оружие и могли более уве­
ренно противодействовать немец­
ким разведывательным самолетам, 
навязывая свою тактику действий и 
все чаще вынуждая противника по­
ворачивать назад.

Зимой 1943 г. в районе Орши рус­
ские применили новую тактику борь­
бы с немецкими разведывательными 
самолетами. Она заключалась в том, 
что над линией фронта они выстраи­
вали четыре эшелона патрулирова­
ния, в каждом из которых были задей­
ствованы по четыре истребителя. Два

верхних эшелона ходили курсом с се­
вера на юг и обратно в противополож­
ных направлениях относительно друг 
друга. Два нижних эшелона в том же 
порядке следовали с запада на восток 
и обратно. Всякий раз, когда нижние 
эшелоны сходились, верхние были в 
крайних точках своего маршрута — и 
наоборот. Таким образом достигалось 
взаимное прикрытие и надежная за­
щита воздушного пространства.

Майор Шлаге, рассказывая о борь­
бе русских с разведывательными само­
летами Fw 189, отмечает, что их ис­
требители боялись задних оборо­
нительных пулеметов этого самолета 
и предпочитали проводить атаку нео­
жиданно с облаков. Так как эта такти­
ка была не совсем удачной и не всегда 
результативной, русские стали приме­
нять одновременные атаки несколь­
кими самолетами с разных ракурсов. 
Но даже такие действия русских ис­
требителей не приводили к значи­
тельным потерям в разведывательной

Истребитель ЛаГГ-3 на лыжном шасси
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Подготовка самолетов к вылету зимой 
была трудной задачей

группе майора Шлаге, хотя его подчи­
ненные подвергались атакам практи­
чески в каждом полете. Во многих слу­
чаях энергичны й заградительный 
огонь и хорошее прикрытие, осуще­
ствляемое немецкими истребителя­
ми, заставляли держаться русских на 
почтительном расстоянии. Однако 
бывало и так, что русская зенитная 
артиллерия своим эффективным ог­
нем часто не давала возможности вы­
полнять разведполеты на направлени­
ях главного удара. Известен случай, 
когда один русский истребитель со­
вершил преднамеренный таран не­
мецкого разведывательного самолета.

Резюмируя ышесказанное, можно 
констатировать тот факт, что дальние 
и ближние немецкие разведыватель­
ные самолеты в 1942—1943 гг. столкну­
лись с сильным истребительным про­
тиводействием русских, особенно на

направлениях основных наступатель­
ных действий наземных войск. В то же 
время эго противодействие носило 
отпечаток стереотипа и неувереннос­
ти, хотя часто отличалось и жестким 
упорством. В особо важных секторах 
фронта советские истребители эше­
лонировано патрулировали воздуш­
ное пространство и нередко прерыва­
ли разведполеты немцев.

Действия русских истребителей про­
тив транспортны х самолетов н ем цев. В 
1942 г. транспортная авиация немцев 
оказала значительную помощь группи­
ровке немецких войск, окруженных 
под Демянском, в поставке продоволь­
ствия, медикаментов и боеприпасов, 
но в конце этого же года она уже не 
смогла предотвратить катастрофу под 
Сталинградом, где активные действия 
советских истребителей практически 
парализовали воздушные перевозки.
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Командиры Люфтваффе отмеча­
ли, что около Демянска в начальный 
период битвы атаки русских истреби­
телей на транспортны е самолеты 
Ju 52, летавшие днем на бреющем по­
лете, были весьма нерезультативны­
ми. Но вскоре, после переброски в 
этот район значительного количества 
русских истребителей И-16, основная 
деятельность транспортной авиации 
была перенесена на ночное время су­
ток, а о дневных полетах Ju 52 без со­
провождения пришлось забыть. Эти 
контрмеры немцев свели к минимуму 
потери своих транспортников. Актив­
ность Ju  52 поддерживалась на высо­
ком уровне вплоть до полного вывода 
немецких войск из окружения.

Ситуация под Сталинградом ко­
ренным образом отличалась от того, 
что происходило около Демянска. В 
начале операции по деблокировке 
окруженной группировки Паулюса 
поставки продуктов питания и снаря­
жения по воздуху осуществлялись до­
статочно устойчиво, несмотря на уве­

личивающееся количество потерь в 
транспортной авиации. Воздушные 
перевозки выполняли самолеты Ju  52 
и Не 111 под прикрытием немецких 
истребителей, которые имели ста­
бильное преимущество над кольцом 
окружения.

Ситуация резко ухудшилась, когда 
немецкие истребители, в результате 
наступления советских войск, стали 
терять свои близлежащие аэродромы 
базирования, в том числе находящи­
еся и внутри кольца. Уже в середине 
ноября 1942 г. самолеты транспорт­
ной авиации перестали вы летать 
группами в дневное время суток, а к 
началу января 1943 г., с ростом чис­
ленности  истреби телей  русских, 
прекратились и одиночные дневные 
вылеты. П отери немецких тран с­
портных самолетов стали просто не­
выносимыми и в некоторых случаях 
достигали половины и даже более от 
численного состава групп, направляв­
шихся на выполнение заданий по 
транспортировке грузов.

Зимой самолеты часто красили в белый цвет. 
Истребитель Як-1 М. Иваново, начало 1943 г.
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истощение поставок в ок­
руженную 6-ю армию Пау­
люса и тем самым прибли­
зили момент ее гибели.
Русские умело комбиниро­
вали удары истребителей 
по транспортным самоле­
там и атаки истребителей- 
бомбардировщиков по на­
земным целям.

В сложных метеоусло­
виях действия советских 
истребителей следует при­
знать неэффективными —
одиночным Ju  52, исполь- Расчет сержанта П.В. Попенкова у прибора
зовавшими облачность, в управления зенитным огнем. 1943 г.

Как только немецкие истребители 
потеряли свои базы, русские стали 
безраздельно властвовать в воздухе. 
Немецкие эксперты отмечают, что 
если бы советские истребители более 
грам отно организовали  борьбу с 
транспортными самолетами, то они 
смогли бы полностью прервать по­
ставки грузов по воздуху еще в середи­
не декабря 1942 г.

Русские истребители обычно ата­
ковали транспортные самолеты пара­
ми или даже в составе эскадрильи в 
пределах досягаемости со своих баз в 
секторах, где обороноспособность 
немецкой зенитной артиллерии была 
недостаточной, или над районами, 
занятыми партизанами. Слабость не­
мецкой противовоздушной обороны в 
зоне окружения позволяла советским 
истребителям достаточно уверенно 
контролировать воздушное простран­
ство.

Они предпочитали нападать на 
немецкие транспортные самолеты в 
момент приземления или на взлете, 
когда те были наиболее уязвимыми. 
Таким образом было уничтож ено 
большое количество ма­
шин. Высокие потери в 
экипажах и материальной 
части повлекли за собой

большинстве случаев удавалось пре­
одолевать ПВО противника. При хо­
рошей погоде немецкие самолеты ле­
тали в сомкнутом строю, что позво­
ляло орган и зовы вать  хорошую 
оборону и сводить к минимуму поте­
ри от атак русских истребителей. К са­
молетам Не 111 русские относились с 
большим почтением, чем к Ju  52, и не 
подходили к ним на близкое расстоя­
ние, так как их заградительный огонь 
был очень мощным. Зачастую совет­
ские истребители даже не делали по­
пытки атаковать большие формирова­
ния Нс 111.

Ночные истребители русских дей­
ствовали крайне нерезультативно и не 
оказали заметного влияния на срыв 
воздушных грузовых поставок окру­
женной группировке.

Действия русских ночных истребите­
лей. Как мы уже отмечали, в 1941 г. ноч­
ных истребителей у русских практиче­
ски не было. Они появились в неболь­
шом количестве в 1942 г. и только к 
лету 1943 г., после активизации нале­
тов немецких разведчиков и бомбарди­
ровщиков па советские промышлеп-
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Бронепоезд ПВО. 1943 г.

ные центры, ночная авиация была зна­
чительно усилена.

До середины 1943 г. русское ко­
мандование не придавало особого 
значения развитию ночной истреби­
тельной авиации, так как большин­
ство их важных стратегических объ­
ектов находились в глубоком тылу 
вне зоны досягаемости немецких 
бомбардировщиков. Да и сами нем­
цы предпочитали действовать в ноч­
ное время суток вблизи линии фрон­
та, нанося удары по аэродромам, же­
лезнодорожным станциям и местам 
расквартирования войск, где встре­
ча с ночными истребителями рус­
ских была маловероятной даже в яс­
ные ночи.

Т о л ь к о  летом 1943 г. Люфтваффе 
сконцентрировали свои силы для на­
несения неожиданных бомбардиро­
вочных ударов по промышленным 
предприятиям Горького, Ярославля и 
Саратова, находившимся в зоне дося­
гаемости. Русским пришлось в сроч­

ном порядке организовывать полки 
ночных истребителей для прикрытия 
этих стратегических центров. Такие 
части страдали полным отсутствием 
квалифицированных пилотов, кото­
рые имели совершенно недостаточ­
ный налет в ночное время суток и не 
владели тактикой ведения ночного 
воздушного боя.

Несмотря на го что ночные истре­
бители базировались вблизи от охра­
няемого объекта, из-за плохой органи­
зации оповещения они, как правило, 
не успевали вовремя вылететь на пе­
рехват неожиданного ночного «визи­
тера». Кроме того, ночные истребите­
ли не использовали благоприятный 
подсвет северной части горизонта, 
отчетливо просматривавшийся в лет­
ний период и позволявший на этом 
светлом фоне находить немецкие бом­
бардировщики. Очень часто ночные 
истребители уходили из зоны ПВО 
объекта и не использовали лучи назем­
ных прожекторов и зарево пожаров,
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которые хорошо подсвечивали воз­
душные цели.

Русские ночные истребители ни­
когда не входили в зону своего зенит­
ного огня, предпочитая дожидаться 
немецких бомбардировщиков на вы­
ходе из него. Этим обстоятельством 
научились пользоваться немецкие пи­
лоты, которые, отбомбившись, резко 
пикировали в южном (более темном) 
направлении и на бреющем полете 
уходили из зоны ПВО, оставляя рус­
ские ночные истребители в полном 
недоумении. Следует отметить, что на 
подходе к цели и во время ухода от нее 
немецкие бомбардировщики практи­
чески не сталкивались с ночными ис­
требителями русских. Система обна­
ружения ночных целей у последних 
была поставлена плохо и основыва­
лась преимущественно на визуальном 
и звуковом контакте, однако немцы 
часто облегчали русским эту пробле­
му, летая одним и гем же маршрутом.

Майор Бруннер делает заключе­
ние, что русская ночная истребитель­
ная авиация имела хорошие возмож­
ности для борьбы с немецкими бом­
бардировщ икам и, но советские 
пилоты не обладали соответствующей 
тактической и летной подготовкой.

Другие авторы сходятся во мне­
нии, что несмотря на определенный 
прогресс, достигнутый летом 1943 г., 
действия русских ночных истребите­
лей по-прежнему отличались прими­
тивизмом и неэффективностью.

Взаимодействие истребительной авиа­
ции С Д Р У Г И М И  родами авиации. Все экс­
перты отмечают, что русская истреби­
тельная авиация добилась заметных ус­
пехов в таком важном аспекте боевой 
работы, как прикрытие своих бомбар­
дировщиков и штурмовиков во время 
выполнения боевых задач.

В течение лета 1942 г. истребите­
ли прикрытия русских действовали 
весьма неуверенно и, будучи атако-

Немцы отмечали прекрасное качест­
во кожаной одежды советских летчи­
ков. Именно так экипирован пилот, 
забирающийся в кабину истребителя 

Ла1Т-3

ванными немецкими истребителями, 
часто бросали своих подопечных, 
становясь в оборонительны й круг 
или уходя под защиту своих зенитных 
батарей. Такое поведение объясня­
лось отсутствием боевой практики и 
слабой тактической подготовкой лет- 
чиков-истребителей, а так же их тай­
ной надеждой на то, что бронирован­
ные штурмовики Ил-2 и скоростные 
хорошо вооруженные бомбардиров­
щики Пе-2 сами смогут защититься в 
воздухе.

В ходе боев на Курской дуге летом 
1943 г. немецкая истребительная авиа­
ция, перебросив в этот район свои 
лучшие авиачасти, смогла успешно 
бороться с истребителями сопровож­
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дения русских. В то же время практи­
ка воздушных боев на кубанском плац­
дарме показала, что русские эскорт­
ные истребители, значительно нара­
стив свои силы, оказывали упорное 
сопротивление атакам немцев и не 
позволяли им безнаказанно прибли­
жаться к своим бомбардировщикам и 
штурмовикам.

Эта информация указывает на то, 
что если в 1942 г. русские истребите­
ли сопровождения выполняли свою 
работу откровенно слабо, то к лету 
1943 г. их активность заметно возрос­
ла, действия стали более осмысленны­
ми и логичными. С осени 1943 г. штур­
мовики и бомбардировщики русских 
часто вылетали на задания большими 
группами до 80 самолетов под прикры­
тием огромного количества истреби­
телей, которые выполняли не только 
прямые эскортные задачи, но и расчи­
щали воздушное пространство на пути 
следования к цели.

Прикрытие осуществлялось (по 
примеру немцев) на разных высотных 
эшелонах и было более координиро­
ванным, хотя и не всегда эффектив­
ным, так как истребители верхних 
эшелонов зачастую не успевали прий­
ти на помощь низкоскоростным штур­
мовикам, если атака немцев выполня­
лась снизу и неожиданно37. Помимо 
выполнения задач прямого прикры­
тия своих подопечных, русские истре­
бители осуществляли и нейтрализа­
цию немецких зенитны х батарей, 
штурмуя их позиции. Но как только 
зенитные батареи открывали огонь, 
истребители немедленно уходили в 
безопасную зону.

Русские истребители сопровожде­
ния настолько успешно научились 
выполнять свои задачи, что полков­
ник Купфер, командующий немецкой 
фронтовой авиацией, в докладе, озву­
ченном в сентябре 1943 г., назвал их 
действия образцовыми. Он также го­

ворил, что даже когда немецкие штур­
мовики проходили под русскими бом­
бардировщиками, которые эскорти­
ровали истребители, последние не 
предпринимали против немцев ника­
ких активных действий, так как не 
имели права покидать строй и остав­
лять бомбардировщики без прикры­
тия ни на секунду.

Майор Ралль в основном соглаша­
ется с экспертами, но одновременно 
заявляет, что, несмотря на очевидный 
прогресс, советским истребителям со­
провождения редко удавалось успеш­
но противостоять атакам немцев и их 
бомбардировщики несли значитель­
ные потери.

Взаимодействие истребительной авиа­
ции с наземными войсками; истребители- 
бомбардировщики. Офицеры Люфтваф­
фе и армии сходятся во мнении, что в 
1942—1943 гг. русские истребители и 
истребители-бомбардировщики в во­
просах взаимодействия с наземными 
войсками не достигли существенного 
прогресса по сравнению с провальным 
1941 г.38 Фактически, количество штур­
мовок наземных целей истребителями 
даже уменьшилось, что объяснялось 
активизацией действий штурмовиков 
Ил-2. Вообще, советские истребители 
не доставляли особого беспокойства 
немецким наземным войскам, так как 
мощь огня их бортового оружия была 
совершенно недостаточной для выпол­
нения этих специфических задач. 
Обычно истребители атаковали назем­
ные цели рано утром парами и реже 
четверками с малых высот, а их дейст­
вия, особенно на направлениях глав­
ных ударов наземных войск, корректи­
ровались с земли станциями наведе­
ния.

Даже в южной части русского те­
атра военных действий, где в 1942— 
1943 гг. происходили главные боевые 
события, действия истребителей по 
наземным целям были относительно
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малочисленными. Сталинград являл­
ся единственным исключением. Там 
русские истребители проявили ис­
ключительную активность и постоян­
но подвергали штурмовкам немецкие 
войска в северной и южной частях 
кольца окружения, тем самым оказы­
вая значительную помощь своей пе­
хоте.

Если бы не Сталинград, то в обсуж­
даемый отрезок времени действия 
русских истребителей по наземным 
целям были бы просто незаметны.

Действия истребителей в особых мете­
оусловиях. Мнения немецких команди­
ров разделяются, когда речь заходит о 
действиях русских в сложных метеоус­
ловиях. Некоторые утверждают, что в 
это время русские истребители не ле­
тали, другие, наоборот, что они были 
активны, и только когда облачность 
опускалась ниже 100 м, считали беспо­
лезным вылетать на штурмовку назем­
ных целей, так как засечь их все равно 
было практически невозможно.

В 1942—1943 гг. действия русских 
истребителей в особых метеоуслови­
ях все еще в большой степени зависе­
ли от подготовки летного состава и в

этом плане мало отличались от дейст­
вий немецких истребителей.

Самолеты советской истребительной 
авиации, вооружение 

и оборудование

В 1942—1943 гг. советские самоле­
ты-истребители совершили большой 
рывок в своем развитии. Современ­
ные самолеты, и особенно поставляе­
мые союзниками, с которыми при­
шлось столкнуться немцам, были хо­
рошо вооружены и оборудованы. В 
истребительной авиации использова­
лись исключительно одномоторные 
машины, оснащенные пулеметами и 
одной или двумя пушками.

Офицеры Люфтваффе констати­
руют, что устаревшие типы самолетов 
И-153 и И-16 были сняты с вооруже­
ния уже в 1942 г.39 С этого времени 
немцы сталкивались только с новыми 
самолетами Як, МиГ и ЛаГГ, а с 1943 г. 
и с самолетами «Харрикейн», «Спит- 
файр», «Томагавк», «Киттихок», «Аэ­
рокобра» и даже с некоторыми моди­
фикациями «Лайтнингов»'10, которые

Истребитель И-16 тип 29 мог нести на подкрыльевых держателях 
реактивные снаряды и дополнительные топливные баки
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Белл Р-39 «Аэрокобра» перед отправкой в СССР. Буффало

поставлялись в рамках ленд-лиза союз­
никами.

Среди советских самолетов наибо­
лее совершенными считались Ла-5, 
Як-7 и Як-9, мало чем уступавшие не­
м ецким и стр еби тел ям  B fl0 9 F  и 
Bf 109G, а так же более соверш ен­
ному Fw 190. Ла-5 имел меньший ра­
диус виража и не уступал в горизон­
тальной скорости немецким истребите­
лям, имевшим преимущество только 
в скорости пикирования. ЛаГГ-341 и 
Як-9 по своим характеристикам и во­
оружению также были близки Bf 109 
и наравне с Ла-5 являлись самыми по­
пулярными самолетами-истребителя­
ми среди советских летчиков. МиГ-3 
не выдержал конкуренции и постепен­
но был снят с вооружения.

Скорость и скороподъемность со­
юзнических истребителей, которые 
сыграли решающую роль в боях на 
русском фронте в 1943 г.42, были не­
сколько ниже, чем у Bf 109 и Fw 190, 
хотя и здесь наблюдались определен­
ные различия в зависимости от типа.

Согласно немецким данным, МиГ-3, 
ЛаГГ-3, Ла-5, «Спитфайр», Пе-2 и 
Пе-ЗБС43 эксплуатировались русски­
ми в качестве ночных истребителей.

Показания военнопленных летчиков 
свидетельствуют, что для этих целей 
использовались как одномоторные, 
так и двухмоторные машины. Коман­
дование советских ВВС хотело бы 
иметь в качестве ночного истребите­
ля скоростной и маневренный двухмо­
торны й самолет с хорошей скоро­
подъемностью, большой высотнос­
тью полета и мощным вооружением. 
Однако в серийном производстве та­
кого аппарата не было, а опытные ма­
шины не удовлетворяли военных по 
тем или иным причинам.

В вооружении самолетов-истреби­
телей также был достигнут значитель­
ный прогресс: 7,62-мм пулеметы были 
заменены 12,7-мм; значительно увели­
чилось количество истребителей, ос­
нащенных 20-мм пушками, а Як-9 ино­
гда имели даже 37-мм пушки44. Качест­
во и мощность взрывчатых веществ, 
которыми снаряжались авиационные 
снаряды, было достаточно высоким, 
что вызывало у немецких летчиков 
закономерное опасение.

Относительно прогресса авиаци­
онного оборудования, которое стояло 
на борту русских самолетов в рассма­
триваемый период, немцы ничего оп­
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ределенного сказать не могли и друж­
но соглашались, что в этой области 
производства позитивных изменений 
практически не наблюдалось.

Таким образом, немецкие специа­
листы отмечали значительное усиле­
ние советской истребительной авиа­
ции как в количественном, так и в ка-

ного парка. К концу 1943 г. немцы по­
несли значительные потери и уже не 
имели заметного превосходства в воз­
духе.

2. Индивидуальное мастерство со­
ветских летчиков, органически взаи­
мосвязанное с их менталитетом, все 
еще значительно отставало от выучки

чественном отношении; по своим ха­
рактеристикам русские истребители 
практически сравнялись с немецки­
ми; увеличились поставки союзниче­
ских истребителей; вооружение само­
летов решительным образом было 
усилено; однако бортовое оборудова­
ние осталось на достаточно низком 
уровне.

Выводы и заключение

Оценка русской истребительной 
авиации, основанная на опыте и на­
блюдениях немецких экспертов в 
1942—1943 гг., может выглядеть следу­
ющим образом.

1. Русская истребительная авиация 
после трагического первого года вой­
ны медленно, но верно восстановила 
свои силы. Увеличилась боевая прак­
тика и опыт летного персонала, воз­
рос количественный состав самолет-

их немецких противников. Однако ус­
пехи, которых они достигли в воздуш­
ных боях, а также поступление на во­
оружение современных типов истре­
бителей прибавило им уверенности в 
своих силах. Постепенно они стали 
избавляться от чувства неполноценно­
сти и, как следствие, у них появилось 
большое количество хороших летчи­
ков и командиров низшего звена.

3. Русские истребители постепен­
но отказывались от трусливой оборо­
нительной тактики. По-прежнему они 
действовали главным образом в инте­
ресах наземных войск и концентриро­
вались вблизи линии фронта на на­
правлении главного удара. Они боро­
лись с немецкими истребителями, 
бомбардировщиками и штурмовика­
ми; сопровождали на боевые задания 
свои тяжелые самолеты; иногда дей­
ствовали в качестве истребителей- 
бомбардировщиков.
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Летчики 159-го ИАП готовятся к выполнению боевого задания. 
Этот полк в период Кубанского сражения был вооружен истребителями 

Ла-5. На дальнем плане транспортный самолет Як-б. Май 1943 г.

В объектив фотоаппарата попали сразу три самолета-истребителя 
разных типов (снизу вверх): МиГ-3, Як-9 и Як-7Б

4. Ночные истребители русских в пилоты этих самолетов — слабо подго- 
период 1942—1943 гг. ничем себя не про- товлены, а самолеты не имели соот- 
явили и были крайне малочисленными; ветствующего ночного оборудования.
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5. Взаимодействие истребителей с 
другими родами авиации значительно 
усилилось. В 1943 г. истребители дос­
таточно эффективно защищали свои 
бомбардировщики и штурмовики.

6. П рикры тие воздушного про­
странства над позициями своих назем­
ных войск выступало одной из глав­
ных задач советских истребителей. 
Их редко использовали для штурмо­
вок немецких войск.

7. Действия советских истребите­
лей в сложных метеоусловиях в силь­
ной степени зависели от наличия хо­

рошо подготовленных летчиков и 
мало отличались от практики немец­
ких истребителей.

8. В 1942—1943 гг. на вооружение 
советской истребительной авиации 
стали поступать новые самолеты, ко­
торые мало чем уступали немецким. 
Большую помощь оказывали союзни­
ки, поставляя в Россию большое коли­
чество современных истребителей. 
Вооружение русских истребителей 
стало более мощным и эффективным. 
Однако бортовое оборудование не от­
вечало современным требованиям.

Глава 4 . Штурмовая авиация

Общие сведения

Офицеры Люфтваффе единодуш­
но отмечают, что в течение 1942— 
1943 гг. штурмовая авиация русских 
получила наибольшее развитие. На­
дежный Ил-2 остался стандартным са­
молетом-штурмовиком и в больших 
количествах поставлялся в боевые 
части. В 1943 г. хорошо обученные и 
агрессивны е полки, оснащ енны е

«Яками» и «ЛаГГами», уже меньше 
привлекались для выполнения штур­
мовых задач, поэтому немецким экс­
пертам зачастую было трудно опреде­
лить их принадлежность к истребите- 
лям-бомбардировщ икам или
штурмовикам.

В битве за Сталинград русская 
штурмовая авиация в полном объеме 
продемострировала, каких вершин 
она смогла достичь к этому времени.

Захваченный немцами Ла-5Ф впоследствии был ими восстановлен 
и использовался для сравнительных испытаний с немецкими истребителями
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Экипаж штурмовика Ил-2 (лейтс*нант К. Рябов и стрелок Н. Павлов) 
сбил 4 вражеских самолета, совершил 142 боевых вылета. 

Западный фронт, 1943 г.

Именно тогда этот род авиации стал 
мощным элементом поддержки назем­
ных войск и только большие понесен­
ные потери, недостаток резервов, не­
опытность и отсутствие должного ко­
личества обученных экипажей не 
позволили штурмовикам продемонст­
рировать весь свой потенциал, а их 
атаки и победы чаще всего носили ло­
кальный характер.

Несмотря на то что немецкие вой­
ска подвергались вследствие штурмо­
вых атак сильному давлению с возду­
ха, они сохраняли высокий мораль­
ный дух и не поддавались панике. 
Уровень подготовки экипажей само­
летов-штурмовиков, несмотря на при­
сущие советской системе недостатки 
обучения, значительно возрос, что 
привело к усилению воздействия 
штурмовой авиации по наземным вой­
скам немцев.

И все-таки немецкие истребители 
смогли оказать достойное сопротив­
ление русским штурмовикам и дока­
зать свое преимущество. Именно по 
этой причине штурмовики не стали 
мощной боевой силой во время боев 
за Керчь, Севастополь и Ленинград, 
где понесли тяжелые потери от дей­
ствий немецких истребителей. В то 
же время уже летом 1943 г., когда раз­

горелась битва на Курской дуге, Люфт­
ваффе, вопреки высокой концентра­
ции сил в этом районе, во многих слу­
чаях не сумели предотвратить силь­
нейшие удары русских штурмовиков. 
И этот факт подтверждается экспер­
тами.

Высказывая свое мнение о разви­
тии русской штурмовой авиации в 
1942—1943 гг., полковник фон Бойст 
отмечает, что уже в 1942 г. штурмови­
ки начали играть важную роль в опе­
рациях наземных войск, а впоследст­
вии, когда получили хорошее прикры­
тие со стороны своих истребителей, 
их значение еще больше возросло, а 
русское командование относило свою 
штурмовую авиацию к одному из глав­
ных элементов воздушной войны. Раз­
витие штурмовой авиации — лучшее 
доказательство советской концепции 
применения авиации исключительно 
в интересах операций сухопутных 
войск.

В пределах этой концепции, созда­
ние новых самолетов-штурмовиков 
было хорошо спланированно русски­
ми, в чем немалую роль сыграл опыт, 
полученный еще во время граждан­
ской войны в Испании. Техническое 
конструирование самолетов шло по 
нескольким направлениям и в конце
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концов привело к появлению Ил-2, 
проект которого отличался абсолют­
ной законченностью и приспособлен­
ностью к выполнению исключитель­
но своих специфических задач. Не­
мецкие штурмовики в полной мере не 
обладали этими качествами.

Основными требованиями, предъ­
являемыми к штурмовикам, нанося­
щим удары с низких высот по назем­
ным целям, выступали сильное воору­
ж ение и мощная броня, в угоду

которым жертвовали скоростью, вы­
сотой и маневренностью. Потенци­
альными целями штурмовиков, как 
правило, являлись сосредоточения 
войск, укрепленные позиции, орудий­
ные и зенитные батареи, транспорт­
ные средства, реже — железнодорож- 
ные сооруж ения и аэродром ы . В 
1942 г., находясь в обороне, русские не 
могли в полной мере наращ ивать 
силы штурмовой авиации, поэтому 
эффективность ее действий была не­

значительной. Однако уже 
к 1943 г. этот род авиации 
был полностью востребо­
ван и рассматривался рус­
ским командованием как 
одна из определяющих сил 
в воздушной войне, спо­
собная существенным об­
разом влиять на ход бое­
вых действия.

Это мнение, наряду с 
офицерами Люфтваффе, 
разделяю т и армейские 
командиры, которые счи­
тают, что штурмовая авиа­
ция русских на направле­
ниях главных ударов воз­
действовала на немецкие 
наземные войска гораздо 
результативнее, чем лю­
бой другой род авиации. 
За два года войны мощь 
штурмовой авиации рус­
ских значительно возрос­
ла, но создания крупных 
соединений штурмовиков 
не наблюдалось до 1943 г. 
Это привело к тому, что в 
1942 г., даже во время об­
ширных наступательных 
о п ер ац и й , как , н а п р и ­
м ер, под Волховом вос­
точн ее  Ленинграда, силь­
ных штурмовых авиачас­
тей практически не было, 
и это негативным образом

На поленом аэродроме. Подготовка 
самолета-штурмовика к боевому вылету. 

Юго-Западный фронт, 1943 г.
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сказывалось на ходе боевых действий 
не только в данном конкретном слу­
чае, но и в других битвах.

Следует отметить, что этот при­
мер не свидетельствует о том, что 
главные силы штурмовой авиации 
равномерно распределялись по ли­
нии фронта. Н апротив, авиачасти 
штурмовиков сконцентрировались в 
южной части русского театра воен­
ных действий на направлениях глав­
ного удара в Крыму, на Кубани и под 
Сталинградом, а также на централь­
ном участке фронта в районе Ржева 
и Орла, где русское командование 
впервые в полной мере ощутило пре­
восходные качества своей штурмо­
вой авиации и преимущество круп­
ных соединений в наступательных 
операциях.

Вместе с тем очень часто русские 
распыляли свои силы и ограничивали 
удары своих штурмовиков только по 
второстепенным целям на линии со­
прикосновения войск, совершенно 
игнорируя ближние тылы немцев и 
тем самым значительно снижали эф­
фективность операций своей штурмо­
вой авиации.

Организационная структура, 
подчиненность, количественный 

состав

В течение 1943 г. штурмовые авиа­
ционные дивизии сводились в штур­
мовые авиационные корпуса, кото­
рые состояли из трех дивизий штур­
мовиков и одной истребительной 
дивизии. К концу года в европейской 
части России были сформированы 
пять таких корпусов. Однако штурмо­
вая дивизия осталась самым крупным 
организационным соединением.

Такие дивизии обычно состояли 
из трех полков, вооруженных исклю­
чительно самолетами-штурмовиками

Ил-2, однако были и исключения — 
два или три полка штурмовиков и 
один истребительный. Штурмовой 
авиационный полк состоял из трех 
эскадрилий и был оснащен 30 само­
летами Ил-2 и одним или двумя само­
летами связи У-2. В каждую эскадри­
лью входило по три звена, причем пер­
вое имело два самолета, а остальные 
два — по четыре. На 1 июля 1943 г. 
среднее количество самолетов в пол­
ку составляло 28, а через два месяца 
снизилось до 20.

Общее количество самолетов Ил-2, 
находившихся к осени 1943 г. в соста­
ве советских ВВС, оценивалось в 3000, 
в то время как всего в этом году было 
произведено 800045.

Количество военного персонала 
штурмового авиационного полка оце­
нивалось в 200 человек — 33 летчика; 
20—30 воздушных стрелков, в зависи­
мости от наличия одноместных или 
двухместных модификаций самолетов 
Ил-2; 140—150 человек техников и ко­
мандного состава.

Немецкие специалисты полагали, 
что к концу 1943 г. в составе ВВС рус­
ских на Восточном фронте было 28 
штурмовых авиационных дивизий и 3 
смешанные. Считалось, что каждая 
воздушная армия имела две или три 
штурмовые дивизии, но их количест­
во часто менялось в зависимости от 
важности выполняемых боевых задач. 
На направлении главного удара штур­
мовые полки иногда составляли до 
40% от всех воздушных сил, задейст­
вованных в конкретной наступатель­
ной операции. В среднем воздушные 
армии, расквартированные на цент­
ральных и южных участках фронта, 
имели 11—13 штурмовых полков, в то 
время как в северных районах — 3—5.

Во время активных боевых дейст­
вий аэродромы штурмовой авиации 
располагались в 30—40 км за линией 
фронта, а в период относительного
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затишья — в 50—60 км позади передо­
вых линий, причем летные поля нахо­
дились в таких местах, чтобы можно 
было избегать промежуточных поса­
док. Всякий раз, когда немцы наблю­
дали в том или ином районе фронта 
мощную концентрацию штурмовой 
авиации, наступательная операция 
русских была неизбежна. К таким на­
ступлениям русские готовились тща­
тельно и строили большое количест­
во аэродромов вблизи линии фронта 
с целью сведения к минимуму време­
ни подлета к цели. Часто летные поля 
были настолько близко расположены 
к передовым позициям немцев, что 
последние имели возможность вести 
по ним артиллерийский огонь.

Действия штурмовой авиации

П о в е д е н и е  п и л о то в . Командиры 
Л ю фтваффе и армии единодушно 
оценивают действия советских лет- 
чиков-штурмовиков в 1942—1943 гг. 
как агрессивные. Пилоты отличались 
дисциплинированностью и упрямст­
вом в достижении нужного результа­
та и, несмотря на тяжелые потери, 
«бились от души и с отчаянной храб­
ростью». В то же время они с «почте­
нием» относились к проверенным в 
боях и хорошо обученным немецким 
пилотам.

Только майор Мейер критикует 
советских пилотов за их низкий нрав­
ственный потенциал и отсутствие во­
инской чести. Он считает, что русские 
пилоты, в своем большинстве выход­
цы из рабочей среды с ее простыми 
отношениями, не развили в себе чер­
ты и силу воли индивидуального бой­
ца, действовали по принуждению и в 
некоторых обстоятельствах, подчиня­
ясь стадному инстинкту, слепо и фана­
тично выполняли приказы. Это мне­
ние, однако, оспаривают другие экс­

перты, которые по согласны с таким 
радикальным суждением о личности 
советского летчика.

Общие принципы ведения боевых дей­
ствий. Они остались неизменными в 
течение 1942—1943 гг., за исключени­
ем того факта, что получили некото­
рое развитие на основе приобретен­
ного боевого опыта. Главными фак­
торами, определяющими принципы 
ведения боевых действий, являлись:
а) максимальное взаимодействие с наземными

войсками, чьи запросы были обязательны 
для выполнения;

б) зона боевых действий штурмовиков, как пра­
вило, не выходила за пределы оперативно­
го пространства направлений главных уда­
ров наземных войск и находилась преиму­
щ ественно над полем б о я , а выбор 
конкретных целей определялся армейским 
командованием;

в) концентрация сил штурмовой авиации на на­
правлении гл авно го  удара сухопутны х 
войск;

в) создание крупных соединений штурмовой
авиации;

г) боевые действия велись только в светлое вре­
мя суток и часто во взаимодействии с бом­
бардировщиками.

Командиры армии и Люфтваффе 
в оценке действий русской штурмовой 
авиации сходятся во мнении по следу­
ющим позициям.

Тесное взаим одействие между 
штурмовиками и наземными войска­
ми ставилось во главу угла всех важных 
боевых операций, а поиск целей огра­
ничивался исключительно прифрон­
товой полосой. Сконцентрированная 
на направлении главного удара назем­
ных войск, штурмовая авиация была 
нацелена на главные оборонительные 
рубежи немцев, огневые позиции ар­
тиллерийских и зенитных батарей, 
места сосредоточения войск и техни­
ки, близлежащие поселки и деревни, 
пути подвоза военного снаряжения и 
другие цели в районе фронта. Воздей­
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ствия по целям, находящимся в более 
глубоком тылу фронта, практически 
не наблюдалось.

В 1943 г. штурмовая авиация не 
предпринимала попыток прервать 
пути сообщения с Германией, так как 
все главные дороги хорошо прикры­
вались с воздуха. Действия штурмови­
ков часто координировались с огнем 
артиллерии, как бы расширяя район 
ее огневого воздействия. Распоряже­
ния и приказы относительно порядка 
боевой работы штурмовиков, назначе­
ние целей для атаки поступали в воз­
душные армии из штаба фронта, на 
основании запросов армейских шта­
бов или командиров, ответственных 
за координацию действий авиации и 
армии.

С момента назначения времени 
начала боевой операции, штурмовые 
полки концентрировались в районе 
нанесения главного удара наземных 
войск. Отдельные авиационные части 
штурмовиков, в зависимости от харак­
тера задания, наносили удары по це­
лям волнами или организовывали не­
п реры вное огневое воздействие. 
Силы авиации распределялись таким 
образом, чтобы в течение дня по це­
лям можно было совершить минимум 
три-четыре атаки.

Полет к цели осуществлялся, как 
правило, под прикрытием своих ис­
требителей, но если в воздухе отсут­
ствовали немецкие самолеты, штурмо­
вики могли уходить на задания и одни, 
следуя на бреющем полете. Плотный 
огонь немецкой зенитной артилле­
рии, сосредоточенной для охраны 
важных объектов, вынуждал штурмо­
виков набирать высоту и тем самым 
снижал эффект их атак.

На направления главного удара 
русские штурмовики под прикрытием 
истребителей часто организовывали 
непрерывные многочасовые атаки, а 
если цель была особенно важной, то

Гвардии серж анты Ш апкин 
и Чубатенко заряжают пушки 
истребителя «Харрикейн» НС.
ВВС СФ, 2-й гв. смешанный 

авиационный полк. 1942 г.

на ее уничтожение бросались воздуш­
ные силы, часто состоявшие из 50 
бомбардировщиков, 60 штурмовиков, 
действовавших на разных высотных 
эшелонах, и 100 истребителей сопро­
вождения. Атаки в зоне боевых дей­
ствий начинались исключительно в 
дневное время суток, выполнялись с 
бреющего полета плотными группами 
или отдельными самолетами, кото­
рые выстраивались в цепочку, с обя­
зательной повторной атакой и уходом 
на большой скорости в свой тыл.

В присутствии немецких истреби­
телей русские летчики демонстриро­
вали готовность дать отпор и, вопре­
ки грозящей опасности, упорно шли 
к цели. Если русские летчики подвер-
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гались атаке со стороны немецких ис­
требителей, то прежде всего они пы­
тались уйти на предельно низкие вы­
соты, а если сделать это было невоз­
можно, то стремились проскочить в 
зону действия своих зенитных бата­
рей. В других случаях, несмотря на 
атаку немецких истребителей, рус­
ские продолжали полет к цели в плот­
ном строю, полагаясь на своих воздуш-

также оговаривались действия экипа­
жей при непредвиденном изменении 
воздушной ситуации и указывались за­
пасные цели. Такая тщательная подго­
товка экипажей была необходима и 
потому, что многие самолеты не име­
ли радиостанций.

Построение группы самолетов в 
воздухе зависело от расстояния до 
цели, и если оно было существенным,

Командир звена штурмовой авиации ставит боевую задачу своим подчиненным. 
Звено в штурмовой авиации, как и в истребительной 

состояло из четырех самолетов

ных стрелков и сильное бронирова­
ние самолета Ил-2.

Выполнение полетных заданий. Немец­
кие эксперты отмечают, что в 1942— 
1943 гг., по сравнению с предыдущим 
периодом, атаки штурмовой авиации 
были более тщательно спланированы 
и лучше организованы, а экипажи по­
лучали хороший инструктаж о целях и 
задачах боевого задания, в котором

то самолеты образовывали V-образ- 
ный строй. При подходе к цели по 
команде командира самолеты органи­
зованно перестраивались в боевой 
порядок, в котором следовали парами 
друг за другом. Такой строй сохранял­
ся неизменным на всем оставшемся до 
цели пути. К целям, которые находи­
лись за линией фронта, самолеты ле­
тели на высоте 1000 м и выше, стара­



Период с 19 42 по 1943 г. 193

ясь оставлять солнце позади себя, со­
вершая пологие развороты по курсу 
следования.

Главным условием на подходе к 
цели выступала неизменность строя, 
хотя сам он мог быть разным. Пред­
почтение отдавалось строю «пеленг», 
в котором самолеты выстраивались 
уступом в правую или левую сторону, 
в зависимости от направления на цель 
и курса выхода из атаки. Если самоле­
ты выходили из атаки влево, то к цели 
приближались правым пеленгом, и 
наоборот. Неопытные экипажи и од­
номестные самолеты Ил-2 располага­
лись в середине строя «пеленг». В слу­
чае, если по штурмовикам велся силь­
ный огонь зенитной артиллерии, они 
летели рассредоточенным строем, 
постоянно меняя курс. Атака немец­
ких истребителей парировалась плот­
ным огнем воздушных стрелков и вза­
имным прикрытием пар самолетов.

В выборе тактики боевых дейст­
вий советские летчики-штурмовики 
демонстрировали определенную гиб­
кость и управляемость. Удары по це­
лям наносились в разное время, с раз­
ных высот и направлений и разными 
построениями групп самолетов.

Главными боевыми порядками в 
атаке были круг и цепочка, которые 
выполнялись па малой высоте, где 
Ил-2 был особенно хорош. Если над 
целью преобладала низкая облач­
ность, атака совершалась с высоты 
100—150 м, в случае, если позволяла 
видимость — с высоты 500—600 м. В 
конце 1943 г. немцы отметили умень­
шение количества низковысотных 
атак и явную тенденцию к действиям 
с высоты 1000 м, более характерной 
для пикирующих бомбардировщ и­
ков. В случае большой концентрации 
самолетов в ограниченном районе, 
атаки по целям осуществлялись с раз­
ных направлений и нескольких вы­
сотных эшелоном.

В течение атаки самолетов-штур­
мовиков на пологом пикировании 
огонь велся изо всего наступательно­
го бортового оружия, сбрасывались 
бомбы и запускались неуправляемые 
ракеты, а на выходе из атаки по цели 
мог вести огонь и воздушный стрелок. 
Атака по цели проводилась с одного 
захода или нескольких в зависимости 
от интенсивности заградительного зе­
нитного огня, размеров атакуемого 
объекта, дальности полета и условий 
задания полета. Обычно над целью 
самолеты станов' лись в круг и не вы­
ходили из него пока не были сброше­
ны все бомбы и не израсходован весь 
боезапас.

Метод выполнения атаки в значи­
тельной степени зависел от характе­
ра и местонахождения цели. К це­
лям, расположенным вблизи линии 
фронта, штурмовики приближались 
на высоте 700—800 м и атаковали па­
рами под углом пикирования 30—40°, 
вначале запуская ракеты, а затем об­
стреливая их из пушек и пулеметов. 
Бомбы сбрасывались с высоты 300— 
350 м, после чего самолет выходил 
из пикирования. Танки обычно на­
крывались огнем с крутого пикиро­
вания с высоты 600—700 м. Колонны 
техники и пехота на марше подвер­
гались атаке с небольшой высоты. 
Удар по аэродромам наносился с вы­
соты 700—800 м.

Чтобы не снижать маневренности 
самолета, бомбовая нагрузка не пре­
вышала 200 кг и состояла из зажига­
тельных, фугасных и осколочных 
бомб. При этом в пределах эскадри­
льи пары получали индивидуальные 
задания. Например, одна пара подав­
ляла зенитные батареи, другая не до­
пускала взлета самолетов противника, 
а остальные наносили удар по самоле­
там на стоянке.

Чтобы избежать встречи с истре­
бителями противника, возвращение

7. Сталинские соколы.
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на свой аэродром проходило на мини­
мальной высоте в разомкнутом строю 
и по самому короткому маршруту. Со­
ветские летчики-штурмовики, при 
попытке их атаковать, всегда уходили 
на бреющий полет, чтобы защитить 
топливный бак и маслорадиатор, рас­
положенные снизу самолета. Часто, 
заметив немецкие истребители, они 
выстраивали оборонительный круг 
или быстро уходили на свою террито­
рию, совершая энергичные оборони­
тельные маневры.

При столкновении с немецким 
разведывательным самолетом Fw 189, 
штурмовики иногда пытались его ата­
ковать. В этом случае они старались 
нападать сверху с хвоста, подходя на 
минимально возможное расстояние, 
и вели огонь изо всего бортового ору­
жия.

Действия штурмовиков на поле б о я .
Армейские офицеры подчеркивают, 
что в 1942—1943 гг. роль и значение 
советской штурмовой авиации на поле 
боя постоянно и стремительно возра­

стала. Это было особенно заметно в 
южной части фронта, где в течение 
этого периода происходили главные 
события.

В мае 1942 г. штурмовики должным 
образом заявили о себе в боях под 
Харьковом, нанося чувствительные 
удары по немецкой пехоте и танкам. 
Их действия были хорошо скоордини­
рованы по времени и месту атаки, а 
цели тщательно разведаны. Эффек­
тивно выполненные удары нанесли 
немцам значительный урон в живой 
силе и технике и негативным образом 
воздействовали на моральное состоя­
ние войск. В более спокойных райо­
нах фронта штурмовая авиация рус­
ских действовала менее активно, на­
нося преимущественно, беспокоящие 
удары по расквартированным в ближ­
нем тылу немецким войскам, складам 
и транспортным коммуникациям.

Во время крупных наступательных 
операций штурмовые авиачасти кон­
центрировались в зоне боевых дейст­
вий и наносили удары по разведанным

Немецкие солдаты осматривают захваченный советский штурмовик
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целям. Нейтрализация немецкой ар­
тиллерии во время наступательных 
действий своих наземных войск вы­
ступала одной из важнейших задач 
штурмовиков.

К немалому удивлению немцев, 
осуществляя интенсивную штурмовку 
немецких войск в зоне боевых дейст­
вий во время наступательной опера­
ции, русские совершенно не обраща­
ли внимание на ближние тылы нем­
цев, где были сосредоточены резервы 
и склады. Казалось, что русские штур­
мовики не обращают никакого внима­
ния и на передислокацию немецких 
войск, и на подвоз снаряжения и бое­
припасов к району боя. Однако в уда­
рах по немецким опорным пунктам 
успехи русских штурмовиков были 
бесспорны.

Эффективность и количество ата­
кующих операций штурмовой авиа­
ции, особенно к концу 1943 г., неу­
клонно увеличивались. Уверенное 
управление и концентрация сил, отра­
ботанный порядок действий и хоро­
шая разведка целей, правильный вы­
бор места и времени атаки принесли 
значительные успехи штурмовикам, 
хотя они еще и не стали одним из ре­
шающих элементов наступательных 
сил русских войск. Немецкие войска 
самым явственным образом стали 
ощущать на себе эти изменения, кото­
рые произошли в советской штурмо­
вой авиации с 1941 г. Главным обра­
зом — в Крыму, в Севастополе, на Ку­
бани, в Сталинграде и в боях за Днепр. 
В центральной и северных частях 
фронта эти изменения были менее за­
метны, но и здесь немцы отмечали ак­
тивизацию и усиление штурмовой 
авиации.

Командиры Люфтваффе в целом 
согласны со своими армейскими кол­
легами и также отмечают тесную вза­
имосвязь штурмовиков и наземных 
войск, которая выражалась в совмест­

ном планировании и проведении бо­
евых операций.

Действия штурмовой авиации в 
1942 г. характеризовались большим 
количеством импровизаций.

Летом, например, они поджигали 
сухую траву в степях Дона, вынуждая 
немцев менять дислокацию войск. 
Этот же прием применялся и на кубан­
ском плацдарме, штурмовики сбрасы­
вали зажигательные бомбы на батареи 
зенитчиков и перерезали огнем транс­
портные коммуникации. Так они огра­
ничивали маневр немецких войск и 
выводили из строя большое количест­
во солдат, страдавших от ожогов.

Еще одним сюрпризом для немец­
ких войск стали дымовые завесы, в 
больших количествах устанавливае­
мые русскими штурмовиками в зоне 
наступления. Густой дым поднимался 
на высоту до 100 м и заволакивал мес­
та сосредоточения войск, а штурмови­
ки, используя это обстоятельство, не­
ожиданно появлялись из дымовой за­
весы, нападали на немецкие войска и, 
если подвергались контратаке истре­
бителей, исчезали в ней.

М нение командиров армии и 
Люфтваффе о подчиненной в интере­
сах сухопутных войск роли штурмо­
вой авиации подтверждается русски­
ми уставами и инструкциями командо­
вания Люфтваффе на этот счет.

Взаимодействие армии и штурмо­
вой авиации обычно происходило по 
такой схеме. В ограниченных наступа­
тельных операциях координация дей­
ствий не выходила за рамки штабов 
общевойсковых и воздушных армий, 
которые в тесном контакте разраба­
тывали полетные задания штурмови­
кам, постоянно обменивались теку­
щей информацией и оперативно со­
гласовывали все изм енения и 
дополнения планов в зависимости от 
меняющейся боевой обстановки. До 
конца так и осталось не выясненным:
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были ли самостоятельны штурмовые 
авиачасти в принятии решений или 
они полностью зависели от указаний 
армейских штабов? Однако в суждени­
ях немецких командиров преобладала 
вторая точка зрения.

После окончания всех процедур 
согласования планов взаимных дейст­
вий, обычно за два дня перед началом 
наступательной операции штурмови­
ки начинали наносить удары по транс­
портным коммуникациям, тыловым 
складам и местам расквартирования 
немецких войск. С началом артподго­

товки штурмовики приступали к унич­
тожению тех целей, которые не попа­
дали в зону обстрела артиллерии. Не­
задолго до того, как пехота поднима­
лась в атаку, авиация переключалась 
на обработку переднего края обороны 
противника, а когда пехота и танки 
врывались на немецкие передовые 
позиции, штурмовики переносили 
удар по целям в ближнем тылу.

Следует отметить, что в распоря­
жении русского командования всегда 
оставался запланированный резерв

сил штурмовой авиации, который в 
любой момент мог быть брошен на по­
давление сильных очагов сопротивле­
ния немецких войск.

Действия штурмовой авиации по тыло­
вым рай о н а м . Немецкие командиры 
сходятся во мнении, что в 1942— 
1943 гг. штурмовая авиация русских 
практически не воздействовала на ты­
ловые районы противника и ее роль в 
основном сводилась только к атакам 
прифронтовых аэродромов и (очень 
редко) складов и транспортных комму­
никаций. Атака крупных формирова­

ний немецких войск на 
марше в тылу являлась ско­
рее исключением, чем пра­
вилом, поэтому их потери 
во время передислокации 
были минимальными.

Выполнение задания в 
тылу чаще всего возлага­
лось на группу штурмови­
ков в количестве не более 
эскадрильи. Они прибли­
жались к цели на малой 
или средней высоте, стара­
ясь скрываться в облаках. 
Однако зимой 1942 г. в рай­
оне Орла и Ленинграда 
штурмовики часто вылета­
ли в составе полка на унич­
тожение крупных транс­
портных коммуникаций и 
складов, и тогда немецкие 

войска несли значительные потери.
Согласно донесениям немецких 

штабов, в атаках по прифронтовым 
аэродромам русские штурмовики де­
монстрировали недостаточную подго­
товку и слабое знание реальной обста­
новки, поэтому их успехи были незна- 
чительны . Во время битвы под 
Сталинградом попытки штурмовиков 
нейтрализовать немецкие аэродро­
мы, на которых базировались транс­
портные самолеты, не увенчались ус­
пехом, так как планирование боевых

На взлете грозные штурмовики Ил-2, 
за поразительную живучесть прозванные немецкими 

легчиками-истребителями — «цементбомбер»
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заданий основывалось на недостаточ­
ном объеме разведывательной инфор­
мации, имеющейся в распоряжении 
штабов русских воздушных армий. 
Хотя русским и удалось существенным 
образом сократить в дневное время 
воздушное сообщение с окруженной 
группировкой немецких войск, дейст­
вия их штурмовой авиации по немец­
ким аэродромам следует признать не­
эффективными.

Гем не менее к концу декабря 
1942 г. штурмовики нарастили свою 
мощь и практически ежедневно сила­
ми до эскадрильи атаковали немецкие 
аэродромы, серьезно препятствуя 
ритмичной работе наземного персо­
нала и экипажей самолетов.

Действия штурмовой авиации в ночное 
время суток. Немецкие эксперты прак­
тически ничего конкретного относи­
тельно действий штурмовиков ночью 
сказать не могут. Боевые вылеты штур­
мовиков Ил-2 в ночное время за рас­
сматриваемый период были крайне 
редки и не фиксировались в рапортах 
и донесениях немецких штабов.

Действия штурмовой авиации в слож­
ных метеоусловиях. Имеющаяся у немец­
ких командиров информация говорит 
о том, что сложные метеоусловия не 
останавливали русскую штурмовую 
авиацию от выполнения боевых зада­
ний. В то же время имеются факты, 
свидетельствующие о том, что вылеты 
в сложных метеоусловиях были скорее 
исключением, чем правилом, так как 
летная подготовка экипажей не соот­
ветствовала предъявляемым для таких 
полетов требованиям.

Офицеры армии и Люфтваффе 
подчеркивают, что штурмовики, под­
держивая свои войска, вылетали и в 
плохую погоду, когда видимость со- 
ставл51ла не более 300—350 м. Сильные 
морозы также не оказывали сущест­
венного влияния на боеспособность 
русских штурмовиков.

Взаимодействие штурмовиков с други­
ми родами авиации. В дополнение к той 
информации, которая была представ­
лена в предыдущих частях этой книги 
относительно взаимодействия морско­
го десанта и истребительной авиации 
со штурмовиками, немецкие офицеры 
сообщают и о совместных операциях 
с бомбардировщиками. Одновременно 
они говорят, что штурмовики часто ле­
тали без эскорта, прикрываясь от не­
мецких истребителей малыми высота­
ми и облаками, однако в большинстве 
случаев их охранял сильный эскорт ис­
требителей при соотношении самоле­
тов от 2 : 1 до 1 : 1. Если время встречи 
с эскортом истребителей было плохо 
спланировано, то штурмовики часто 
несли значительные потери.

Стрелок-радист Герой Советского Союза 
гвардии старшина М. Бадюк. Северный 

флот, 1943 г.
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Высоты, на которых летели истре­
бители сопровождения, были совер­
шенно разные: иногда они находились 
ниже штурмовиков, иногда — выше, а 
иногда, чтобы избежать зенитного 
огня; направленного на штурмовики, 
располагались на расстоянии 1500— 
2000 м в стороне.

Время от времени истребители 
эскорта формировали три группы: 
одна располагалась в хвосте и выше 
строя штурмовиков, другая — в непо­
средственной близости и третья — на 
высоте 4500—5500 м. В сумерках, в слу­
чае атаки немецких истребителей,

росли, особенно на стратегически 
важных участках фронта, например в 
Крыму, на Кубани и под Сталингра­
дом, где интенсивным общим ударам 
с воздуха подвергались важные транс­
портные коммуникации немцев. В те­
чение таких операций в воздухе одно­
временно могло находиться от 80 до 
100 штурмовиков и от 60 до 100 бом­
бардировщиков (1 или 2 дивизии), 
которые прикрывались сильным эс­
кортом истребителей.

Бомбардировщики освобождались 
от своего смертоносного груза на вы­
сотах 2000—3000 м, а штурмовики од-

Штурмовик Ильюшин Ил-2

штурмовики подавали для истребите­
лей эскорта сигналы ракетами.

Согласно захваченному немцами 
секретному приказу по 16-й воздуш­
ной армии, истребителям эскорта 
предписывалось в случае невыполне­
ния штурмовиками боевого задания 
открывать по ним огонь и принуждать 
к повторным атакам по наземным це­
лям.

Совместные операции штурмови­
ков и бомбардировщиков устойчиво

повременно с малых высот наносили 
удар по огневым оборонительным 
точкам немцев. В это время истреби­
тели сопровождения блокировали 
близлежащие аэродромы немцев с 
целью не допустить взлета истребите­
лей или связывали их воздушным 
боем, не подпуская к штурмовикам и 
бомбардировщикам.

В течение таких операций штурмо­
вики и бомбардировщики наносили 
удар одновременно или через согласо­
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ванные интервалы. Часто, несмотря 
на тяжелые потери из-за атак немец­
ких истребителей или мощного загра­
дительного зенитного огня, штурмо­
вики и бомбардировщики совершали 
по несколько боевых вылетов в день. 
По разным причинам их атаки неред­
ко были неточны и кратковременны, 
а поэтому и неэффективны.

Типы, вооружение и оборудование 
русских самолетов-штурмовиков

Немецкие эксперты единодушно 
утверждают, что в 1942—1943 гг. само­
лет Ил-2 был стандартным штурмови­
ком советских ВВС. Другие типы ма­
шин, например У-2, использовались в 
качестве штурмовиков достаточно 
редко46.

Среди русских самолетов Ил-2 вы­
ступал основным противником немец­
кой армии. Его двухместная версия с 
воздушным стрелком постепенно вы­
тесняла в частях одноместную47. Про­
стая и надежная конструкция этого 
бронированного самолета позволяла 
относительно быстро нарастить его 
производство, используя при этом 
низкоквалифицированный рабочий 
персонал.

Носовая часть самолета и центро­
план были выполнены из металла, а 
хвостовая часть и отъемные консоли 
крыла — из дерева. Обширная и каче­
ственная броня, сделанная в виде кап­
сулы, внутри которой находилась ка­
бина экипажа и двигатель, а также пу­
ленепробиваем ое стекло ф онаря 
кабины, хорошо защищали эти жиз­
ненно важные части самолета.

Таким образом, самолет был отно­
сительно безопасен, а его броня вы­
держивала попадание малокалибер­
ных зенитных снарядов, осколков и 
бронебойных пуль, выпущенных с 
близкого расстояния. Летчики Люфт­

ваффе мрачно шутили: «Даже под не­
прерывным огнем Ил-2 делает свое 
дело и не дрожит». Они считали, что 
Ил-2 был очень опасным противни­
ком для разведывательного самолета 
Fw 189, так как оборонительные пуле­
меты последнего были бессильны 
против брони русского штурмовика.

В то же время Ил-2 все же имел 
некоторые уязвимые места: неброни­
рованную верхнюю часть капота, 
сдвижную форточку в фонаре кабины, 
фанерное хвостовое оперения и др.

Обычно вооружение Ил-2 состоя­
ло из двух крыльевых 7,62-мм пулеме­
тов ШКАС с 750 патронами на каж­
дый, двух крыльевых 20-мм пушек 
ШВАК или 23-мм пушек ВЯ с 200 сна­
рядами на каждую и одного оборони­
тельного 12,7-мм пулемета БС или 
УБТ. Иногда вместо 20- или 23-мм пу­
шек устанавливались 37-мм с 80 снаря­
дами на каждую.

Пулеметы снабжались бронебой­
ными, зажигательными, трассирую­
щими или разрывными патронами, а 
пушки могли снаряжаться осколочны­
ми, осколочно-зажигательными или 
бронебойно-зажигательными снаря­
дами. В качестве прицелов использо­
вались устройства рефлекторного и 
коллиматорного типа46. Пушки имели 
относительно низкий темп стрельбы, 
а высокая сила отдачи снижала точ­
ность попадания в цель.

Под крылом самолета устанавлива­
лись направляющие для пуска ракет 
калибра 82 мм или (позже) 132 мм. 
Ракеты имели осколочную, бронебой­
ную или фугасную боевую часть. Бом­
бовая нагрузка составляла от 200 до 
600 кг. Легкие осколочные бомбы 
были очень эффективными, и немцы 
их опасались больше, чем тяжелых 
бомб, сбрасываемых с бомбардиров­
щиков.

Оборудование самолета Ил-2 было 
стандартным и включало в себя радио­
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станцию и радиопереговорное уст­
ройство, общепринятые приборы уп­
равления двигателем, прицелы, кис­
лородное оборудование4̂  и аэрофото-

ронительным рубежам. Несмотря на 
то что русская штурмовая авиация 
понесла значительные потери в мате­
риальной части и летном персонале,

Кабина самолета Як-9

аппаратуру. Некоторые самолеты ос­
нащались приборами для полетов в 
сложных метеоусловиях.

Выводы и заключение

Общая оценка действий русской 
штурмовой авиации в 1942—1943 гг., 
высказанная немецкими экспертами, 
может быть сформулирована следую­
щим образом.

1. Ш турмовая авиация утверди­
лась в качестве одной из главных на­
ступательных сил советских ВВС и 
оказывала большую помощь своим на­
земным войскам в ответственные мо­
менты боевых операций, нанося чув­
ствительные удары по немецким обо-

а стремительное наращивание ее сил 
сдерживалось этим обстоятельством, 
немцам не удалось предотвратить этот 
процесс.

2. Поведение русских летчиков в 
течение атаки на цель отличалось аг­
рессивностью, хотя в воздушном бою 
наблюдалось отсутствие полной само­
отдачи.

3. Главной задачей русской штур­
мовой авиации была поддержка своих 
наземных войск. Тесно взаимодейст­
вуя с наземными войсками и концент­
рируя свои усилия на направлении их 
главного удара, штурмовики в значи­
тельной степени оказывали влияние 
на ход боевых действий, однако были 
еще не способны к решению всех про­



Период с 1942 по 1943 г . 201

блем, возникающих в быстроменяю- 
щейся боевой обстановке.

4. Выйдя на рубеж атаки, русские 
штурмовики с похвальным упорством 
стремились поразить цель, несмотря 
на активные действия немецких ис­
требителей и плотный заградитель­
ный зенитный огонь.

5. В то же время атака немецких 
тыловых объектов, и в частности аэ­
родромов, нередко была неподготов­
ленной, а поэтому и неэф ф ектив­
ной.

6. Техника выполнения полетов и 
тактика на основе опыта боевых дей­
ствий были значительно улучшены и 
характеризовались большей гибкос­
тью, чем в начале войны. В большин­
стве случаев во время выполнения бо­
евых заданий штурмовики имели хо­
рошее воздушное прикрытие.

7. Хорошо оборудованный и от­
лично вооруженный двухместный са­
молет Ил-2 стал стандартным штурмо­

виком советских ВВС и удовлетворял 
всем требованиям своего времени.

8. Немцы практически не наблю­
дали действия русских штурмовиков в 
ночное время.

9. В совместных действиях с дру­
гими родами авиации русские штурмо­
вики добились значительных успехов. 
Такие операции тщательно планиро­
вались штабами.

В заключение можно сказать сле­
дующее: начавшееся в 1941 г. возрож­
дение русской штурмовой авиации и 
превращение ее в эффективное насту­
пательное оружие с успехом продол­
жилось и в 1942—1943 гг. Совершенст­
вование тактики боевых действий, 
улучшение управления боем, увеличе­
ние количественного и качественно­
го состава материальной части штур­
мовой авиации, повышение летного 
мастерства пилотов стали основными 
причинами ее значительных успехов 
в поддержке наземных войск.

Глава 5. Бомбардировочная авиация

Общие сведения

В течение 1942—1943 гг. русское 
командование в ущерб развитию бом­
бардировочной авиации отдавало 
предпочтен ие истреби тельной  и 
штурмовой авиации5". Несмотря на то 
что в 1943 г. бомбардировочная стала 
более сильной, особенно к лету 
1943 г., приоритет истребительной и 
штурмовой авиации был очевиден. 
Немецкие командиры отмечают сле­
дующие характерные черты бомбар­
дировочной авиации русских.

По своему размаху операции со­
ветской бомбардировочной авиации 
не идут ни в какое сравнение с возмож­
ностями и действиями их западных

союзников. Рейды русских бомбарди­
ровщ иков в глубокий тыл немцев 
были исключительно редки и мало­
эффективны — обычно их удары не 
простирались далее зоны боевых дей­
ствий. В течение рассматриваемого 
периода главной задачей бомбарди­
ровщиков выступала прямая и косвен­
ная поддержка операций наземных 
войск.

В начале 1942 г. все авиачасти даль­
них бомбардировщиков и транспорт­
ной авиации, кроме тех, которые на­
ходились на Дальнем Востоке, были 
объединены в авиацию дальнего дей­
ствия. Туда перевели всех наиболее 
квалифицированных пилотов, хотя 
они и не имели достаточного боевого



202 Часть III. Советские В В С

опыта. Однако даже этот новый род 
авиации, по определению предназна­
ченный для действий по глубоким ты­
лам, использовался в интересах назем­
ных войск.

Атаки бомбардировщиков обычно 
хорошо координировались с действи­
ями пехоты и танками и, невзирая на 
некоторые неточности и шероховато­
сти, часто оказывались удачными, 
хотя их результаты не соответствова­
ли затраченным усилиям. Иногда по­
ведение экипажей при выполнении

аналогичными самолетами Люфтваф­
фе. Бомбы и бомбардировочные при­
целы были в такой же степени несо­
вершенны.

Таким образом, прогресс русской 
бомбардировочной авиации и ее бое­
вые возможности были относительно 
невысокими и в значительной степе­
ни зависели от поставок современных 
самолетов по ленд-лизу. Несмотря на 
медленный прогресс, бомбардировоч­
ная авиация в ходе Сталинградской 
битвы сыграла важную роль и своими

Пикирующие бомбардировщики Пе-2 в полете

боевых заданий отличалось пассивно­
стью, связанной с недостатками обу­
чения и навыков, которые не могли 
быть за короткое время устранены во 
фронтовых условиях.

Самолеты, стоящие на вооруже­
нии русских бомбардировочных авиа­
частей, отличались малой грузоподъ­
емностью, невысокой скоростью по­
лета и не могли конкурировать с

постоянны ми бомбардировкам и 
войск окруженной группировки, а так­
же складов и аэродромов в значитель­
ной степени способствовала быстрей­
шему разгрому немецких войск. В 
1943 г. русские бомбардировщики от­
личились в районе Орла и Ленингра­
да, совершая не только дневные выле­
ты, но и активно с успехом действуя 
ночью.
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Хотя немецкие командиры прак­
тически единодушно отмечают отста­
вание бомбардировочной авиации в 
развитии от других родов авиации в 
1942—1943 гг., тем не менее они не иг­
норируют и факт ее активизации и 
усиления с середины 1943 г.

Полковник Бойст утверждает, что 
бомбардировочная авиация в 1942— 
1943 гг., несмотря на некоторый про­
гресс в подготовке летных кадров и 
совершенствовании тактики и мате­
риальной части, осталась относитель­
но слабой и неэффективной. Ее дей­
ствия в своем большинстве ограничи­
вались бомбардировками немецких 
наземных войск в прифронтовых рай­
онах и только в исключительных слу­
чаях русские предпринимали налеты 
на стратегические объекты, находя­
щиеся в глубоком тылу немцев и пред­
ставляющие несомненный интерес 
для организации систематических 
атак.

Например, в Сталинграде, где рус­
ским удалось прервать воздушное со­
общ ение с окруж енной немецкой 
группировкой, бомбардировщики 
могли бы своими атаками дальних аэ­
родромов нанести еще больший урон 
транспортной авиации противника, 
но почему-то действовали очень вяло 
и нерешительно. Офицеры Люфтваф­
фе согласны с этим мнением.

Организационная структура, 
оодчиненность, количественный 

состав

Согласно имеющимся и отчасти 
отрывочным сведениям, бомбардиро­
вочные авиачасти входили в состав 
воздушных армий, а с начала 1942 г. и 
во вновь образованную авиацию даль­
него действия, подчиненную непо­
средственно Народному комиссариа­
ту обороны и его Главному штабу. И но

гда части АДД с целью поддержки на­
земных войск переподчинялись воз­
душным армиям, как это было, напри­
мер в Сталинграде.

Большинство бомбардировочных 
авиационных дивизий входили в под­
чинение воздушных армий и состоя­
ли из трех полков двух- или трехэска­
дрильного состава. Каждая эскадри­
лья имела около 10 самолетов. На 
вооружении частей находились сле­
дующие типы самолетов: Пе-2, ДБ-3, 
ДБ-ЗФ (Ил-4) и даже устаревшие СБ51. 
Для ночных ударов использовались 
У-2, Р-5, Р-Зст, ТБ-3 и ТБ-7 (Пс-8).

Относительно небольшое количе­
ство самолетов, выпускаемых промы­
шленностью (в противовес штурмо­
вой и истребительной авиации), не 
позволяло равномерно оснастить ими 
все полки. Даже те немногие части, на 
вооружении которых стоял очень эф­
фективный пикирующий бомбарди­
ровщик Пе-2, постоянно испытывали 
трудности в обеспечении материаль­
ной частью и оборудованием.

Квалификация личного состава в 
значительной степени зависела от 
типа самолетов, которыми был воору­
жен бомбардировочный полк и часто 
не соответствовала минимальным 
требованиям. Несмотря на то что по 
сравнению  с истребителям и или 
штурмовиками техническое обслужи­
вание бомбардировщиков было гораз­
до более трудоемким делом, по штату 
полагался только один дополнитель­
ный механик.

Дивизии АДД состояли из двух 
или трех полков трехэскадрильного 
состава. Гвардейские полки имели по 
четыре эскадрильи. С целью улучше­
ния руководства бомбардировочной 
авиацией были созданы бомбардиро­
вочные авиационные корпуса, состо­
ящие из двух дивизий с двумя полка­
ми двухэскадрильного состава. Летом 
1943 г. в составе АДД русские имели
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В воздухе пикирующие бомбардировщики Пе-2. Степной фронт, 1943 г.

17 дальних бомбардировочных авиа­
дивизий и одну транспортную52. Одна­
ко состав АДД постоянно менялся.

Каждая эскадрилья АДД имела 15 
самолетов; штаб полка — три самоле­
та: один бомбардировщик, транспорт­
ный самолет (чаще ПС-84) и самолет 
связи У-2. Таким образом, полк имел 
46 бомбардировщиков, транспорт­
ный самолет и самолет связи.

Личный состав эскадрильи состо­
ял из 15 летчиков, 15 штурманов, 15 
радистов, 15 воздушных стрелков и 90 
человек технического и обслуживаю­
щего персонала. В полку служили 190 
человек летного состава, 291 техник 
и 27 военнослужащих разных специ­
альностей. Летный состав состоял из 
8 старш их оф ицеров, 41 оф ицера 
среднего и младшего звена и 141 сер­
жанта и рядового.

Основным типом самолета, ис­
пользуемым в АДД, был бомбардиров­
щик ДБ-ЗФ (Ил-4). Одна дивизия, в 
составе трех полков двухэскадрильно­
го состава, была вооружена американ­
скими самолетами В-25 «Митчелл».

Авиация дальнего действия имела 
свои базы, запасные полки и летные 
школы. Ее дивизии дислоцировались 
в основном вокруг Москвы. В случае 
необходимости дивизии перебрасы­
вались ближе к району предполагае­
мых боевых действий, как это было, 
например, во время Сталинградской 
битвы зимой 1942—1943 гг.

Действия бомбардировщиков

Индивидуальные действия. Мнения 
немецких командиров относительно 
этого вопроса расходятся, но все они 
подчеркивают, что летчики ближне­
бомбардировочной авиации,подобно 
летчикам-штурмовикам, были агрес­
сивными и отличались отменной хра­
бростью, хотя не всегда выдерживали 
плотный заградительный огонь зенит­
ной артиллерии и настойчивые атаки 
немецких истребителей. Воздушные 
стрелки действовали очень эффектив­
но, но зачастую открывали огонь слиш­
ком рано. Следует отметить, что они
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всегда покидали горящий самолет по­
следними.

Общее мнение относительно лет­
чиков АДД было менее благоприят­
ным — они были решительны, но ме­
нее агрессивны. Экипажи бомбарди­
ровщ иков, выполнявш их ночны е 
боевые задания, не горели энтузиаз­
мом и при малейшей опасности быть 
застигнутыми лучом прожектора или 
атакованными немецкими истребите­
лями сбрасывали бомбы куда попало.

Таким образом, экипажи русских 
бомбардировщиков, по оценке нем­
цев, были менее настойчивы в дости­
жении поставленных боевых задач и 
при малейшей угрозе легко расстава­
лись со своими бомбами. Одновремен­
но немецкие офицеры отмечают, что 
любые обобщения в отношении эки­
пажей русских бомбардировщиков с 
упомянутыми формулировками не­
справедливы. И еще, не может быть 
никакого сомнения, что пилоты ближ­
небомбардировочной авиации во вре­
мя атак прифронтовых наземных це­

лей отличались большей агрессивно­
стью, чем их коллеги из АДД.

Общая характеристика действий. В рас­
сматриваемый период действия рус­
ских бомбардировщиков мало отлича­
лись от тех, которые они вели в пер­
вый год войны. По мнению немецких 
командиров, поведение русских мож­
но охарактеризовать следующим обра­
зом:
а) основные силы бомбардировочной авиации

всегда (подобно штурмовикам) направля­
лись на поддержку наземных войск в зоне 
боевых действий;

б) авиационные части, принадлежавшие АДД,
большинство своих боевых вылетов осуще­
ствляли против целей, лежащих в зоне бое­
вых действий или в прифронтовом районе, 
редко проводили атаки по ближним немец­
ким тылам и только в исключительных слу­
чаях бомбардировщики совершали нападе­
ния на стратегические цели;

в) дневные вылеты выполнялись только в со­
провождении истребителей; постепенно ко­
личество бомбардировщиков, участвующих 
в боевых операциях, росло, а их взаимо-

В полете МБР-2
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действие со штурмовиками становилось все 
теснее;

г) в ночное время суток выполнялись только 
индивидуальные боевые задания, но к кон­
цу лета 1943 г. в таких операциях участво­
вали уже большие группы самолетов.
В 1942—1943 гг. русская бомбарди­

ровочная авиация не претерпела суще­
ственных изменений. Ее действия ста­
новились все более похожими на то, 
что делали немецкие бомбардировщи­
ки, тактику которых она постепенно и 
с успехом копировала. Русские бомбар- 
дировщики продолжали атаковать 
ближние цели, так как советское ко­
мандование видело их роль только в 
поддержке и усилении воздействия 
атак штурмовиков и артогня.

Все цели в районе боевых дейст­
вий наземных войск объединялись в 
общую схему и те, которые не попада­
ли в зону действия артиллерии и штур­
мовиков, предназначались для атак 
бомбардировщиков. Поэтому послед­
ние редко атаковали прифронтовые 
железнодорожные станции, склады и 
аэродромы. Ближнебомбардировоч­
ная авиация использовалась в основ­
ном для подавления упорного сопро­
тивления немцев на направлении глав­
ного удара своих наземных войск и 
развития их наступления. Вся боевая 
деятельность бомбардировщиков ко­
ординировалась и подчинялась пла­
нам операций наземных войск.

В соответствии с советской воен­
ной доктриной и концепцией воздуш­
ных армий, все бомбардировочные 
полки, подчиненные штабу воздуш­
ной армии, относились к ближнебом­
бардировочной авиации. Они вели 
боевую работу только в дневное вре­
мя суток, не удаляясь далеко в тыл нем­
цев, и поерировали группами по 12— 
20 самолетов. Меньшие группы встре­
чались редко, а большие действовали 
только на направлении главного уда­
ра во время проведения боевой опе­

рации. В таких случаях бомбардиров­
щики обычно выполняли свою рабо­
ту в тесном взаимодействии со штур­
мовиками. Немцы отмечали, что по­
добный характер боевых действий 
бомбардировщиков был присущ толь­
ко русским и не встречался на Западе 
у их союзников.

Бомбардировочные налеты обыч­
но выполнялись ранним утром или в 
полдень; атаки часто совершались 
волнами, а последний боевой вылет 
перед наступлением сумерек был наи­
более интенсивным. Перед вылетом 
основной группы один или два само­
лета часто осуществляли разведку 
цели. Обычно стационарны е при­
фронтовые цели подвергались атакам 
русских бомбардировщиков в одно и 
то же время, с одинаковых курсов и 
одними и теми же боевыми порядка­
ми, что неминуемо вело к тяжелым 
потерям. С горизонтального полета 
сбрасывались бомбы большого калиб­
ра, а мелкие осколочные бомбы при­
менялись очень редко.

Авиация дальнего действия до 
конца 1943 г. предпочтительно ис­
пользовалась на направлениях глав­
ных ударов наземных войск, напри­
мер в Сталинграде, Орле и Брянске. 
Бомбардировщики, как предполага­
лось, ведя интенсивную боевую рабо­
ту на острие главного удара, предот­
вращали перемещение немецких ре­
зервов и нарушали пути снабжения их 
войск. Основными целями русских 
бомбардировщиков в таких операци­
ях выступали наиболее важные тыло­
вые объекты немцев: узлы связи, скла­
ды, аэродромы и т. д. Стратегические 
бомбардировочные удары по глубо­
ким тылам немцев в 1943 г. ограничи­
вались редкими налетами на Восточ­
ную Пруссию.

Ночные боевые вылеты были на­
правлены преимущественно на такие 
цели в зоне боевых действий, как аэ­
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родромы, а одиночные беспокоящие 
налеты — на места дислокации войск. 
Во второй половине 1943 г., когда 
ночи стали длиннее, задания начали 
выполнять группы самолетов, хотя и 
не такие большие, как этого ожидали 
немцы.

Техника выполнения полетов. В этой 
области русские пилоты многое по­
черпнули от немцев и английских и 
американских инструкторов, которые 
обучали их владению авиационной 
техникой, получаемой по ленд-лизу. 
Несмотря па то что русские экипажи 
по своему уровню подготовки были 
далеки от своих союзников (хотя и 
имелись отдельные исключения), по 
сравнению с 1941 г. они достигли оп­
ределенного прогресса.

Полетный строй русских бомбар­
дировщиков во время подхода к цели, 
атаки и на обратном пути обычно ос­
тавался неизменным и имел форму 
клина. Несколько групп самолетов,

выполнявших боевое задание, также 
выстраивались клиньями, которые 
могли иметь эшелонирование по вы­
соте.

В начале войны бомбардировщи­
ки летали группами по 3—12 самоле­
тов, а позднее — 12—30 и больше. 
Полк, иногда в полном составе, выст­
раивал один клин. Таким строем было 
трудно управлять, но русские упорно 
его придерживались, доставляя нема­
ло проблем своим недостаточно под­
готовленным экипажам.

Высота полета русских бомбарди­
ровщиков зависела от погодных и дру­
гих условий, имела большой разброс 
и составляла от 350 до 8500 м. Эти 
крайние значения были весьма нео­
бычны для бомбардировщиков. Атака 
цели в районе главного оборонитель­
ного рубежа велась с высот от 1000 до 
2700 м, а в ближнем тылу — от 3000 до 
5500 м. Цели на линии фронта подвер­
гались атакам в сомкнутом строю в лоб

На полевом аэродроме пикирующих бомбардировщиков. 
Техники на грузовике ЗИС-5 развозят бомбы
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Патрулирование выполняют гидросамолеты МБР-2

и очень редко со стороны тыла. Атака 
наземного объекта в составе полка 
велась волнами, следующими друг за 
другом с короткими интервалами.

На боевом курсе самолеты шли 
строго по прямой и сбрасывали бом­
бы одновременно по команде коман­
дира. Если цель слабо прикрывалась 
истребителями и зенитками, то атака 
могла повторяться. После выполне­
ния задания самолеты сразу ложились 
на обратный курс, следуя тем же мар­
шрутом, что и на подходе к цели. Эта 
же процедура нападения применялась 
и при налетах на цели, расположен­
ные в ближнем тылу немцев, причем 
если цель была малозаметной, то курс 
выдерживался по опорным точкам на 
карте.

В полете строем русские пилоты 
мало отличались от их немецких про­
тивников. В то же время низкая ква­
лификация не позволяла им использо­
вать все преимущества погодных усло­
вий, а медленная реакция на огонь

зенитной артиллерии и нападение 
истребителей создавали массу про­
блем. Группы бомбардировщ иков 
Пе-2, которые подвергались атакам 
немецких истребителей, используя 
весьма неудачную тактику защитных 
действий, открывали заградитель­
ный огонь с больших дистанций и на­
чинали сбрасывать бомбы, не доле­
тев до цели.

Ночные налеты, о которых речь 
будет вестись далее, выполнялись от­
дельными бомбардировщиками, кото­
рые уходили па задания с интервалом 
от 5 до 15 минут, не имеющими соот­
ветствующих ночных прицелов. В 
район цели они прилетали, ориенти­
руясь по радиомаякам или звездам. 
Полет, начинавшийся с началом ве­
черних сумерек или вскоре после по­
луночи, обычно проходил на большой 
высоте в лунную или звездную ночь, а 
курс подхода к цели и ухода от нее был 
всегда один и тот же. Ночные атаки 
большими силами и в плотном строю
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стали п ранги коваться во второй поло­
вине 1943 г.

Действия бомбардировочной авиации в 
интересах армии и флота. О тчеты  арм ей ­
ск и х  о ф и ц е р о в  п о к азы в аю т , ч то  в 
1942—1943 гг. больш ие силы  русской 
бом бардировочной  авиации  бы ли от­
в л еч ен ы  для п о д д ер ж к и  н азем н ы х  
войск. Н есм отря на то  что индивиду­
альны й оп ы т эти х  н ем ец ки х  ар м ей ­
ских оф иц еров  был различен , все они 
сходятся во мнении, что русские бом­
бардировщ ики тесн о  взаим одей ство­
вали со своими наземны ми войсками, 
особен н о  на н ап равл ен и ях  главного 
удара.

Э го объясняет тот факт, что с вес­
ны 1942 по осень 1943 г. многие ар­
мейские офицеры, находясь на вто­
ростеп енны х участках ф рон та , 
практически не видели русских бом­
бардировщиков, а другие, оказавшись 
на острие главных ударов советских 
войск, подвергались их интенсивным

атакам. Бо время битвы за Сталин­
град, с конца августа 1942 г, интенсив­
ность действий русских бомбардиров­
щиков постоянно росла и в течение 
последних недель боев с окруженной 
группировкой немецких войск достиг­
ла максимальной силы.

Н екоторы е немецкие офицеры 
были склонны утверждать, что эффек­
тивность и напряженность действий 
русских бомбардировщиков иногда 
превосходила штурмовую авиацию. 
Операции бомбардировочной авиа­
ции в Севастополе, Керчи, на Кубани, 
Кавказе, около Харькова, Орла и в Ле­
нинграде, т. е. всюду, где имели место 
решительные бои русских наземных 
войск, отличались высокой интенсив­
ностью и тесным взаимодействием с 
ними.

Выбор цели для нападения подчи­
нялся общей задаче наступления: 
обычно бомбардировщики атаковали 
объекты немцев в ближнем тылу, а

Установка авиационной торпеды 45-36 на самолет ДБ-ЗТ
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штурмовики обрабатывали передний 
край обороны, но, иногда, и бомбар­
дировщики и штурмовики бомбили 
одну и ту же цель. Группы бомбарди­
ровщиков в составе до 30 самолетов 
бомбили важные цели, сообразуясь с 
общей ситуацией в воздухе и метеоус­
ловиями. Имелась, однако, тенденция 
сбрасывать бомбы со средних и боль­
ших высот.

В течение рассматриваемого пери­
ода потери немцев от таких бомбар­
дировок, за исключением сражения 
под Сталинградом, были достаточно 
низкими. Вопреки тому что экипажи 
бомбардировщиков и материальная 
часть начиная с 1941 г. достигли опре­
деленного прогресса, немецкие вой­
ска не испытывали с ними особых 
проблем, таких, например, как от дей­
ствий штурмовой авиации.

С начала 1943 г. действия русской 
бомбардировочной авиации против 
немецкого флота усилились. Группы 
бомбардировщиков в составе от 30 до 
60 самолетов производили атаки по га­
вани и портовым сооружениям Кер­
чи, Феодосии, Анапы, Ялты и Тамани, 
бомбардировкам подвергалась также 
база немецких торпедных катеров в 
гавани Али-Баба западнее Феодосии. 
Эффективность этих бомбардировок 
была достаточно низкая, так как плот­
ный огонь зенитных батарей застав­
лял русских сбрасывать бомбы, не до­
ходя до цели.

В это же время русские бомбарди­
ровщики успешно действовавали про­
тив судов, доставлявших грузы не­
мецким войскам на Кавказе. С нача­
лом отступления немцев с Кавказа 
бомбардировщ ики направили все 
свои усилия на атаку скоплений войск 
в Керчи и Тамани и многократными 
ударами способствовали срыву плано­
мерного проведения этой операции.

Одновременно русские самолеты, 
стартуя из Туапсе, атаковали авиаци­

онными торпедами немецкие мор­
ские конвои между Констанцей и Се­
вастополем. Несмотря на то что эти 
удары не принесли желаемого успеха, 
так как обычно торпеды сбрасывались 
с больших дистанций, немецкое ко­
мандование вынуждено было обеспе­
чить истребительное прикрытие кон­
воев, отвлекая тем самым истребите­
ли от выполнения других важных 
задач. Осенью 1943 г. русские бомбар­
дировщ ики «Бостон» соверш или 
очень неудачную попытку нанести 
торпедный удар по порту Констанца53. 
Если на Черном морс русские бомбар­
дировщики предпринимали опреде­
ленные действия против кораблей и 
портовы х сооружений немецкого 
флота, то на Балтийском море и в во­
дах Северного Ледовитого океана их 
деятельность была практически неза­
метна.

Действия русских бомбардировщиков по 
немецкому тылу. В 1942-1943 гг. дейст­
вия русской бомбардировочной авиа­
ции в тыловых районах немцев были 
направлены главным образом по так­
тическим целям, среди которых важ­
нейшими являлисьтранспортные ком­
муникации, объекты обеспечения и 
места расквартирования войск, а так­
же аэродромы и части обслуживания 
Люфтваффе. Атаки стратегических 
целей в глубоком тылу были, скорее, 
исключением, чем правилом.

Мнения немецких экспертов отно­
сительно тактики нанесения ударов и 
их эффективности расходятся. Ко­
мандиры Люфтваффе единодушны в 
утверждении, что планирование опе­
раций русских бомбардировщиков 
постепенно улучшалось, их атаки ста­
новились более интенсивными и ре­
зультативными.

Лучший пример этого—успешные 
действия бомбардировщиков против 
окруженной группировки немецких 
войск под Сталинградом. Сначала рус­
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ские бомбардировщики практически 
не планировали активных операций 
против немецких аэродромов, распо­
ложенных вне кольца окружения, 
если не считать нерегулярных ночных 
и дневных атак одиночными двухмо­
торными самолетами. С середины де­
кабря 1942 г. все чаще в воздухе стали 
появляться группы бомбардировщи­
ков силой до эскадрильи, а иногда и 
больше. Они пытались препятство­
вать воздушным перевозкам немцев, 
сбрасывая бомбы на их аэродромы с 
высоты 4500—6000 м. Эти атаки про­

январе 1943 г. деятельность немецких 
аэродромов в районе Сталинграда 
была полностью парализована.

О фицеры Люфтваффе и армии 
считают, что в 1942 г. удары русских 
бомбардировщ иков по немецкому 
тылу были весьма незначительны. 
Противодействие немецких истреби­
телей этим налетам часто приводило 
к большим потерям среди русских 
бомбардировщиков. Хотя русские и 
демонстрировали определенную ак­
тивность, их бомбардировочные уда­
ры не приносили ожидаемых резуль-

ТБ-3 на зимнем аэродроме. Юхнов, январь 1942 г.

должались практически непрерывно 
и причиняли тяжелые потери в мате­
риальной части и среди наземного 
персонала. Было потеряно около 50% 
всей боевой авиации в этом районе.

В результате этих бомбардировок 
нарушилась боевая деятельность аэро­
дромов, расположенных внутри коль­
ца окружения, что привело к резкому 
снижению количества рейсов немец­
ких транспортных самолетов, достав­
ки грузов и эвакуации раненых. Из-за 
повреж дения взлетно-посадочных 
полос многие аэродромы пришлось 
ликвидировать или закрыть для при­
ема самолетов на длительный срок. В

татов, так как бомбы сбрасывались без 
предварительной разведки и иденти­
фикации цели.

Так например, сильный удар, вы­
полненный тремя волнами русских 
бомбардировщиков по немецким вой­
скам на Черноморском побережье, не 
принес ожидаемого результата, если 
не считать незначительных поврежде­
ний некоторых второстепенных объ­
ектов. И наоборот, бомбардировка 
русскими самолетами с высот от 1500 
до 3000 м позиций немецких войск в 
степях Дона летом 1942 г, несмотря 
на хорошую маскировку и прикрытие 
зенитны м и батареям и, оказалась
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очень результативной и вынудила нем­
цев окапаться.

В течение 1943 г. ситуация претер­
пела небольшие изменения. Присутст­
вие в небе немецких истребителей 
сводило на нет все усилия русских 
бомбардировщиков. Во время прове­
дения операции «Цитадель» немец­
кие истребители буквально опустоша­
ли большие группы советских бомбар­
дировщ иков, приближ аю щ ихся к 
немецким позициям. Однако это не 
останавливало русских, и они упорно 
продолжали полет. Невзирая на не­
прерывные атаки истребителей, про­
рвавшиеся к цели бомбардировщики 
успевали сбросить бомбы, но причи­
ненный от этих нападений ущерб был 
более чем незначительным.

Другая атака крупного соединения 
русских бомбардировщиков в сопро­
вождении большого числа истребите­
лей была совершена на аэродромы 4-й 
бомбардировочной эскадры в районе 
Орла и Брянска. Успеху русских поме­
шали слаженные действия немецких 
зенитных батарей, которые препятст­
вовали целенаправленным действиям 
русских экипажей. На обратном пути 
бомбардировщики были перехвачены 
немецкими истребителями, которые 
в ожесточенной схватке сбили около 
90 советских самолетов.

Но русские ВВС за короткое вре­
мя смогли компенсировать эти потери 
и восстановить свои силы и продол­
жить нанесение ударов по немецким 
аэродромам, местам сосредоточения 
войск и другим тыловым объектам. На 
Орловской железнодорожной стан­
ции был разбомблен состав с продо­
вольствием, а в Брянске уничтожено 
около 1200 т боеприпасов. В результа­
те, немцы вынуждены были рассредо­
точить свои склады, что требовало 
большого количества персонала для 
их охраны и транспортировки амуни­
ции и боеприпасов.

Командиры Люфтваффе считают, 
что в течение 1943 г. атаки русских 
бомбардировщиков по тыловым рай­
онам немцев имели тенденцию к уве­
личению. Согласно этим признаниям, 
все действия бомбардировщиков хо­
рошо планировались и подготавлива­
лись с точки зрения тактики, разумно 
управлялись с использованием эле­
мента внезапности, когда немецкие 
части не ожидали их нападения.

Несмотря на то что немецкая зе­
нитная артиллерия и истребители 
хорошо выполняли свою боевую рабо­
ту и успешно боролись с бомбардиров­
щиками противника, численное пре­
восходство русских в воздухе привело 
к росту потерь немецких войск. Со­
единения бомбардировщиков Пе-2 в 
количестве до 80 самолетов, атакую­
щих в крутом пикировании, под при­
крытием эскортов истребителей все 
чаще появлялись над немецкими по­
зициями.

Хорошо спланированный и вы­
полненный в отсутствие немецких 
истребителей бомбардировочный 
удар по аэродрому в Стал и но в 1943 г. 
не принес должного результата толь­
ко потому, что в это время на летном 
поле не было немецких бомбардиров­
щиков, вылетевших накануне на бое­
вое задание. Повторный налет рус­
ских бомбардировщиков прервали 
немецкие истребители, срочно пере­
брошенные в этот район. Они встре­
тили бомбардировщики, рассеяли на 
подходе к аэродрому и почти полно­
стью уничтожили.

Поучительный пример возросшей 
эффективности русских бомбарди­
ровщиков был продемонстрирован во 
время налета на немецкий аэродром 
Котлы, располож енны й в районе 
Финского залива. Ч ерез несколько 
часов после приземления немецких 
бомбардировщиков из I группы 1-й 
бомбардировочной эскадры по летно­
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му полю со стороны моря и на малой 
высоте был нанесен классический 
бомбардировочный удар группой око­
ло 20 русских самолетов. Огонь зенит­
ной батареи четырехствольных 20-мм 
пушек оказался неэффективным. Не­
мецкие истребители прикрытия вы­
полняли в это время другое задание и 
находились далеко от места события, 
о чем наверняка знало русское коман­
дование, проинформированное по 
разведывательным каналам. Бомбы 
легли точно на места стоянки самоле­
тов и аэродромные сооружения. По­
сле нанесенного бомбового удара рус­
ские бомбардировщики вернулись и с 
бреющего полета произвели штурмов­
ку летного поля. Кроме значительных 
потерь в личном составе, немцы ли­
шились 10 бомбардировщиков Ju 88, 
уничтоженных или получивших тяже­
лые повреждения.

После полудня по аэродрому на­
несла удар еще одна группа русских 
бомбардировщиков, а на следующий 
день был осуществлен очередной на­
лет, во время которого уничтожены 4 
немецких бомбардировщика. В ре­
зультате, I группа понесла невоспол­
нимые потери, так как была укомплек­
тована очень опытными экипажами, 
и ее перебросили в Восточную Прус­
сию для пополнения личным соста­
вом и материальной частью. Несмот­
ря на то что подобные случаи в 1948 г. 
являлись единичными и происходили 
при благоприятных для русских об­
стоятельствах, все говорило об укреп­
лении их бомбардировочной авиа­
ции.

В заключение можно сделать сле­
дующий вывод: на протяжении 1942 г. 
действия русских бомбардировщиков 
по тыловым районам немцев носили 
тактический характер и были нацеле­
ны на транспортные коммуникации и 
аэродромы; задания выполнялись ма­
лыми силами и плохо обученными

экипажами. Поэтому потери в экипа­
жах и материальной части были высо­
ки, а результаты атак неадекватны за­
траченным усилиям.

В 1948 г. операции бомбардиров­
щиков были подготовлены лучше и 
выполнялись экипажами, которые 
имели достаточный боевой опыт. Не-

ч . *  • .

Подготовка пикирующего бомбардировщи­
ка к боевому вылету. Механики снаряжают 
и подвешивают бомбы. Западный фронт, 

Л 948 г.
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На Мурманском направлении в качестве транспортного средства 
использовали... северных оленей

взирая на то что русские бомбарди­
ровщики понесли значительные поте­
ри от немецких истребителей и сис­
темы ПВО, советскому командованию 
удалось в короткое время восполнить 
эти утраты. Таким образом, обороно­
способность немецких истребителей 
и системы ПВО снизилась, а действия 
русских бомбардировщиков стали бо­
лее эффективными.

Ночные операции русских бомбардиров­
щиков. Действия русских ночных бом­
бардировщиков в 1942—1943 гг. мало 
отличались от того, что было в 1941 г., 
и заключались в нанесении беспокоя­
щих ударов по тактическим целям нем­
цев в прифронтовых районах. Для та­
ких нападений применялись главным 
образом самолеты У-2, с низких или 
средних высот без разбору бомбившие 
мелкими бомбами любые цели, кото­
рые можно было идентифицировать 
на земле в течение лунных и звездных 
ночей. Результат от этих бомбардиро­

вок был незначительный, но в ночное 
время суток немецкие войска испыты­
вали постоянное моральное давление.

Начиная с 1943 г. во время таких 
налетов русские часто сбрасывали 
листовки, призывавшие немецких 
солдат к дезертирству. Препятство­
вать таким ночным операциям рус­
ских было достаточно трудно. И хотя 
взаимодействие немецких прожек­
торных и зенитных батарей было ор­
ганизовано образцово и вместе они 
эффективно противостояли ночным 
налетам, на фронте ощущался острый 
недостаток средств ПВО, которые 
были сосредоточены на стратегичес­
ки важных участках.

Таким образом, русские могли 
практически беспрепятственно осу­
ществлять свои ночные рейды на пе­
редовые позиции и склады немецких 
войск в ближнем тылу, деморализуя 
личный состав. Офицеры Люфтваф­
фе и армии считают, что если бы под­
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готовка русских экипажей находилась 
на более высоком уровне, а оборудо­
вание для выполнения ночных поле­
тов было совершенней, результаты 
этих рейдов могли бы оказаться более 
весомыми.

Один из командиров характеризу­
ет операции русских ночных бомбар­
дировщиков как успешные. Он гово­
рит, что количество беспокоящих на­
летов постоянно увеличивалось. 
Легкие бомбардировщики действова­
ли безо всякой системы и сбрасывали 
мелкие бомбы на любые цели: дерев­
ни, где были расквартированы немец­
кие войска; отдельные автомобили и 
колонны, дороги и транспортные раз­
вязки, аэродромы и железнодорож­
ные сооружения. Несмотря на то что 
такие бомбардировки не приводили к 
значительным потерям среди лично­
го состава и техники, шуму от них 
было много.

Русское командование издавало 
детальные директивы, определяющие 
порядок взаимодействия наземных 
войск и ночных бомбардировщиков. 
К армейским штабам были прикоман­
дированы офицеры ВВС, которые 
организовывали безопасный пролет 
ночных бомбардировщиков над пози­
циями своих войск: согласовывали 
систему сигнализации в коридорах 
пролета и обозначали линию фронта 
сигнальными ракетами, трассирую­
щими пулями и прожекторами, уста­
навливали световые указатели по на­
правлению на цель и т. д.

Принимая во внимание, что по 
сравнению с 1941 г. количество бес­
покоящих налетов возросло незначи­
тельно, действия русских бомбарди­
ровщиков по тактическим целям ста­
ли более интенсивными. Они были 
направлены прежде всего против аэ­
родромных сооружений, складов с 
амуницией и боеприпасами, а также 
и ночной деятельности аэродромов.

Нападения осуществлялись во вре­
мя лунных безоблачных ночей от­
дельными двухмоторными самолета­
ми Пе-2 или ДБ и, реже, группами до 
четырех самолетов, которые следова­
ли друг за другом на коротких равных 
дистанциях.

Бомбы сбрасывались с высоты от 
1200 до 3000 м, а атаки в течение ночи 
могли повторяться. Если ночь была 
темной, то русские пытались осветить 
цель сигнальными ракетами, но дела­
ли это неумело, без учета метеоусло­
вий и направления ветра, поэтому 
эффективность таких бомбардировок 
оказывалась низкой. Русские часто 
пытались обмануть систему ПВО нем­
цев и перед заходом на бомбометание 
подавали опознавательные световые 
сигналы — и это иногда им удавалось.

Результаты от ночных атак рус­
ских были различными. Например, в 
период с 16 по 26 июня 1943 г. немец­
кий аэродром восточнее Запорожья 
постоянно (с 2.00 до 2.30) подвергал­
ся налетам русских бомбардировщи­
ков в количестве до 20 самолетов, ко­
торые поодиночке с коротким интер­
валом с высоты 1500 м бомбили 
летное поле. Бомбардировки по боль­
шей части оказались неудачными, 
бомбы падали с большим разбросом и 
уничтожили только небольшой склад 
боеприпасов и незначительно повре­
дили четыре самолета.

В другом случае атаку аэродрома 
начинали в сумерках штурмовики 
Ил-2, а с наступлением темноты про­
долж али бомбардировщ ики Пе-2, 
ТБ-3 и ДБ-Зф, которые бомбили взлет­
но-посадочную полосу и выводили ее 
из строя до полудня следующего дня. 
Такие непрерывные нападения блоки­
ровали немецкий аэродром и срыва­
ли плановую работу самолетов Люфт­
ваффе. Только низкое качество взры­
вателей русских бомб, взрывавшихся 
глубоко в земле, что снижало их раз-
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рушающсе воздействие, спасало в ка­
кой-то мерс от тяжелых повреждений 
аэродромные постройки и самолеты.

В начале Сталинградского сраже­
ния ночные палеты на аэродромы, где 
базировались немецкие транспорт­
ные самолеты, были редки и неудач­
ны. Но к декабрю 1942 г. русские на­
копили силы и эти рейды стали при­
носить немало н еп риятн остей  
немецкой транспортной авиации.

В течение 1943 г. интенсивность 
ночных налетов русских на тактичес­
кие цели увеличилась. Например, в 
северном секторе русского ТВД маги­
стральная железнодорожная транс­
портная линия ’1 была прервана посто­
янными атаками на станцию Дно. Та­
кие рейды оказались особенно 
действенными во время проведения 
операции «Цитадель», когда ночные 
бомбардировочные удары по важным 
железнодорожным узлам и транспор­
тным коммуникациям приводили к 
длительным задержкам в поставках 
боеприпасов, техники, продоволь­
ствия и других грузов. Приходилось 
разгружать железнодорожные соста­
вы вдали от зоны боев в районе Рос- 
лавля, но и это не спасало ситуацию, 
так как во время подвоза грузов к ли­
нии фронта автомобильным и гуже­
вым транспортом возрастала опас­
ность быть атакованными русскими 
штурмовиками и бомбардировщика­
ми. Положение со снабжением немец­
ких войск усугублялось и тесной коор­
динацией действий бомбардировоч­
ной авиации с партизанами.

Русские долго не решались совер­
шать ночны е бом бардировочны е 
рейды в составе групп самолетов, и 
только летом 1943 г. немцы стали 
регистрировать такие операции в Ле­
нинградской области. Там бомбарди­
ровщики в составе одной или двух эс­
кадрилий атаковали в ночное время 
суток с низких или средних высот тя­

желыми бомбами одну и ту же цель. 
Перед нанесением удара на район 
цели сбрасывались многочисленные 
осветительные бомбы. Эти атаки про­
извели на немцев сильное впечатле­
ние, хотя они и не упоминают о конеч­
ном результате нападения.

Эффективность системы немец­
кой ПВО во время ночных налетов во 
многом зависела от слаженности в 
действиях зенитных и прожекторных 
батарей и, прежде всего, ночных ис­
требителей. Всякий раз, когда такое 
взаимодействие было налажено, как 
это имело место около Керчи, русские 
бомбардировщики несли значитель­
ные потери. Причем русские сами во 
многом способствовали такому исхо­
ду дела, так как их действия отлича­
лись шаблонностью, а материальная 
часть не была специальным образом 
подготовлена к ночным полетам и ча­
сто демаскировала положение самоле­
та. Русские с удивительным постоян­
ством выбирали один и тот же марш­
рут подхода к цели и отхода от нее, 
полеты совершались только в лунные 
или ясные звездные ночи, а яркое пла­
мя из выхлопных патрубков двигате­
лей давало возможность немецким 
истребителям легко находить против­
ника. В результате, в восьми налетах 
на Керчь русские потеряли двенад­
цать самолетов.

В 1942—1943 гг. немцы отмечали 
очень мало ночных налетов на мор­
ские цели. Только в районе Крыма 
наблюдалась определенная актив­
ность русских бомбардировщиков, 
однако результаты их действий были 
минимальными.

Действия русских бомбардировщиков в 
особых метеоусловиях. За 1942-1943 гг. 
у немцев накопилось мало информа­
ции о действиях русских бомбарди­
ровщиков в особых метеоусловиях. 
Отмечалось, что большинство рус­
ских экипажей не были подготовлены
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для выполнения полетов в сложных 
погодных условиях — это подтвержда­
ют следующие факты: русские очень 
редко вылетали на дальние стратеги­
ческие задания и поэтому не имели до­
статочного опыта в изменяющихся 
метеоусловиях по маршруту следова­
ния; ночные рейды совершались толь­
ко в благоприятную погоду; самолеты 
не были оснащены соответствующей 
аппаратурой для полетов в сложных 
метеоусловиях.

Такие полеты могли иметь место 
только в зоне боевых действий. Там 
русские бомбардировщики отправля­
лись даже в очень плохую погоду и в

сильный мороз. Особое мастерство 
демонстрировали пилоты самолетов 
У-2. В одном из отчетов упоминается 
случай, когда один из таких самолетов 
в исключительно сложных метеоусло­
виях вечером атаковал ангары налет­
ном поле аэродрома под Оршей. Са­
молет вынырнул из низких облаков, 
плотно закрывавших все небо, сбро­
сил несколько мелких бомб и мгновен­
но ушел опять в облака. Один из анга­
ров сгорел дотла вместе с находив­
шимся в нем самолетом.

Таким образом, в течение 1942— 
1943 гг. экипажи русских бомбарди­
ровщиков были еще не способны со-

Торпедоносцы Ил-4Т ВВС СФ в воздухе. 1943 г.
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вершать длительные полеты в слож­
ных метеоусловиях. Единственным 
исключением стали действия ночных 
легких бомбардировщиков У-2, кото­
рые совершали беспокоящие ночные 
налеты при любой погоде.

Совм естны е действия бом бард иров­
щиков с другим и родами авиации. Как 
отмечалось ранее, до середины 1942 г. 
совместные действия бомбардировщи­
ков и истребителей были досконально 
не отработаны и мало результативны. 
Это приводило к большим потерям, 
которых можно было избежать, если 
бы прикрытие истребителями соеди­
нений бомбардировщиков осуществля­
лось планово и умело. Только к концу 
1943 г., когда выучка экипажей бомбар­
дировщиков и летчиков-истребителей 
достигла удовлетворительного уровня, 
их совместные действия приобрели 
логичный характер, а появление в воз­
духе бомбардировщиков без истреби­
тельного прикрытия ушло в прошлое.

Типы, вооружение и оборудование 
самолетов бомбардировочной 

авиации

В 1942—1943 гг. среди типов само­
летов, стоявших на вооружении бом­
бардировочной авиации, произошли 
незначительные изменения. Устарев­
шие бомбардировщ ики СБ и ТБ-3 
больше не использовались в дневное 
время суток, а ночью — только в слу­
чае крайней необходимости. Дневные 
бомбардировочные авиачасти были 
вооружены лишь двухмоторными са­
молетами ДБ-3, ДБ-ЗФ (Ил4 ) и Пе-2. 
По своим характеристикам эти бом­
бардировщики приближались к не­
мецкому Не 111, но по максимальной 
скорости, высоте полета и бомбовой 
нагрузке уступали ему. Таким образом, 
русские самолеты не соответствовали 
современному уровню.

Пе-2 в течение этого периода ос­
тавался лучшим русским бомбарди­
ровщиком. Его вооружение состояло 
из двух-трех наступательных пулеме­
тов и одного-трех оборонительных, 
бомбовая нагрузка составляла 500 кг, 
скорость полета находилась на уров­
не 400 к м /ч , дальность полета — 
400 км, экипаж — 3 человека55.

Большое количество этих самоле­
тов постоянно находилось в зоне бое­
вых действий. Их сильное оборони­
тельное вооружение заставляло не­
мецкие истребители использовать 
мертвое пространство, оттеняемое 
хвостовым оперением, или атаковать 
сверху сбоку. Атака со стороны хвос­
та была невозможна. Немецкие истре­
бители пытались прежде всего пода­
вить заднюю оборонительную стрел­
ковую точку, а затем вели огонь по 
двигателям, пытаясь поджечь их, так 
как остальные части самолета были 
устойчивы к воспламенению.

Было известно, что русское коман­
дование неохотно бросало в бой но­
вые типы самолетов, в том числе и 
иностранные, поэтому в течение это­
го периода немцы редко сталкивались 
с ними. Русские бомбы среднего и 
большого калибра, которые изучали 
немцы, оказались очень ненадежны­
ми и имели большой процент отказов. 
Так, например, после бомбардировки 
в 1943 г. аэродрома возле Запорожья 
не взорвалось 8 бомб из 60 сброшен­
ных, а в другой раз — 30 из 130. Одна­
ко легкие бомбы, напротив, были 
весьма надежны и действовали эффек­
тивно. Руо 'кие с успехом использова­
ли немецкие осколочные авиабомбы, 
захваченные в боях.

Немцы не обладали информацией 
об авиационном оборудовании, кото­
рое русские использовали в 1942— 
1943 гг. Но им казалось невероятным, 
что русские совершенно не придержи­
ваются выработанных на Западе стан­



Период с 1942 по 1943 г . 219

дартов в изготовлении оборудования 
и оснастки.

Выводы и заключение

В течение 1942—1943 гг. русская 
бомбардировочная авиация на осно­
ве имеющихся м атериалов может 
быть охарактеризована следующим 
образом.

1. Несмотря на некоторый про­
гресс, бомбардировочная авиация 
продолжала оставаться самым слабым 
звеном в советских ВВС и ей уделя­
лось наименьшее внимание со сторо­
ны руководства.

2. Поведение экипажей русских 
бомбардировщиков, особенно в бою, 
было достойно уважения.

3. В соответствии с общей доктри­
ной проведения бомбардировочных 
операций, бомбардировщики исполь-

проведения боевых операций, и даль­
ние рейды остались скорее исключе­
нием, чем правилом. В действиях бом­
бардировочной авиации наметилась 
определенная тенденция к концентра­
ции сил.

4. Удары по тактическим целям в 
зоне боевых действий в интересах 
наземных войск составляли основу 
боевых заданий бомбардировочной 
авиации. Взаимодействие с наземны­
ми войсками, особенно на южном 
фланге фронта, было хорошо органи­
зовано.

5. Бомбардировочные операции в 
тыловых районах носили тактичес­
кий характер и были направлены про­
тив транспортны х коммуникаций, 
складов и аэродромов. Э фф ектив­
ность таких рейдов со временем зна­
чительно выросла, хотя и сопровож­
далась большими потерями.

Бомбардировщик Илыошин Ил-4

зовались исключительно для выпол­
нения тактических операций. Созда­
ние в 1942 г. авиации дальнего дейст­
вия не изменило общего характера

6. Бомбардировочные операции 
по морским объектам имели место 
только на Черном море, однако их 
действенность была очень низкой.
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7. Ночные операции стали более 
многочисленными и в моральном пла­
не доставляли много неприятностей 
немецким войскам. В этих налетах рус­
ские экипажи, несмотря на их неболь­
шой опыт, часто добивались впечатля­
ющих успехов.

8. Тактика и техника выполнения 
полетов русскими экипажами, невзи­
рая на многие огрехи, улучшилась. 
Количество одновременно участвую­
щих в налете самолетов постоянно 
росло. Ночные задания преимущест­
венно выполнялись одиночными са­
молетами.

9. Типы, вооружение и оборудо­
вание самолетов советской бомбар­
дировочной авиации изменились 
несущественно. Пренебрежительное 
отношение к развитию бомбардиро­
вочной авиацией со стороны руко­
водства ВВС просматривалось очень 
отчетливо, что негативным образом 
влияло на ход и исход боевых опера­
ций.

10. Взаимодействие бомбарди­
ровщиков с другими родами авиа­
ции по мере роста опыта командно­
го состава и экипаж ей неуклонно 
улучшалось.

Глава 6. Другие воздушные операции

Общие сведения

Относительно других воздушных 
оп ераци й , проходивш их в 1942— 
1943 гг., имеется немного информа­
ции. Известно, что в центральном и 
северном секторах фронта зиачитель- 
но активи зировались воздушные 
транспортные и курьерские перевоз­
ки в сторону партизанских зон. Успе­
хи, достигнутые в этой области, были 
бы не так заметны, если бы не быстро 
возрастающая активность партизан, 
которая деморализующим образом 
влияла па состояние немецких войск 
в тылу и была бы невозможна без не­
прерывного пополнения воздушными 
перевозками боеприпасов и амуни­
ции.

Военно-транспортная авиация

Русская военн о-трансп ортн ая 
авиация (ВТА) по большей части была 
укомплектована личным составом и 
материальной частью, реквизирован­
ными у гражданской авиации56. Она

использовалась для перевозки легких 
грузов в тыловых районах, транспор­
тировки раненых и доставки боепри­
пасов и амуниции партизанам. Для 
этих целей применялись устаревшие 
самолеты серии ТБ. Военно-транс­
портная авиация сыграла важную 
роль во время Сталинградской битвы, 
успешно снабжая свои обороняющи­
еся войска различными грузами.

Одновременно можно отметить, 
что ВТА была практически незаметна 
во время боев на Керченском плацдар­
ме в ноябре 1943 г. Многие парашют­
ные контейнеры, сброшенные русски­
ми транспортными самолетами, попа­
дали в расположение немецких войск. 
Большие потери, которые несли пол­
ки ВТА в этом районе, и невозмож­
ность доставки грузов сражающейся 
группировке советских войск вынуди­
ли советское командование сдать этот
плацдарм.

Летом 1943 г. немцам стало изве­
стно о существовании в составе АДД 
транспортной авиадивизии57, кото­
рая состояла из трех полков и была 
предназначена для транспортировки
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грузов на дальние расстояния. Само­
леты этой дивизии иногда привлека­
лись для нанесения бомбардировоч­
ных ударов. Дивизия имела на воору­
жении самолеты ПС-84 (Ли-2), а ее 
экипажи были призваны из граждан­
ской авиации. Кроме снабжения со­
единений АДД необходимыми груза­
ми, в январе 1943 г. в районе Орла и 
Брянска дивизия выполняла специ­
альные задания по разбрасыванию 
над расположением немецких войск 
листовок и другой пропагандист­
ской литературы.

Курьерская и связная 
деятельность

Большие расстояния и обширные 
районы театров военных действий на 
русском фронте определяли важность 
и значение курьерских и связных за­

даний как в зоне боевых действий, так 
и в тылу, поэтому этот род авиации в 
количественном отношении постоян­
но рос. Главными задачами, которые 
выполняли курьерские и связные са­
молеты, были доставка почты, сроч­
ных сообщений, перевозка легких гру­
зов и пассажиров, а также связь с пар­
тизанами.

Служба курьерских сообщений и 
связи была сосредоточена в руках раз­
ных управлений Главного штаба ВВС. 
Начиная с 1943 г. каждой воздушной 
армии придавался полк курьерских и 
связных самолетов, а также отдель­
ные эскадрильи, количество которых 
могло изменяться в зависимости от 
объема выполняемых задач. Отдель­
ные эскадрильи связи могли быть при­
даны и штабам сухопутных войск.

Обслуживание таких эскадрилий 
возлагалось на воздушные армии, в 
зоне ответственности которых они

Разведчик Поликарпов Р-5
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находились. Для выполнения зада­
ний использовались самолеты У-2, Р-5, 
УТ-1 и УТ-2. Иногда немцы замечали 
и свои Fi 156 «Шторьх», захваченные 
русскими войсками. В самом конце 
1943 г. на фронте появились двухмо­
торные самолеты Я-658, которые изго­
товлялись из древесины, имели эки-

ки курса. На таких самолетах задняя 
кабина часто оснащалась пулеметом 
на вращающейся турели для защиты 
от атак немецких истребителей с хво­
стовой части. При обнаружении не­
мецких истребителей, русские летчи­
ки пытались уйти резкими маневра­
ми, скры ться среди просек леса,

Легкий бомбардировщик Поликарпов По-2

паж 2—3 человека и могли нести груз 
весом 300—500 кг.

В 1943 г. немецкие разведыватель­
ные самолеты часто сталкивались с 
русскими самолетами связи в районах 
железных дорог, служивших для них 
хорошим ориентиром. Грязная серо­
зеленая окраска отлично маскировала 
такие машины, особенно в сложных 
метеоусловиях, когда небо было затя­
нуто тучами. В ясную погоду их мож­
но было идентифицировать по резко 
очерченным формам.

Русские пилоты умело использова­
ли наземные ориентиры для проклад-

прятаться позади деревьев или дере­
вень. Немцам удавалось сбивать такие 
самолеты, только если они застигали 
русского пилота врасплох, зайдя с хво­
ста и резко снижая высоту и скорость.

Воздушные поставки грузов 
партизанам

В 1942—1943 гг. взаимодействие 
ВВС и партизан, которые базирова­
лись на обширных территориях в не­
мецком тылу в центральном и север­
ном секторах фронта, постепенно рас­
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ширялось. Это обстоятельство, как 
признавали немцы, привело к росту 
потерь их войск.

Н епреры вны е поставки продо­
вольствия, оружия, медикаментов и 
многих других грузов, а также пере­
броска военных специалистов и раз­
ведданных поддерживали действия 
партизан на высоком уровне59. Так­
тика проведения таких воздушных 
перевозок оставалась неизменной: са­
молеты и грузовые планеры вылетали 
ночыо и приземлялись на заранее под­
готовленных замаскированных аэро­
дромах в глубоком тылу немцев. Если 
действия происходили зимой, то для 
аэродромов часто использовались за­
мерзшие озера.

Таким образом, партизаны сохраня­
ли постоянную активность и проводили 
успешные диверсии на железных доро­
гах, шоссе, мостах, нападали на конвои, 
походные колонны, аэродромы и дру­
гие важные объекты. Как правило, в 
результате таких партизанских нале­
тов немцы несли тяжелые потери.

Кроме того, они должны были 
привлекать значительное количест­
во войск для организации контрмер. 
Такие обширные и длительные бое­
вые действия истощали силы немец­
ких войск. Для проведения любой 
транспортной операции назначались 
сильные конвои. Немцы постоянно 
совершали разведывательные поле­
ты для обнаружения партизанских аэ­
родромов и мест выброски грузов, 
бомбили и ден ти ф и ц и рован н ы е 
цели, строили ложные аэродромы и 
подавали световые сигналы. В итоге, 
немцам пришлось создать специаль­
ную авиационную эскадру для борьбы 
с партизанами, оснащенную 100 само­
летами Аг 66, однако ее действия не 
могли быть признаны удовлетвори­
тельными.

Немецкие военные специалисты 
признают, что русские ВВС оказыва­
ли партизанам существенную помощь, 
поскольку их действия отличались не­
изменной активностью и эффектив­
ностью.

Глава 7 .  Организация наземных служб ВВС, 
техническое обслуживание и служба снабжения

Общие сведения

Относительно организации назем­
ных служб, технического обслужива­
ния и служб снабжения советских ВВС 
в 1942—1943 гг. у немцев имелась от­
носительно скудная информ ация. 
Данные, которыми они располагали, 
указывали на то, что русские, несмот­
ря на отсталость в этих областях, де­
монстрировали замечательную адап- 
тированность и способность к импро­
визации. Методы работы их тыловых 
служб были в высшей степени приспо­
соблены к требованиям русского теа­
тра военных действий.

Организация наземных служб ВВС

Общие сведения. Наземные службы 
советских ВВС после тяжелых пораже­
ний 1941 г. были довольно быстро вос­
становлены. Этот процесс шел органи­
зованно, учитывал постоянно меняю­
щуюся ситуацию военного времени и 
с накоплением практического опыта в 
его развитии наметился определен­
ный прогресс. При строительстве аэ­
родромов русские часто игнорировали 
отсутствие железных дорог, а иногда, 
и этому были многочисленные под­
тверждения, даже автомобильных, 
обеспечивающих необходимый уро-
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вень коммуникации. Вместо этого они 
предпочитали строить аэродромы 
вблизи линии фронта.

У величиваю щ ееся количество 
авиационных частей, необходимость 
их рассосредоточения и отсутствие 
большого числа аэродромов, которые 
были построены в мирное время и 
теперь находились в руках у немцев, 
постоянно заставляли русских устра­
ивать передовые летные поля на на­
правлениях наступательных опера­
ций ВВС. Южнее Орла летом 1943 г. 
из 16 аэродромов, имеющихся в рас­
поряжении русских, только 2 были 
стационарными.

Принципы управления, организация и 
подчиненность. В 1942—1943 гг. офицер­
ский состав немцев практически не 
имел никаких сведений относительно 
этой области. Было известно только 
то, что всеми вопросами управления и 
организации наземных служб воздуш­
ной армии, в соответствии с инструк­
циями штаба тыла ВВС, ведал началь­
ник управления тыла воздушной ар­

мии’’0. Руководители тыловых районов 
имели соответствующие наземные 
службы ВВС.

Аэродром ы  и технические средства 
обслуж ивания. Ранее говорилось, что 
непритязательное на вид русское назем­
ное оборудование имело много преиму­
ществ и что русские демонстрировали 
особую способность и талант к импро­
визации в этой области. Эти наблюде­
ния остались в силе и в 1942—1943 гг.

Передовые аэродромы сооружа­
лись безо всякой подготовки и серь­
езного обследования в любое время 
года. Для строительства взлетно-по­
садочной полосы выбирался плоский 
участок земли размером приблизи­
тельно 1000—1200 на 160—220 м с ори­
ентацией преимущественно в восточ­
но-западном направлении (исходя из 
преобладающих в России ветров) и 
укатывался тяжелыми катками. Такие 
взлетно-посадочные полосы могли 
использоваться даже в сложных мете­
оусловиях, а их маскировка была до­
статочно эффективной. Места рассо-

Так происходила подготовка полевых аэродромов зимой. 
Уплотнитель снега за работой
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средоточения самолетов также хоро­
шо маскировались в любое время 
года.

Летный и обслуживающий персо­
нал жил в землянках или бараках. 
Н екоторы е передовые аэродромы 
сливались с окружающей сельской ме­
стностью. Рядом с самолетами часто 
устанавливали противоосколочныс 
заграждения, которые, чтобы ввести 
в заблуждение немецкие разведыва­
тельные самолеты, время от времени 
передвигали на другие места.

Русские практически не строили 
стационарные места стоянки самоле­
тов. Боеприпасы и горюче-смазочные 
материалы хранились в подземных 
складах, вырытых вдали от взлетно- 
посадочной полосы01. П ротивовоз­
душную оборону аэродромов осуще­
ствляла одна или две зенитные бата­
реи02.

Наземный персонал работал до­
статочно эффективно. Подготовка 
самолетов к полету и запуск двигате­
лей проходили без серьезных инци­
дентов. Поврежденное во время бом­
барди ровок  летн ое поле бы стро 
восстанавливалось. К примеру, по­
следний русский аэродром под Севас­
тополем, несмотря на постоянные 
налеты немецких бомбардировщи­
ков, продолжал исправно функциони­
ровать в течение длительного време­
ни. А пока шел ремонт летного поля, 
самолеты быстро перемещались на 
другие стоянки.

Русские оказались очень искусны­
ми в строительстве ложных аэродро­
мов. Так, в районе Керчи немцы вы­
полнили несколько бомбардировоч­
ных налетов на аэродром, пока не 
обнаружили, проводя штурмовку на 
малой высоте, что самолеты являлись 
хорошо выполненными макетами, а 
наземная команда постоянно таскала 
их по летному полю с конца в конец. 
На одном из захваченных передовых

аэродромов немцы также обнаружи­
ли среди настоящих самолетов мно­
жество качественно выполненных 
макетов63.

Техническое обслуживание 
в ВВС

Мы уже обсуждали типы русских 
самолетов и проблемы их техническо­
го обслуживания авиационных частей 
в 1942—1943 гг. С организационной 
точки зрения технические проблемы 
обслуживания авиационных частей 
решались в инженерно-техническом 
управлении главного штаба ВВС, отку­
да соответствующие директивы на­
правлялись главным инженерам в шта­
бах воздушных армий.

Чтобы удовлетворить потребнос­
ти воздушной армии в восстановле­
нии и ремонте самолетов, в ее распо­
ряжении находилась авиаремонтная 
мастерская, обслужи вавшаяся ремонт­
ным батальоном. Во время ремонтных 
работ особое внимание обращалось 
на качество, текущую модернизацию 
оборудования и испытания самоле­
тов. За ходом работ наблюдали специ­
ально назначенные инспекторы64.

Служба снабжения

Несмотря на огромные трудности, 
русская служба снабжения в целом 
выполняла свои функции. Поставка 
новых самолетов была хорошо орга­
низована и, вопреки тяжелым поте­
рям, уменьшения количественного 
состава в истребительной авиации не 
произошло. Большие партии запас­
ных самолетов прибывали с заводов 
прямо на аэродромы в зоне боевых 
действий, чтобы восполнить недоста­
ющее количество машин, потерянных 
в боях. Например, летом 1943 г. на аэ­
родромах в районе Орла можно было

8. Сталинские соколы.
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Ремонт истребителя И-16. 
Северо-Западный фронт, ноябрь 1942 г.

увидеть множество самолетов, у кото­
рых отсутствовала камуфляжная окра­
ска, что говорило о спешных постав­
ках авиационной техники в этот сек­
тор фронта.

Техника и оборудование транс­
портировались к месту назначения на 
грузовиках, так как железнодорож­
ная сеть была слабо развита. Смена и 
пополнение персонала происходили 
через запасные полки ВВС. Так, уже 
весной 1942 г. запасной разведыва­
тельный авиаполк располагал лет­
ным и техническим персоналом для

бесперебойного обеспечения и по­
полнения 5—6 авиаполков. Однако до 
осени 1942 г. был организован еще 
только  один подобны й запасной  
полк, так как ощущалась острая не­
хватка самолетов. К началу 1943 г. 
этот критический момент удалось 
преодолеть.

Управление тыла ВВС обеспечи­
вало и поставку наземного оборудо­
вания, которое поступало в распоря­
жение начальника тыла воздушной 
армии, а оттуда спускалось непосред­
ственно в авиачасти65.

Глава 8. Организация службы связи в ВВС

Организация службы связи в тече­
ние рассматриваемого периода разви­
валась в русле общего прогресса, до­
стигнутого ВВС. Особенно это было 
заметно в области радиосвязи и обо­
рудования, так как в ВВС стали дейст­

вовать детально разработанные на 
этот счет директивы. Большую по­
мощь в этом деле русским оказывали 
их западные союзники. Однако по 
сравнению с организацией систем 
связи в Люфтваффе, русские значи­
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тельно отставали, так как не имели 
специальных подразделений и частей 
связи в ВВС0*'.

Отличительной особенностью в 
организации связи у русских выступа­
ло то обстоятельство, что они для 
этих целей использовали не только 
радио, телефон и телетайп, но и такие 
способы передачи сообщений, как 
связные, курьерские и штабные само­
леты. Координация всех вопросов по 
организации связи в ВВС осуществля­
лась из управления связи Главного 
штаба ВВС. В пределах воздушной ар­
мии всеми вопросами связи занимал­
ся начальник связи, в ведении которо­
го находились все средства радиосвя­
зи, телефон, телетайп и курьерская 
служба07. Шифровальщики были вы­
делены в отдельное подразделение.

Н аиболее значительны й п ро­
гресс наблюдался в области радиосвя­
зи. По сравнению с 1941 г. радиооб­
мен между самолетами и наземными 
станциями существенно улучшился. 
Например, в мае 1943 г. в Кубанском 
воздушном сражении все русские ис­
требители были снабжены радиостан­
циями. С оветские истребители и 
штурмовики постоянно и системати­
чески получали радиоинформацию с 
наземных станций, расположенных 
на направлениях главного удара назем­
ных войск. Такие сообщения помога­
ли истребителям лучше ориентиро­
ваться в воздухе, а штурмовикам и бом- 
бардйровщ икам получать свежую 
информацию о координатах цели и 
появлении немецких истребителей.

Наземные станции управления 
контролировали воздушную обстанов­
ку, исправляли ошибочные действия 
экипажей и понуждали их к выполне­
нию задания, если те по каким-либо 
причинам отказывались от атак назна­
ченных целей68. Русские часто исполь­
зовали частоты немецких радиостан­
ций, чтобы вводить в заблуждение их

экипажи или угрожали им немедлен­
ной расправой.

Несмотря на принимаемые меры, 
радиодисциплина в русских ВВС была 
далека от совершенства. Это позволя­
ло немецкой службе радиоперехвата 
узнавать о готовящихся наступатель­
ных операциях, заранее направлять 
немецкие истребители навстречу со­
ветским бомбардировщикам и преду­
преждать свои наземные войска.

298-й истребительный авиаполк. Герой 
Советского Союза майор В. Семенишин 
в воздушных боях уничтожил лично 12 
и в групповых 10 вражеских самолетов

Немцы знали о существовании у 
русских подобной службы радиопере­
хвата, но не имели представления о 
деталях ее работы из-за строгой засе­
креченности. Однако немцы предпо­
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лагали, что эффективность работы 
этой службы была невысокой, так как 
практически ни разу не смогли обна­
ружить связь между целью боевого за­
дания и конкретной ситуацией в воз­
духе в районе удара.

То же самое можно сказать и отно­
сительно радарных систем русских,

которыми они располагали. Радары 
были запущены в массовое производст­
во и могли засекать воздушные цели 
предположительно на максимальной 
дальности от 110 до 150 км. Судя по дей­
ствиям ночных истребителей, совет­
ские радарные установки были весь­
ма примитивны и неэффективны69.

Глава 9. Обучение летного состава

Как уже упоминалось, немецкие 
офицеры имели слабое представле­
ние о системе обучения русских лет­
чиков. Н ехватка подготовленных 
летных кадров в 1942—1943 гг. гово­
рила о том, что русские не имели до­
статочного времени для их полноцен­
ного обучения и бросали в бой все ре­
зервы. Это было не удивительно на 
фоне тяжелых потерь первого года 
войны и отсутствия должного боево­
го опыта.

В предвоенные годы обучение на­
чиналось в аэроклубах и обществах, а 
основной курс боевой подготовки 
проходил в летных школах, после

окончания которых летный персонал 
направлялся в специализированные 
школы различных родов авиации. 
Курсанты, успешно прошедшие курс 
обучения, направлялись в запасные 
или учебные полки, откуда затем по­
падали в боевые. Специализирован­
ных курсов для летчиков разведыва­
тельной авиации не существовало.

Летный и наземный персонал со­
средотачивался в запасных полках, 
где они под управлением инструкто­
ров проходили углубленную подготов­
ку или переподготовку. После этого 
летны й персонал направлялся во 
вновь организуемые авиачасти или

Учебнотренировочный самолет Як-7В
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Курсант и инструктор в самолете Як-7В

шел на пополнение частей, которые 
понесли тяжелые потери.

Имелись две военные авиацион­
ные академии70: Командно-штабная и 
штурманская академия ВВС РККА в 
Чкалове готовила штабных офице­
ров, командиров полкового звена, во­
енно-воздушных атташе, штурманов и 
старших офицеров вспомогательных 
служб; Военно-воздушная академия 
имени Жуковского, переехавшая из 
Москвы в Свердловск, готовила руко­
водящий состав инженерно-техниче­
ских служб.

Детальной информации относи­
тельно обучения авиационных специ­
алистов инструкторами союзных ар­
мий не имелось. Однако немцы знали, 
что в Костроме под руководством бри­
танских инструкторов проходили обу­
чение русские пилоты, осваивающие 
их технику.

На основе этой далеко не полной 
информации о системе подготовки 
русских авиационных специалистов 
можно сделать вывод, что в рассмат­
риваемый период все же был достиг­
нут определенный прогресс.

Глава 1 0 . Парашютные части 
и воздушно-десантные войска

В 1942—1943 гг. организация и дей­
ствия русских парашютных частей и 
воздушно-десантных войск (ВДВ) не 
претерпели существенных измене­
ний. Они остались в непосредствен­
ном подчинении штабу РККА.

Десять десантно-воздушных кор­
пусов, к ф орм ированию  которых 
приступили осенью 1941 г., к концу 
февраля 1942 г. были практически 
укомплектованы личным составом и

техникой. Почти все полки этих кор­
пусов дислоцировались восточнее 
Москвы. Уже с января 1942 г. отдель­
ные подразделения корпусов были за­
действованы в некоторых небольших 
боевых операциях в различных секто­
рах немецкого тыла. В их задачу вхо­
дило уничтож ение линий связи, 
транспортных коммуникаций и от­
дельных важных объектов, что нега­
тивным образом сказывалось на по-
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Трудящиеся Дальнего Востока на личные сбережения построили 
две эскадрильи боевых самолетов «Советское Приморье». 1943 г.

ставках боеприпасов, амуниции и про­
довольствия немецким войскам в при­
фронтовых зонах.

В августе 1942 г. с началом немец­
кого наступления на Сталинград воен­
но-воздушные корпуса были реоргани­
зованы в семь стрелковых дивизий, 
одну артиллерийскую дивизию и один 
танковый корпус и сведены в 1-ю 
стрелковую армию, которая немед­
ленно была введена в бой около Ста­
линграда. Одновременно началось 
формирование очередных воздушно- 
десантных корпусов, вступивших в 
бой в районе Демянска и Старой Рус­
сы в феврале 1943 г. Развитие и укреп­
ление воздушно-десантных войск про­
исходило в течение всего 1943 г.

Начиная с апреля 1943 г. вместо 
воздушно-десантных корпусов стали 
формироваться воздушно-десантные 
бригады, имеющие в своем составе 
приблизительно по 3500 человек каж­
дая. Осенью 1943 г. 7 из 20 таких бри­
гад, о наличии которых немцы уже

догадывались, были готовы к боевым 
действиям71.

Воздушно-десантная бригада со­
стояла из четырех батальонов по 700 
человек каждый, одной инженерной 
роты, роты связи, зенитно-пулемет­
ной роты, велосипедной разведроты 
и одного противотанкового дивизио­
на. Каждый батальон имел в своем со­
ставе три стрелковых, одну пулемет­
ную и одну минометную роту, роту раз­
ведки, один инж енерны й взвод и 
взвод связи. В то время все воздушно- 
десантные войска являлись одновре­
менно и парашютными.

Летные части ВДВ к весне 1943 г. 
состояли всего лишь из двух учебных 
планерных полков и одной планерной 
школы в Саратове. Основные задачи, 
которые выполняли планеристы, со­
стояли в следующем: переброска де­
сантников; транспортировка боепри­
пасов, медикаментов и продовольст­
вия для партизан; эвакуация раненых 
и больных. Иногда они даже пытались
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наносить бомбардировочные удары, 
будучи отбуксированными на боль­
шую высоту.

ВДВ не имели своих транспорт­
ных самолетов большой грузоподъем­
ности, поэтому для проведения круп­
ных десантных операций привлека­
лись самолеты АДД или гражданской 
авиации. Это обстоятельство иногда 
приводило к серьезным последстви­
ям. Так, в ночь с 24 на 25 сентября 
1943 г. было решено выбросить десант 
в районе Канева. Парашютисты поки­
нули самолеты на высоте 1500 м вос­
точнее Днепра. После приземления

они были рассеяны на такой большой 
площади, что командиры долгое вре­
мя не могли собрать людей и операция 
была сорвана.

Принимая во внимание тот факт, 
что воздуш но-десантны е войска, 
имея хорошо подготовленный лич­
ный состав и высокий боевой потен­
циал, должны были стать мощной 
ударной силой войны, можно сделать 
вывод, что они не выполнили своей 
задачи из-за низкого уровня руковод­
ства и отсутствия должного взаимо­
действия с авиационными и наземны­
ми войсками.

Глава 1 1 .  Производство самолетов и вооружения 
и система обеспечения

В течение 1942—1943 гг. информа­
ция, касающаяся этих аспектов, оста­
валась скудной, однако немецкие ко­
мандиры высказывают следующие 
общие соображения.

Осенью 1942 г. производство само­
летов у русских достигло своей низ­
шей точки72. Данные, которыми рас­
полагали немцы, говорили о том, что 
в течение многих месяцев потери на 
фронте превышали количество про­
изводимых самолетов. В связи с чем 
немцы сделали несколько поспешное 
заключение, что количество самоле­
тов, находившихся на вооружении 
ВВС, постепенно сокращалось.

Фактически имела место обратная 
ситуация. Например, производство 
истребителей в 1942 г., кроме 2200, 
поставленных союзниками, достигло 
9300 экземпляров. Немцы за это вре­
мя изготовили 4600 истребителей73. 
Летом 1943 г. на фронте русские име­
ли приблизительно от 10000 до 12000 
самолетов74, что говорило об их неза­
висимости от поставок самолетов из 
США и Великобритании.

Промышленность, производив- 
шОая вооружение, была способна вы­
полнить требования военного време­
ни. О сновные производственны е 
мощности были сосредоточены за 
Волгой, на Урале и в Сибири, и это об­
стоятельство явилось неприятным 
сюрпризом для немцев. Другой нео­
жиданностью стал тот факт, что не­
смотря на потерю к концу 1941 г. 60% 
производства стали и чугуна, произ­
водство вооружения не снизило сво­
их темпов, так как на складах заводов 
имелось достаточное количество сы­
рья. Тем не менее немецкие эксперты 
надеялись, что продолжающиеся бое­
вые действия и потеря Кавказа приве­
дут к коллапсу производства вооруже­
ний из-за непреодолимых трудностей 
поставок чугуна, стали, топлива и про­
довольствия.

Русские железные дороги, невзи­
рая на все трудности, продолжали ис­
правно выполнять свои функции. 
Обычно на ремонт поврежденных 
бомбардировками участков уходило 
около четырех часов, однако удары по
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железнодорожным узлам и станциям 
приводили к более тяжелым послед­
ствиям. Так, железнодорожная стан­

ция Вязьмы после интенсивной бом­
бардировки была выведена из строя 
на 14 дней.

Перевозки гражданской авиации 
полностью подчинялись требовани­
ям военного времени, а ее деятель­
ность контролировалась руководст­

вом ВВС. Гражданская авиация, по 
сути, выполняла военные задания и 
занималась транспортировкой гру­

зов и курьерскими пере­
возками, а ее структур­
ные подразделения сво­
дились в полки. И хотя 
проблемы обеспечения 
личным составом и снаб­
жения лежали на руковод­
стве гражданской авиа­
ции, все другие вопросы, 
вклю чая и поставку на­
земного оборудования, 
решали военные службы. 
По мнению немцев, инте­
грация гражданской авиа­
ции в состав ВВС РККА 
должна была произойти в 
ближайшее время.

Один из авторов крат­
ко подытоживает ситуа­
цию следующим образом.

Надежды нем цев на 
потерю значительной ча­
сти русской промышлен­
ности и важных в сырье­

вом отношении районов были похо­
ронены в Сталинграде и на границе 
Кавказа. Авиационная и производя­
щая вооружение промышленность, 
усиленная поставками сырья и тех­
ники с Запада, относительно рит­
мично выпускала свою продукцию.

Идет сборка истребителей Як-7

Глава 1 2 . Помощь союзников

Несмотря на то что немецкий офи­
церский состав не знал всех деталей 
союзнической помощи русским ВВС, 
эффект от поставок вооружения и 
сырья на фронте ощущался вполне 
зримо. Немецкие командиры соглаша­
ются во мнении, что эта помощь ста­
ла значимой с весны 1942 г. Большин­
ство британских и американских са­

молетов действовали под Ленингра­
дом и на Кубани. Этот факт можно 
объяснить тем обстоятельством, что 
Ленинград находился вблизи конеч­
ного пункта северного пути поставок 
через Мурманск и Архангельск, а Ку­
бань — южного, проходившего через 
Иран и Баку. На Кубанском плацдар­
ме дело доходило до того, что в иные
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Группа советских летчиков и французских летчиков истребитель­
ного авиаполка «Нормандия». Отличительной особенностью са­
молетов Як-9 полка был трехцветпый (по количеству цветов 

французского знамени) кок. Курская дуга, июль 1943 г.

времена количество британских и 
американских истребителей «Аэро­
кобра», бомбардировщиков «Мит­
челл» и «Бостон» было больше, чем 
русских самолетов.

Через северные маршруты: штат 
Аляска — Восточная Россия75 или Ве­

ликобритания—Мурманск76 поставля­
лась в Советский Союз основная доля 
самолетов. В результате нападений 
немецких подводных лодок и ударов 
бомбардировщиков потери морских 
конвоев, следовавших к Мурманску, 
были довольно значительными.

Бостон» одной из бомбардировочных частей ВВС РККА. Зима 1943 г.
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Южный маршрут через Майами, 
Каир, Абадан и Баку был значитель­
но длиннее, но и безопасней. До 
1 сентября 1943 г. по нему было по­
ставлено кораблями 1702 самолета и 
своим ходом переброшены еще 602. 
Из общего количества американских 
самолетов, прибывших до сентября 
1943 г., 20% составляли истребители 
Кертисс Р-40 «Томагавк», 25% — Белл 
Р-39 «Аэрокобра», 49% — бомбарди­
ровщ ики А-20 «Бостон» III, 5% — 
бомбардировщики В-25 «Митчелл» и

1 % — учебно-тренировочных самоле­
тов АТ-б.

Большое количество самолетов и 
авиационного оборудования, постав­
ленных американскими и британски­
ми союзниками на русский ТВД, по 
мнению офицеров Люфтваффе оказа­
ли наиболее значимую помощь Совет­
скому Союзу. Они способствовали ко­
личественному росту русских ВВС в 
1942—1943 гг., несмотря на то что план 
поставок по ленд-лизу был выполнен 
не до конца77.

Глава 1 3 . Заключение

Итоговая оценка русских ВВС в 
период 1942—1943 гг., которую дали 
немецкие командиры, может быть 
сформулирована следующим образом.

1. Процесс восстановления ВВС 
РККА, начавшийся осенью 1941 г. пос­
ле сокрушительных ударов немецких 
войск, в течение следующих лет мед­
ленно, но неуклонно возрастал.

Принимая во внимание, что 1942 г. 
прошел под знаком полного превос­
ходства в воздухе авиации Люфтваф­
фе, к концу 1943 г. ситуация карди­
нальным образом изменилась. К это­
му врем ени русские научились 
извлекать выгоду из своего значитель­
ного численного преимущества и во 
многих конкретных случаях домини­
ровали в воздушном пространстве над 
полями некоторых крупных сраже­
ний.

Возросшая мощь советской авиа­
ции, кроме стремительного роста ее 
количественного состава, отчетливо 
проявилась в укреплении руководства 
воздушными операциями и в более 
четких действиях штабов разного 
уровня. Меньший прогресс был до­
стигнут в подготовке авиационного 
персонала и внедрения в летную прак­

тику передовых, современных основ 
тактики и боевого опыта. В результа­
те Люфтваффе, несмотря на меньший 
количественный состав, смогли в те­
чение 1943 г. эффективно противосто­
ять русским ВВС на многих важных на­
правлениях ударов их войск и дости­
гать временного превосходства в 
воздухе.

2. В 1942—1943 гг. действия рус­
ских ВВС продолжали быть целиком 
направлены на поддержку операций 
наземных войск. Возросшая интен­
сивность ударов с воздуха и концент­
рация сил ВВС на направлении глав­
ного удара наземных войск оказывали 
русским войскам значительную мо­
ральную и материальную поддержку. 
Общая тенденция, характеризовав­
шая состояние ВВС РККА, постепен­
но менялась от вынужденной пассив­
ности в 1941 г. к активным действиям 
во всех сферах боевой жизни.

3. Поведение советских экипажей 
самолетов в боевой обстановке все 
еще находилось во власти русского 
менталитета. Однако накопление бо­
евого опыта, рост успешно проведен­
ных операций и поступление на 
фронт новых типов самолетов приве­
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ли к постепенному укреплению уве­
ренности в себе и способствовали уси­
лению агрессивности пилотов. Таким 
образом, советский летчик превра­
щался в серьезного противника, с ко­
торым нужно было считаться.

4. Разведывательная авиация ис­
пользовалась исключительно в инте­
ресах наземных войск, а эффектив­
ность ее работы над полем боя значи­
тельно возросла. С тратегическая 
разведка практически отсутствовала. 
Несмотря на значительный прогресс, 
начиная с 1941 г. результативность и 
качество работы разведывательной 
авиации не соответствовали требова­
ниям времени из-за неподготовленно­
сти экипажей.

5. Истребительная авиация посте­
пенно переходила от оборонительной 
тактики к наступательной. Успешным 
действиям против немецких истреби­
телей и бомбардировщиков способст­
вовал возросший боевой опыт, поступ­
ление на фронт новых типов самоле­
тов и улучш ение деятельности 
командования и штабов. Это, в свою

очередь, придавало экипажам больше 
уверенности и приносило победы в 
боях. Все вместе взятое, и особенно 
большое численное превосходство, 
выступало главной причиной того, 
что в 1943 г. Люфтваффе утратили 
свое доминирующее положение в воз­
духе.

6. Штурмовая авиация являлась 
главной действующей силой советских 
ВВС и в течение всего рассматривае­
мого периода оставалась основным 
оружием атаки с воздуха по наземным 
целям. Штурмовики концентрирова­
лись на направлениях главного удара 
наземных войск и в тактическом пла­
не использовались для подавления 
скрытых защищенных целей. Они 
были способны существенным обра­
зом влиять на ход боевых операций, 
но решающего значения в этих сраже­
ниях не имели.

7. В течение 1942—1943 гг. совет­
ское командование отводило русской 
бомбардировочной авиации второ­
степенную роль в сравнении с истре­
бительной и штурмовой. Бомбардиро-

Взлетает тяжелый самолет-амфибия МТБ-2.
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вочная авиация использовалась ис­
ключительно для тактических целей 
во взаимодействии с наземными вой­
сками и часто штурмовой авиацией. 
Несмотря на то что дневные и ночные 
действия бомбардировочной авиации 
имели тенденцию к усилению, эффек­
тивность ее атак соответствовала тому 
незавидному положению, в котором 
она оказалась из-за недооценки ее зна­
чения командованием.

8. Количество совместных опера­
ций истребителей, штурмовиков и 
бомбардировщиков с наземными вой­
сками постепенно увеличивалось и 
достигло в рассматриваемый период 
удовлетворительного уровня.

9. Использование авиации для вы­
полнения транспортных, курьерских 
и связных задач значительно возрос­
ло. Впечатляющие успехи партизан в 
обширных тыловых районах немцев 
были достигнуты во многом благода­
ря существенной помощи ВВС, и осо­
бенно поставкам различных военных 
грузов.

10. Наземное оборудование ВВС, 
техническое обслуживание и службы 
снабжения устойчиво улучшались, од­
нако все еще были примитивными и 
значительно отставали от западных 
стандартов, хотя и удовлетворяли по­
требностям советских ВВС.

11. Службы радиосвязи и других 
систем коммуникации участвовали в 
общем прогрессе ВВС, хотя и не до­
стигли уровня аналогичных немецких 
служб.

12. Хотя немецкие командиры и не 
имели детального представления о 
системе подготовки кадров в ВВС,

они не сомневались в том, что общее 
состояние дел в этой области значи­
тельно улучшилось.

13. Парашютные части и воздуш­
но-десантные войска во время крити­
ческих боевых ситуаций были расфор­
мированы и никогда более не играли 
заметных ролей.

14. А виационная пром ы ш лен­
ность и производство вооружений, а 
также транспортная сеть, насколько 
немецкие эксперты могли об этом су­
дить, довольно быстро преодолели 
трудности первого года войны и вы­
полнили свою задачу обеспечения 
ВВС самолетами, оборудованием и бо­
еприпасами.

15. Помощь союзников в поставке 
самолетов и авиационного оборудова­
ния с весны 1942 г. устойчиво росла, 
и это ощущали немцкие войска на раз­
ных участках фронта.

Итак, советские ВВС в течение 
1942—1943 гг. могут быть охарактери­
зованы следующим образом: в рас­
сматриваемый период они использо­
вались только в тактических целях в 
интересах наземных войск, при этом 
их роль, равно как и успехи, постоян­
но росли. Достигнутый прогресс по­
сле трагических собы тий 1941 г., 
позволил русским завоевать в течение 
1943 г. равенство в воздухе, прежде все­
го, за счет большого численного пре­
восходства.

Но большая боевая практика и 
опыт, а также высокий моральный дух 
позволяли немецким летчикам по- 
прежнему владеть инициативой на 
важнейших участках воздушных боев 
русского фронта.



Часть IV. Советские ВВС 
добиваются превосходства в воздухе

Глава 1 .  Ход войны в воздухе в 1944— 1945 гг.

Как и раньше, действия советских 
ВВС определялись ходом и развитием 
операций наземных сил. Всю войну 
советское командование твердо при­
держивалось принципа, что авиация 
должна использоваться прежде всего 
для поддержки действий сухопутных 
войск. Удивительно, но даже в тече­
ние завершающей фазы войны рус­
ские очень редко, можно даже сказать 
случайно использовали свои ВВС для 
выполнения псевдостратегических 
заданий. Следует добавить, что в отли­
чие от Люфтваффе, которые в течение 
последних двух лет были просто не в 
состоянии заниматься чем-нибудь дру­
гим, область действия советских ВВС 
была преднамеренно ограничена.

Чтобы понять особенности приме­
нения русских ВВС, необходимо озна­
комиться с основными наземными 
операциями Красной Армии за по­
следние полтора года войны. В хроно­
логическом порядке они могут быть 
представлены следующим образом.

1944 г.
Я н в а р ь  —  м ар т. Тяжелые оборонительные 

сражения по всей линии Восточного фронта, 
особенно в секторах группы армий « Ю г» и «С е ­
вер».

А п р е л ь -м а й . Эвакуация немецких войск из 
Крыма и Севастополя.

2 3  и ю н я . Начало большого советского на­
ступления на центральном участке фронта; раз­
гром немецкой группы армий «Ц ен тр».

1 7  ию ля. Начало большого советского на­
ступления на юге; немецкие войска оставили Ру­
мынию, Болгарию и часть Венгрии.

А в гу с т . Оборонительные сражения по всей 
линии фронта.

С е н т я б р ь . Стабилизация фронта в Польше 
на рубеже рек Сан и Висла.

О к тя б р ь . Красная Армия прорывается к Бал­
тийскому морю; открывается путь в Восточную 
Пруссию 1.

1945 г.
1 2  я н в а р я . Прорыв советской армии за Вис­

лу и выход к Одеру.
Ф е в р а л ь . Оборонительные бои на рубеже 

Одера.
М а р т . Красная Армия входит в Померанию2 

и Венгрию; потеря Восточной Пруссии.
А п р е л ь  —  м а й . Прорыв через Одер; паде­

ние Берлина.

В отличие от кампании 1942— 
1943 гг., когда основные действия про­
ходили на Южном направлении, в те­
чение 1944 г. произошла активизация 
действий советских наземных войск и 
на других направлениях. Необходимо 
отметить, что часто крупные наступа­
тельные операции велись на разных 
участках одновременно.

Советским ВВС надо было приспо­
собиться к новой стратегии Красной 
Армии, и эта задача оказалась им по 
плечу. Таким образом, за некоторым 
исключением, борьба в воздухе огра­
ничивалась теми районами, где совет­
ские войска наступали. В то же время
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на других участках фронта царило за­
тишье.

Рост мощи советских ВВС в 1942— 
1943 гг., приведший к постепенному 
выравниванию противоборствующих 
сил, с каждым последующим месяцем 
все увеличивался. С другой стороны, 
происходило постепенное уменьше­
ние числа подразделений Люфтваф­
фе, действовавш их на Восточном 
фронте, что было вызвано увеличени­
ем потребности в авиации на других 
театрах военных действий. Кроме 
того, свое негативное влияние оказы­
вало уменьшение производства бое­
вых самолетов и нехватка топлива. 
Все эти ф акторы  ослабили мощь 
Люфтваффе и способствовали допол­
нительному усилению советских ВВС.

Немецкие авиационные команди­
ры отмечали, что уже в конце 1943 г. 
русские ВВС достигли значительного 
численного превосходства в самоле­
тах. К концу войны оно еще более воз­
росло. Практически неограниченные 
ресурсы в личном составе, материаль­
ной части и топливе позволяли ВВС 
РККА концентрировать над своими 
наступающими наземными войсками 
большое количество бомбардировщи­
ков и штурмовиков с сильным истре­
бительным эскортом. В то время как 
советские ВВС становились все более 
агрессивными, Люфтваффе, наобо­
рот, были вынуждены перейти к обо­
роне. По сравнению с 1941 г. ситуация 
изменилась радикально.

Вместе с тем до конца войны рус­
ские так и не смогли достигнуть абсо­
лютного господства в воздухе. Это 
объясняется тем обстоятельством, 
что в индивидуальном плане совет­
ские летчики-истребители были сла­
бее своих немецких оппонентов. Дан­
ный факт не позволял им полностью 
предотвратить атаки немецких бом­
бардировщиков. Однако продолжаю­
щееся постепенное ослабление не­

мецкой авиации и системы ПВО так­
же явилось результатом значительно­
го советского воздушного превосход­
ства на заключительном этапе войны.

Командиры Люфтваффе отмеча­
ют, что до самого конца войны основ­
ной задачей советских ВВС выступа­
ла поддержка наземных войск. Но на­
ряду с усилением атак на германские 
передовые позиции, постепенно (осо­
бенно ощутимо с лета 1944 г.) проис­
ходило увеличение количества нале­
тов на коммуникации, сооружения, 
транспортные средства, в том числе 
и в тылу германской армии. Однако 
русские никогда не осуществляли что- 
либо похожее на стратегические воз­
душные операции, подобные тем, ко­
торые проводили западные союзни­
ки.

Непрерывное воздействие авиа­
ции в районе главного удара советское 
командование обеспечивало за счет 
второстепенных участков фронта — 
их практически лишали необходимой 
авиационной поддержки. Это была та 
жертва, которую приносили русские 
для достижения успеха в наступлении. 
В связи с этим русские постоянно уве­
личивали количество вылетов истре­
бителей и истребителей-бомбарди­
ровщиков, использование которых 
оказалось весьма эффективным.

Советское командование предна­
меренно не применяло авиацию в те­
чение некоторого времени с начала 
наступления. Когда сражения на зем­
ле достигали своего апогея, следова­
ли массированные атаки советских 
самолетов. Если последние приноси­
ли успех и наступающие успешно про­
двигались вперед, активность совет­
ской авиации снижалась. Очередное 
усиление активности напрямую было 
связано с силой немецкого сопротив­
ления.

Немецкие командиры свидетель­
ствуют, что начиная с 1944 г. советская
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сторона стала уделять больше внима­
ния развитию бомбардировочной и 
разведывательной авиации (ранее 
большинство усилий направлялись 
на истребительную  и штурмовую 
авиацию). Добившись подавляющего 
количественного преимущества, рус­
ские в 1944 г. достигли определенно­
го равенства и по качеству авиацион­
ной техники, а в заклю чительной 
фазе войны иногда имели и некоторое 
техническое превосходство, но реали­
зовать его не могли, прежде всего из- 
за отсутствия квалифицированного 
летного персонала.

В конце войны обучение и боевая 
подготовка пилотов оставались сла­
бым местом советской авиации. Обу­
чение летным навыкам, моральные и 
бойцовские качества летчиков улуч­
шились особенно с переходом Крас­
ной Армии в наступление, но соотне­
сти это со все увеличивающимся коли­
чественным составом и постоянной 
модернизацией авиационной техни­
ки русским так и не удалось. Таким 
образом, советские летчики в конце 
войны вели себя не очень активно. 
Это явление принимало критические 
масштабы, когда русские сталкива­
лись с серьезным сопротивлением 
немецкой обороны.

Такое мнение офицеров Лю фт­
ваффе подтверждают нижеприведен­
ные отрывки из воспоминаний двух 
авиационных командиров. Капитан 
фон Решке дает характеристику совет­
ских ВВС на Севере в период с начала 
1944 г. и до конца войны: «Качество 
материальной части советских ВВС к 
весне—лету 1944 г. практически срав­
нялось с немецким. В количественном 
отношении русские имели явное пре­
восходство. Тем не менее немецкая 
авиация все еще могла успешно выпол­
нять порученные ей задания.

Летом—осенью 1944 г. массирован­
ное применение советских истребите­

лей в Курляндии3 и Восточной Прус­
сии серьезно затруднили действия 
немецкой авиации, а большие потери 
Л ю фтваффе представили возмож­
ность русским периодически дости­
гать полного гоподства в воздухе над 
полем боя

После завершения осеннего со­
ветского наступления воздушная об­
становка вернулась к нормальному со­
стоянию и оставалась неизменной до 
января 1945 г., когда началось продви­
жение Красной Армии в глубь Восточ­
ной Пруссии. Это сражение продол­
жалось до самого конца войны. Актив­
ность советской авиации постоянно 
возрастала и характеризовалась мас­
сированным применением больших 
групп самолетов в составе полков и 
дивизий, что позволяло в буквальном 
смысле изолировать районы атаки. 
При этом непрерывным атакам под­
вергались позиции немецких войск на 
линии фронта и в прифронтовой по­
лосе. В то же время под постоянным 
контролем, как в дневное, так и в ноч­
ное время суток, находились и транс­
портные коммуникации. Действия 
немецкой авиации были настолько 
затруднены, что, в конце концов, к 
весне 1945 г. советские ВВС добились 
полного превосходства в воздухе над 
Восточной Пруссией».

По мнению Решке, успех русских 
был обусловлен постоянным увеличе­
нием сил, а также исключительным 
взаимодействием между различными 
родами авиации, умелым выбором 
направления главного удара, возмож­
ностью неограниченного пополнения 
материальной части и персонала, 
улучшением качества техники, постав­
ками союзников и снижением оборо­
нительных возможностей немецкой 
армии. Преимущества в обучении и 
индивидуальном мастерстве немец­
ких летчиков, как считает Решке, уже 
не имели решающего значения. Он
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приходит к выводу, что хотя советская 
авиация действовала исключительно 
в интересах наземных войск, русские 
добились устойчивого превосходства 
в воздухе, что привело в совокупнос­
ти к тем же результатам, которых до­
бились своими стратегическими бом­
бардировками западные союзники.

Майор Яхне возвратился на Вос­
точный фронт в январе 1945 г. после 
продолжительного периода службы 
на Западе. Это позволило ему со зна­
нием дела провести сравнение между 
советскими и западными военно-воз­
душными силами. Он считает, что в 
это время советские ВВС" добились 
превосходства в воздухе над Восточ­
ной Пруссией, но ощущадась разница 
между характером действия совет­
ской авиации на Востоке и союзной на 
Западе.

Например, на Западе транспорт­
ные перевозки были практически не­
возможны в дневное время суток, в то 
время как в Восточной Пруссии снаб­
жение проходило практически без 
противодействия. На Западе немец­
кие истребители, как правило, оказы­
вались втянутыми в воздушные бои 
уже сразу после взлета и, естественно, 
вы полнить поставленны е задачи 
были уже не в состоянии. На Востоке 
они в большинстве случаев находили 
такую возможность, хотя и существо­
вали определенные ограничения во 
времени и в выборе района действий.

Авиационные подразделения за­
падных союзников действовали в те­
чение всего дня как в районах боевых 
действий, так и над Германией. Рус­
ские же только пытались добиться и 
сохранить превосходство в воздухе 
над линией фронта и в прифронтовой 
полосе и уничтожали укрепления и 
войска.

Н есм отря на усиление боевой 
мощи, улучшение летной и боевой 
подготовки летного состава, повыше­

ние летно-технических характерис­
тик самолетов и более совершенную 
тактику, советские летчики были из­
лишне осторожны в бою. Это, бес­
спорно, можно объяснить эф ф ек­
тивн ы м и  дей стви ям и  н ем ец кой  
истребительной авиации и зенитной 
артиллерии. Даже в ходе битвы на 
подступах к Берлину и в Мекленбурге 
в апреле 1945 г. советские ВВС' огра­
ничили свою деятельность прифрон­
товой областью, но Яхне признает, 
что их действия были весьма эффек­
тивны и достигли своих целей.

Несмотря на свое огромное чис­
ленное превосходство, заклю чает 
майор Яхне, советские ВВС все-таки 
не смогли добиться абсолютного гос­
подства в воздухе до тех пор, пока там 
находился хоть один немецкий само­
лет.

Соображения Яхне по примене­
нию и эффективности советских ВВС 
подтверждают и армейские полевые 
командиры, в частности тс из них, кто 
обладал подобным боевым опытом. 
Согласно их отчетам, соотношение 
авиационных сил стало склоняться в 
советскую сторону в 1944 г., и особен­
но в 1945 г. С каждым очередным боль­
шим наступлением на земле, мощь, 
частота и концентрация авиации в 
районах нанесения главного удара ста­
новились все более явными. Авиация 
сосредотачивалась в тех районах, где 
советское наземное командование го­
товилось к нанесению решающего уда­
ра. В районе Черкасс1, например, 
крупные соединения советских истре­
бителей использовались против не­
мецких транспортных самолетов, в то 
время как бомбардировщики активно 
применялись для уничтожения двух 
окруженных немецких корпусов. Так­
же во время горьких сражений за Се­
вастополь весной 1944 г. авиационная 
поддержка наступающих советских 
дивизий была очень внушительна.
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Еще одним примером может слу­
жить большое летнее наступление 
против группы армий «Центр». Четы­
ре советских армии последовательно 
атаковали немецкие позиции с 20 по 
23 июня 1944 г. Эти наземные атаки 
были поддержаны большим количест­
вом советских самолетов, которые ус­
пешно подавляли огонь немецкой ар­
тиллерии. Немецкий 6-й Воздушный 
флот мог противопоставить неисчис­
лимому множеству русских самолетов 
лишь 40 исправных истреби гелей. И 
и дальнейшем, вплоть до 1945 г., совет­
ские ВВС имели достаточный количе­
ственный перевес: в самолетах, чтобы 
сохранить господство в воздухе.

На тех участках фронта, где рус­
ские не планировали крупных насту­
пательных операций, активность со­
ветских ВВС была значительно ниже, 
как, например, в феврале 1945 г. во 
время последнего немецкого наступ­
ления в Венгрии, когда сопротивле­
ние советской авиации фактически 
отсутствовало. Эго резко контрасти­
ровало с ее поведением на других уча­
стках фронта, где весной 1945 г. совет­
ские самолеты наносили непрерыв­
ные удары как днем, так и ночыо. В это 
время на направлении главного удара 
советские истребители-бомбардиров­
щики своими атаками зачастую прак­
тически парализовывали всякое дви­
жение в немецком тылу на глубине до 
12 км от передовой.

Несмотря на изменение воздуш­
ной обстановки на Восточном фрон­
те в пользу СССР, полевые командиры 
немецкой армии единодушны в своем 
мнении о том, что англо-американская 
авиация действовала более эффектив­
но: «...советские воздушные удары 
были всего лишь булавочными укола­
ми по сравнению с аналогичными дей­
ствиями англичан и американцев...».

В целом потери, понесенные не­
мецкой армией от ударов советской

авиации, оставались в пределах допу­
стимого. Войска находили возможно­
сти выполнять необходимые передви­
жения далее в дневное время в доста­
точно крупных соединениях. Потери 
при этом были не столь уж большими. 
Число немецких истребителей было 
невелико, но в тех случаях, когда они 
появлялись над полем боя, то доказы­
вали свое превосходство и могли очи­
стить небо от советских самолетов. 
Люфтваффе не только смогли проти­
востоять численно превосходящим их 
советским ВВС, но даже наносить 
мощные ответные удары. Правда, та­
кая возможность представлялась до­
вольно редко.

Приведенное мнение немецких 
военных относится, в основном, к 
1944 г., по оно также вполне примени­
мо и к 1945 г

Активность авиации советского 
военно-морского флота в течение двух 
последних ле г войны также возросла, 
но сравнивать ее с действиями авиа­
ции по поддержке наступательных 
операций Красной Армии нельзя. Не 
тот масштаб. Несмотря на возросшее 
количество самолетов, итоги дейст­
вий флотской авиации можно оце­
нить как довольно скромные.

Немецкие морские командиры со­
глашаются, что действия советской 
авиации над морем постепенно усили­
вались. Стало очевидным более про­
думанное планирование и более тес­
ное взаимодействие между ВВС, и во­
енно-морским флотом. Но все-таки, 
когда в конце войны немецкие мор­
ские транспортные перевозки на Бал­
тике и Черном море, порты погрузки 
и выгрузки были практически безза­
щитны перед советской авиацией, 
надлежащего взаимодействия между 
ВВС и ВМФ не наблюдалось. Авиация 
ограничивала свою деятельность раз­
ведкой, прикрытием собственных 
транспортных перевозок и организа­
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цией достаточно редких и случайных 
атак на немецкие транспортные суда. 
При этом не наблюдалось каких-либо 
признаков взаимодействия между 
авиацией и флотом.

Особняком в этом ряду стоит сов­
местная операция авиации и флота в 
Крыму в 1944 г. Здесь прекрасное вза­
имодействие советских ВВС, армии и 
флота во многом содействовало успе­
ху десантных операций. Советская 
морская авиация действовала исклю­
чительно агрессивно в течение всей 
операции. Это мнение особенно при­
менимо к бомбардировочной и торпе­
доносной авиации, которые умело и 
хладнокровно оперировали даже в 
критических ситуациях.

В 1944—1945 гг. продолжилось 
дальнейшее развитие русской зенит­
ной артиллерии. Прогресс был осо­
бенно заметен в области тяжелого во­
оружения, по-видимому, скопирован­
ного с западны х образцов. Хотя 
русским так и не удалось выйти на уро­
вень аналогичного немецкого воору­

жения и тактики его использования, 
советскую зенитную артиллерию все 
же нельзя недооценивать.

Х арактерными особенностями 
организации советской зенитной ар­
тиллерии являлось следующее:
—  массированная концентрация вблизи защи­

щаемых объектов;
—  прикрытие наземных частей и ВВС в райо­

нах сосредоточения перед наступлением;
—  прикрытие передовых пехотных и танковых

подразделений на направлении главного 
удара как во время прорыва обороны, так 
и после;

—  быстрая передислокация в прифронтовой
полосе.

В ходе вышеприведенных опера­
ций русская зенитная артиллерия ча­
сто ставила Люфтваффе в трудные си­
туации и иногда наносила немецкой 
авиации потери, которые ни в коем 
случае нельзя было назвать незначи­
тельными. К концу войны, однако, 
значение зенитной артиллерии, по 
сравнению с истребителями ПВО, 
уменьшилось.

Во время наступления зенитчики прикрывают колонну войск 
от ударов авиации противника



Глава 2. Командование и управление

Два последних года войны коман­
дование и управление ВВС РККА 
продолжали улучшаться. Немецкие 
полевые командиры выделяют следу­
ющие характерные признаки этого 
процесса.

1. Советское командование про­
должало твердо придерживаться док­
трины тесного взаимодействия ВВС и 
сухопутной армии. Действия авиации, 
включая и бомбардировочную, были 
полностью подчинены потребностям 
наземных частей.

2. В соответствии с генеральной 
линией, русские фактически сделали 
авиацию придатком наступающих на­
земных войск. Таким образом, дейст­
вия авиации свелись к выполнению 
задач в прифронтовой полосе. При 
этом огромное значение приобрела 
концентрация всех наличных сил на 
направлении главного удара. Основ­
ными задачами дальней разведки и ис­
требительной авиации было патрули­
рование, атаки по коммуникациям и 
транспортным перевозкам в тылу не­
мецкой армии. Действия против не­
мецких транспортных судов и аэро­
дромов также подчинялись той же 
цели — поддержке действий наземных 
войск.

3. Приказы высшего командного 
звена стали более ясными и конкрет­

ными, но им не хватало гибкости. Ко­
мандиры низшего уровня были лише­
ны необходимой инициативы, когда 
надо было принять самостоятельное 
решение в соответствии с требова­
ниями текущей обстановки. Этим 
недостаткам советская авиация в 
значительной степени была обяза­
на общепринятому в русской воен­
ной среде формализму, а также не­
высокому интеллектуальному уров­
ню офицерского состава, который в 
лучшем случае можно было считать 
средним.

4. Тактика атакующих действий 
советской авиации сильно отличалась 
от аналогичных действий, принятых 
на Западе. В соответствии с доктри­
ной использования авиации, советс­
кое командование не делало особых 
усилий, направленных против немец­
кой авиационной промышленности и 
вспомогательных служб. Вместо этого 
русские использовали свою истреби­
тельную авиацию против немецких са­
молетов, действующих над линией 
фронта, а бомбардировочную и штур­
мовую авиацию — против подразделе­
ний Вермахта. Это решение стало 
причиной того, что борьба за гос­
подство в воздухе на В осточном  
фронте ограничивалась прифронто­
вой областью.

Глава 3. Организация

В течени е двух последних лет 
войны не произош ло никаких важ­
ных изменений в организации со­
ветских военно-воздушных сил. Ко­
м андование продолж ало  твердо

придерж иваться системы, вырабо­
танной ранее. Она подразумевала, 
что ВВС по-прежнему находились в 
подчинении у сухопутной армии и 
военно-морского флота.
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А виация ВВС РККА осталась 
такж е о рган и зован н ой  в воздуш­
ные армии, корпуса, дивизии, пол­
ки и эскадрильи. Такое же устрой­
ство существовало и в авиации во­
енно-морского флота.

По оценкам в 1945 г., советские 
ВВС состояли из 10—13 воздушных 
армий, примерно 30 авиакорпусов, 
130—150 авиационных дивизий и око­
ло 650 авиаполков5.

Система управления, основанная 
прежде всего на тесном взаимодейст­
вии с армией и ф лотом , осталась 
прежней. Очевидно, командование 
посчитало ее соответствующей требо­
ваниям последних лет войны.

П ланировалась реорганизация 
авиационных полков. Структуру пол­
ка, состоявшего из трех эскадрилий 
по 12 самолетов и штабного звена (4 
самолета), что в сумме давало 40 бое­
вых самолетов, планировалось преоб­
разовать в четыре эскадрильи (по 10 
самолетов)6. Но этот вопрос до конца 
войну так и остался на стадии обсуж­
дения.

Вообще, информации об органи­
зационной структуре советских ВВС 
периода 1944—1945 гг. не очень много и 
ее изучение позволяет нам сделать вы­
вод, что описание, приведенное в час­
ти III, вполне может быть распрост­
ранено и на последние годы войны.

Глава 4 . Количественный состав и концентрация

Имеется немного источников, рас­
полагающих информацией о мощи 
советских ВВС в 1944—1945 гг. Их изу­
чение позволяет с уверенностью гово­
рить об увеличении количественного 
состава в этот период. В начале 1944 г. 
в действующей армии насчитывалось 
около 13 тыс. самолетов, но уже осе­
нью 1944 — зимой 1945 гг. их число 
достигло ориентировочно 20 тысяч 7. 
В апреле 1945 г. по оценке Люфтваф­
фе советская авиация на Восточном 
фронте насчитывала 17 тыс. самоле­
тов: истребителей — 8000; штурмови­
ков — 3900; бомбардировщ иков — 
5000; самолетов другого назначения (в 
том числе и транспортны х) — 800. 
Общее количество советских боевых 
самолетов оценивалось в 39700 штук 
и, таким образом, Советский Союз 
обладал огромными резервами попол­
нения своих воздушных армий 8.

Тот же источник оценивает сред­
немесячные потери советской авиа­
ции в последние месяцы войны в 2700 
самолетов, из которых 1500 были по­

теряны непосредственно над линией 
фронта и 1200 самолетов в тылу не­
мецких войск 9. Предполагалось, что 
ежемесячные поставки составляют 
3700 самолетов. Это давало ежемесяч­
ное увеличение численности пример­
но на 1000 машин.

Баланс сил устойчиво повышался 
в пользу СССР. Например, в феврале 
1944 г. в северных областях соотноше­
ние советских и немецких самолетов 
оценивалось от 5:1 до 6:1. Летом оно 
еще больше увеличилось, а в районах 
главного удара доходило до 10:1 и даже 
выше. В феврале 1945 г. соотношение 
оценивалось как 50:1 в пользу СССР!

Мы располагаем лишь немногими 
отчетами, касающимися распределе­
ния советской авиации по линии 
фронта. Немецким полевым команди­
рам было весьма затруднительно дать 
оценку' этому явлению. В их рапортах 
и донесениях говорится о том, что 
основная концентрация русской авиа­
ции приходилась на район наступле­
ния наземных войск. Перед каждым
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большим русским наступлением все 
аэродромы в этом районе переполня­
лись самолетами.

К тому времени, однако, Люфт­
ваффе не обладали достаточными си­
лами для нанесения массированных 
атак по местам базирования советс­
кой авиации, которые представляли 
собой заманчивую мишень.

Советские авиационны е части 
обычно оперативно перемещались 
вслед за наступающими наземными 
войсками. Однако иногда темп наступ­
ления советской армии был столь вы­
сок, что части обеспечения не успева­
ли подготовить новые аэродромы, в 
результате чего авиационная под­
держка наступающих войск ослабева­
ла. Это обстоятельство имело место, 
например, в 1944 г. во время советс­
кого летнего наступления против не­
мецкой группы армий «Центр».

В конце сентября 1944 г. переме­
щение крупных авиационных подраз­
делений в Болгарию, перебазирова­
ние авиации с Западного направления 
поближе к территории Венгрии, по­

явление новых авиационных частей к 
северу от Бескид 10 ясно указывали на 
то, что русские готовят наступление 
в Юго-Восточной Европе. Подобная 
концентрация советской авиации в 
каком-либо районе всегда служила безо­
шибочным указанием готовящегося 
активного движения войск вперед с 
целью нападения. Последнее в войне 
подобное сосредоточение советских 
ВВС состоялось в конце апреля 1945 г. 
Тогда 4-я воздушная армия с 1600 са­
молетами сконцентрировалась в По­
мерании, 16-я воздушная армия с 2600 
самолетами — в районе Бранденбурга 
и Западной Пруссии, 2-я воздушная 
армия с 2100 самолетами — в Силе­
зии11.

У русских также была возмож­
ность использовать и другие воздуш­
ные армии, например В осточной 
Пруссии и Верхней Силезии. Появле­
ние столь огромных сил авиации на 
правом берегу Одера стало прелюди­
ей к решительному наступлению Крас­
ной Армии через Одер в направлении 
Берлина.

Глава 5 . Самолеты, вооружение, 
вспомогательное авиационное оборудование

Немецкие армейские командиры, 
впрочем, как и другие авторитетные 
в этом вопросе специалисты, счита­
ют, что в 1944—1945 гг. русские про­
должали соверш енствовать прове­
ренные в боевых условиях модели 
самолетов, оружия, боеприпасов и 
технического оборудования. Этими мо­
делями являлись истребители серии 
«Як» и «ЛаГГ» 12, самолеты-штурмови­
ки Ил-2, бомбардировщики ДБ-3 13, 
ДБ-Зф, Пе-2 и В-25, разведывательные 
самолеты.

В соответствии с советской авиа­
ционной концепцией, основные уси­
лия направлялись на развитие истре­
бительной авиации. В этой области 
последними советскими разработка­
ми стали Ла-9 и Як-9 14. Эти истреби­
тели были весьма эффективными бо­
евыми машинами и в некоторых отно­
ш ениях превосходили нем ецкие 
«фокке-вульфы» и «мессершмитты».

Изучение советских самолетов 
показало, что в их конструкции ис­
пользовались последние достижения
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советской промышленности, и это 
свидетельствовало о том важном зна­
чении, которое советское руководст­
во придавало боевой авиации. Вместе 
с гем было очевидно, что и в 1945 г. 
основной упор делался на развитие 
тактической авиации. Не имеется ни­
каких свидетельств о намерении за­
метно усилить роль стратегических 
бомбардировочных сил.

Советское командование считало 
допустимым держать самолеты новых 
типов в резерве или использовать их 
в малых количествах до тех пор, пока 
машины более ранних моделей не ис­
черпают себя или пока командование 
не получит возможность применить 
самолеты новых типов одновременно 
в больших количествах.

В конце 1942 г. производство само­
летов превысило потери, которые 
несла советская авиация. Все увеличи­
вающееся количество изготовленных 
самолетов и их постоянная и длитель­
ная модернизация (по сравнению с 
немецкими самолетами) стали бес­
спорными компонентами советского 
воздушного превосходства.

Итоги развития советских военно- 
воздушных сил с начала 1944 г. и до 
конца войны можно сформулировать 
следующим образом.

1. Сохранив свою организацию, 
управление и тактику советские ВВС 
действовали исключительно для под­
держки наземных подразделений, 
концентрируясь в районах главного 
удара. Тяжелые и весьма эффектив­
ные удары с воздуха по целям в немец­
кой прифронтовой полосе особенно 
участились с середины 1944 г. Под­
держка авиацией операций военно- 
морского флота к концу войны значи­
тельно усилилась, но все-таки оста­
лась на относительно низком уровне.

2. Обстановка в воздухе над полем 
боя медленно, но неуклонно изменя-. 
лась в пользу СССР. Устойчивое увели­

чение количественного состава и бо­
еспособности советских ВВС, наряду 
с постоянным снижением мощи не­
мецкой авиации, явились теми состав­
ляющими, которые предопределили 
советское превосходство в воздухе. 
Это было уже значимо в 1944 г., а в 
1945 г. стало доминирующей особен­
ностью воздушной войны па Восточ­
ном фронте.

3. Теперь о тех решающих факто­
рах, которые позволили русским до­
стичь превосходства в воздухе:
а) модернизация и ускоренное увеличение чис­

ленности советских ВВС;
б) рост производства боевых самолетов и, сле­

довательно, быстрое увеличение количест­
ва самолетов в действующей армии;

в) самоотверженное и абсолютное выполнение
приказов авиационными подразделениями, 
особенно во время наступлений, в которых 
советская авиация обладала значительным 
численным превосходством;

г) приобретение необходимого боевого опыта
и агрессивности летного состава.

Недостатков тоже хватало, но они 
касались обучения, тактики и индиви­
дуальных способностей летчиков.

4. В отличие от англо-американ­
ского воздушного превосходства на 
Западе, советское преимущество в 
воздухе на Восточном ф ронте до­
стигалось большей численностью, 
поэтому было временным и ограни­
ч ивалось район ом  наступления. 
Н емецкая авиация вплоть до конца 
войны сохраняла способность вы­
полнять свои функции. Во многом 
это определялось м астерством  и 
лучшей тактикой немецкого летно­
го персонала. Однако вследствие 
относительной немногочисленнос­
ти н ем ец к о й  ав и а ц и и , в о зм о ж ­
ность оспаривать локальное совет­
ское превосходство предоставля­
лась все реже и реже.

Немецкие командиры достаточно 
подробно описывают ситуацию, ело-
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жившуюся к концу войны, замечая 
при этом, что немецкие летчики пре­
красно понимали то, что их было 
меньше, но не испытывали при этом 
чувства слабости.

5. Даже в 1944—1945 гг. русские 
практически не использовали свою 
авиацию в стратегических целях.

6. Советская зенитная артиллерия 
по-прежнему являлась источником 
глубокой озабоченности Люфтваффе. 
В конце войны, однако, потери, кото­
рые понесла немецкая авиация от 
огня зенитной артиллерии, не шли ни 
в какое сравнение с потерями от дей­
ствий советской авиации.

Глава 6. Разведывательная авиация

Еще в 1943 г. советское командова­
ние стало уделять больше внимания 
авиаразведке. Эта тенденция получи­
ла продолжение и в 1944—1945 гг., ког­
да война переместилась за террито­
рию СССР и русским необходимо 
было найти адекватную замену такому 
источнику развединформации, как 
поступавшие ранее сведения от парти­
зан и разведчиков.

На основе имеющихся в настоящее 
время материалов, деятельность со­
ветской авиаразведки может быть оха­
рактеризована следующим образом.

Как только русские оценили значе­
ние систем атически проводим ой 
авиаразведки, советское командова­
ние не только направило деятель­
ность своей авиационной разведки на 
подготовку и обеспечение наступа­
тельных действии Красной Армии, но 
и попыталось создать соответствую­
щую структуру разведывательных 
авиационных подразделений.

Совершенно очевидно, что за ос­
нову была принята организация авиа­
разведки Люфтваффе. Например, со­
ветская разведывательная авиация 
состояла из полков стратегической и 
тактической разведки. Таким обра­
зом, советские полки стратегической 
разведки в некоторых отношениях 
походили на немецкие группы страте­
гической разведки, а полки тактичес­
кой разведки — на немецкие группы

тактической разведки. Принципиаль­
ным отличием советской системы 
выступало одновременное использо­
вание истребительных и штурмовых 
авиационных полков для тактической 
разведки и разведки поля боя. Это, 
возможно, явилось результатом одно­
го из советских правил, которое за­
ключалось в том, что каждый самолет 
над полем боя в дополнение к своей 
основной боевой задаче должен был 
осуществлять и разведывательные 
функции.

Так же, как и остальную авиацию, 
русские использовали основные силы 
своей авиационной разведки для под­
держки сухопутной армии, и, соответ­
ственно, разведывательная авиация 
концентрировалась в районе проведе­
ния наземной наступательной опера­
ции. Обычно советские разведыва­
тельные самолеты не проявляли осо­
бой активности, но перед каждым 
наступлением интенсивность полетов 
резко возрастала. Они включали в 
себя как тактическую разведку, так и 
разведку поля боя, с постепенным рас­
ширением зоны контроля над желез­
нодорожными и автомобильными пе­
ревозками и разведкой аэродромов. 
Разведывательная деятельность про­
должалась в ходе всего наступления. 
Ее интенсивность снижалась только 
тогда, когда ситуация на данном уча­
стке фронта стабилизировалась.
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В течение последних месяцев вой­
ны но интенсивности полетов разве­
дывательной авиации на большом рас- 
стояпии от линии ф ронта можно 
было определить направление плани­
руемого советского наступления. Тот 
факт, что советская авиационная раз­
ведка не добилась какого-либо значи­
тельного успеха, действуя против ар 
мии и Люфтваффе, не может служить 
доказательством того, что русская 
авиация действовала неадекватно. 
Нельзя, однако, не согласиться и с 
гем, что более тщательная и система­
тическая воздушная фоторазведка, 
разведка конкретных целей и коррек­
тировка артиллерийского огня при­
несли бы еще более впечатляющие 
результаты.

Трудно составить полную картину 
деятельности советской разведыва­
тельной авиации также из-за того, что 
на заключительном этапе войны про­
тиводействие немецкой истребитель­
ной авиации было довольно слабым. 
Тем не менее можно предположить, 
что советские самолеты-разведчики 
действовали примерно в таких же ус­
ловиях, что и немецкие разведыва­
тельные самолеты в советском тылу в 
начале Восточной кампании.

Выучка л е тч и к о в  р азв ед ы в а ­
тельной авиации значительно улуч­
шилась, но они гак и не смогли до­
стигнуть высокой эф фективности 
н ем ец ки х  авиаразведы нательных 
подразделений в условиях реальных 
боевых действий и часто терпели не­
удачу в воздушных боях из-за недоста­
точной подготовки в воздушной 
стрельбе. Отношение недавно сфор­
мированных экипажей к уже слетан- 
ным и опытным можно оценить как 
1:1. В самом конце войны на фронт 
попадали уже хорошо подготовлен­
ные экипажи, которые использова­
лись для выполнения самых трудных 
боевых заданий. Существовала прак­

тика, согласно которой экипажи раз­
ведывательных самолетов получали 
определенное преимущество по срав­
нению с другими летчиками в форме 
более высокой зарплаты, лучшего 
продовольственного пайка, большего 
количества отпускных дней и более 
частого награждения орденами и ме­
дведями.

Организация, управление и состав

Согласно имеющимся источни­
кам, управление и состав советской 
разведывательной авиации, по срав­
нению с прежними годами, претерпе­
ли лишь незначительные изменения.

Советская разведывательная авиа­
ция, в конечном итоге, подчинялась 
командующему разведкой Главного 
управления ВВС Красной Армии. Од­
новременно он являлся и начальни­
ком разведывательного отдела штаба 
ВВС РККА. Это подразумевало, что он 
имел возможность оказывать непо­
средственное влияние на применение 
наличных сил разведывательной авиа­
ции. Такая возможность в Люфтваф­
фе отсутствовала.

Организация отдельных полков 
стратегических и тактических разве­
дывательных авиационных полков 
была сохранена, остались и смешан­
ные авиаполки, но их стало меньше. 
Только полки стратегической развед­
ки, п одчи нявш и еся н еп о ср ед ст ­
венно Главному управлению ВВС 
РККА, использовались для прове­
дения разведки  в глубоком тылу 
противника. П ервоначально пла­
нировалось создать в зоне дейст­
вия каждой воздушной армии по 
одному такому полку, но до конца 
войны одно такое формирование при­
ходилось на две воздушные армии. Ве­
роятно, данная ситуация была обус­
ловлена двумя причинами.
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1. На советской территории суще­
ствовал мощный канал получения ин­
формации от широко разветвленной 
сети агентурной разведки и партизан.

2. Советский метод ведения бое­
вых действий в воздухе не требовал 
данных о стратегических целях.

При организации авиационных 
полков стратегической разведки рус­
ские не придерживались каких-то же­
стких структурных норм военного 
времени. Как правило, полк состоял 
из трех эскадрилий и двух самолетов 
связи (У-2). В составе каждой эскадри­
льи находилось два звена трехсамо­
летного состава и звено из четырех са­
молетов. Некоторые полки, однако, 
имели совершенно другую органи­
зацию. Так, например, известно, что 
47-й гвардейский полк дальней раз­
ведки, считавшийся лучшим разведы­
вательным авиационным полком ВВС 
РККА, был организован так, как ука­
зано в таблице 1.

Некоторые авиационные полки 
дальней разведки также состояли из 
пяти эскадрилий (например: две на 
Пе-2, две на «Бостон» I I I  |Г* и одна на 
Як-9), а некоторые только из четырех 
эскадрилий.

Полк дальней разведки трехэскад­
рильного состава насчитывал 300 че­
ловек, из которых 100 принадлежали 
к категории летного состава. Каждая 
эскадрилья состояла из 10 экипажей

(по три человека в каждом). За исклю­
чением бортовых стрелков-радистов, 
остальной летный состав составляли 
офицеры. В полку находилось 110 тех­
ников, 35 оружейников, 25 фотогра­
фов и 30 человек общего назначения. 
Фактически, в 1944 г. численность 
была примерно на 20% ниже штат­
ной, но в этом отношении дело посте­
пенно исправлялось.

Когда Главное управление ВВС 
РККА не использовало напрямую пол­
ки дальней разведки, они передава­
лись воздушной армии и использова­
лись для тактической разведки в рай­
оне действия данной воздушной 
армии. В этом случае по характеру ре­
шаемых задач они ничем не отлича­
лись от авиаполков тактической раз­
ведки. В составе каждой воздушной 
армии обычно находился один полк 
дальней разведки или полк тактичес­
кой разведки. Иногда, правда, на на­
правлении главного удара действова­
ли два и более разведывательных авиа­
полков.

Как и авиационные полки дальней 
разведки, полк тактической авиараз­
ведки придавался воздушной армии и, 
как правило, состоял из трех эскадри­
лий. В нем две эскадрильи были воору­
жены Пс-2, а третья оснащена или ис­
требителями, или штурмовиками. По 
численности самолетного парка авиа­
ционный полк тактической разведки

Таблица 1

Подразделения Типы самолетов Назначение

1-я эскадрилья Пе-2 Разведывательные полеты на 
радиус до 400 км

2-я эскадрилья Ил-4 Ночные разведывательные 
полеты на радиус до 750 км

3-я эскадрилья Пе-3, Ту-2 Дальняя разведка
4-я эскадрилья Пе-2 Учебно-тренировочная
5-я эскадрилья Ли-2 Перевозка грузов и снабжение 

партизан
6-я эскадрилья Неизвестно Неизвестно
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соответствовал полку дальней развед­
ки трехэскадрильного состава.

В мае 1944 г., по немецким агентур­
ным данным, на Восточном фронте 
находился 21 разведывательный авиа­
полк: 9 дальней разведки и 12 —такти­
ческой. В сентябре их было уже 31: 10 
дальней разведки, 18 тактической 
авиаразведки и 3 разведывательных 
авиаполка ВМФ. Такое положение со­
хранилось до конца войны.

Операции воздушной разведки

Командиры Люфтваффе и другие 
источники выражают примерно оди­
наковое мнение о том, что даже в по­
следние годы войны русские сосредо­
точили все свои усилия прежде всего 
на тактической авиаразведке, или, 
точнее говоря, на тактической развед­
ке и разведке поля боя. В этой облас­
ти они использовали авиацию в соот­
ветствии с немецкими правилами. 
Самолетом, который наиболее часто 
эксплуатировался в этом случае, а ино­
гда применялся и для ближней такти­
ческой разведки, остался Пе-2. Развед­
ка поля боя осуществлялась подразде­
лениями, вооруженными самолетами- 
штурмовиками Ил-2. П остоянной 
тенденцией стало все большее приме­
нение для решения этих задач самоле­
тов-истребителей, прежде всего Як-9. 
Из-за снижения возможностей немец­
кого противодействия этот самолет 
вполне мог успешно выполнять такие 
задачи.

В тактике выполнения разведыва­
тельных полетов не наблюдалось ни­
каких новых важных особенностей, за 
исключением того, что количество 
разведы вательны х полетов, как в 
дневное, так и ночное время, посто­
янно увеличивалось. Основные уси­
лия направлялись на получение дан­
ных, касающихся поля боя: обнаруже­

ние передовых немецких позиций; 
опорных пунктов; бункеров; мино­
метных и артиллерийских огневых 
позиций; противотанковых оборо­
нительных позиций; путей снабже­
ния; движения на шоссейных и желез­
нодорожных дорогах в тылу основной 
линии немецкой обороны, чтобы ус­
тановить направление и объем этих 
перевозок; нахождение скопления ав­
томашин и бронетанковой техники; 
определение размещения немецких 
войск, аэродромов, баз снабжения, 
оборонительных укреплений, речных 
переправ, расположения командных 
пунктов и штабов.

Главный акцент делался на пол­
ной разведке определенного района 
боевых действий, гораздо меньше 
внимания уделялось обнаружению 
определенных индивидуальных це­
лей. Всегда производилось фотогра­
фирование аэродромов, железнодо­
рожных станций и населенных пунк­
тов; панорамное фотографирование 
железнодорожных путей или дорог 
осуществлялось крайне редко. За не­
многим исключением, максимальная 
глубина, на которую проникала в не­
мецкий тыл советская дальняя авиаци- 
онная разведка, равнялась 290 км, 
обычно расстояние для нее ограничи­
валось 190 км. Для тактической раз­
ведки и разведки поля боя максималь­
ная глубина составляла около 60 км, 
обычная глубина проникновения — 
40 км.

Во время выполнения разведыва­
тельных полетов советские летчики 
твердо придерживались того же пра­
вила, что и их немецкие оппоненты: 
по возможности избегать воздушного 
боя. Вплоть до самых последних дней 
войны летчики разведывательной 
авиации проявляли уважительное от­
ношение к немецким истребителям; 
при встрече с ними они практически 
всегда пытались уйти пикированием,
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по возможности в восточном направ­
лении.

Советская разведывательная авиа­
ция не разрабатывала специальной 
оборонительной тактики против ис­
требителей. Опытные экипажи выра­
батывали свои индивидуальные мето­
ды боя, почерпнутые из собственно­
го боевого опыта. Обычно советские 
летчики, подвергшиеся атаке, откры­
вали огонь из пулеметов с расстояния 
примерно 500—600 м, а при наличии 
реактивных снарядов, направленных 
в сторону хвоста, — с расстояния от 
600 до 1200 м; иногда против атакую­
щего самолета, находящегося сзади 
ниже, применялись и осколочные 
бомбы на парашюте.

В последней фазе войны весомым 
преимуществом для советских развед­
чиков стало то, что немецкие истре­
бители не поднимались на перехват 
одиночных самолетов, летящих на 
большой высоте. Это обстоятельство 
было вызвано недостатком боеприпа­
сов и топлива.

При разведке целей, хорошо защи­
щенных зенитной артиллерией, со­
ветский самолет-разведчик обычно 
подходил на как можно большей вы­
соте со стороны солнца, а затем пла­
нировал на малом газу. Когда немец­
кая зенитная артиллерия открывала 
огонь, разведчик пикировал, и после 
пролета над целью набирал высоту на 
возможно максимальной скорости. В 
момент прохода над целью самолет- 
разведчик никогда не сворачивал с 
боевого курса. Если русские сталки­
вались с неожиданным, но непри­
цельным зенитным огнем, они, как 
правило, не выполняли маневров 
уклонения, хотя иногда меняли на­
правление, высоту и скорость полета.

Высшими руководящими докумен­
тами для авиационной разведки совет­
ских ВВС были разведывательные 
программы, разработанные штабом

ВВС РККА. Эти программы появля­
лись нерегулярно в виде общих широ­
ких директив воздушным армиям, ко­
торые и наполняли их конкретным 
содержанием.

На основе этих директив и соот­
ветствующих запросов штаба армей­
ской группировки, офицер разведки 
воздушной армии, которой это каса­
лось, определял характер ежедневных 
разведывательных полетов придан­
ных авиационных разведывательных 
полков. Здесь необходимо отметить, 
что, как правило, наземные войска 
обращались со своими запросами в 
штаб воздушной армии, и только в 
очень редких случаях — прямо к коман­
дованию полка авиаразведки.

Общая постановка задачи давала 
командиру авиаполка широкие воз­
можности для самостоятельного ре­
шения. В тех районах, где положение 
фронта стабилизировалось, задания 
варьировались в очень широких пре­
делах. Во время наступления, когда 
обстановка была неопределенной и 
часто изменялась, разведывательные 
полеты носили более конкретный ха­
рактер, с назначением каждой инди­
видуальной цели.

После получения приказа на вы­
полнение задания полковой офицер 
разведки или командир полка готови­
ли конкретные приказы на его выпол­
нение для одной из эскадрилий. Это 
была обычная практика, но иногда, в 
зависимости от особенностей зада­
ния, приказ мог отдаваться конкрет­
ному экипажу. Офицер, готовящий 
приказ обращался, в полковую метео­
рологическую службу16, большинство 
из служащих которой были военноп­
ленными ,7. По этой причине основой 
для метрологической сводки являлись 
сведения, полученные от уже возвра­
тившихся экипажей.

Обычно командир эскадрильи ста­
вил задачу экипажам, ориентируясь
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по картам в масштабе 1:200000, где 
были помечены псе данные о против­
нике, в том числе и позиции зенитной 
артиллерии и даже одиночных ору­
дий. Совместное обсуждение задания 
экипажами было, скорее, исключени­
ем, чем правилом. В Люфтваффе в по­
добной ситуации выполнение инст­
рукций носило поверхностный харак­
тер: опытным экипажам позволялось 
самим выбирать маршрут и высоты 
полета.

Для ускорения и облегчения пере­
дачи полученной информации и по­
вышения управляемости штаб разве­
дывательного авиационного полка 
располагался вблизи штаба воздуш­
ной армии, эскадрильи же размеща­
лись на полевых аэродромах вдоль 
линии фронта.

Радиосвязь играла существенную 
роль. Во время полета поддержива­
лась постоянная радиосвязь между 
самолетом и штабом полка. Как пра­
вило, при потере радиосвязи разве­
дывательный самолет прекращал вы­
полнение задания и возвращался. 
Обязательной являлась также под­
держка радиосвязи с истребителями 
сопровождения. Управление при по­
лете на большую дальность осуще­
ствлялось при помощи радиотеле­
графа, на небольшую — радиотеле­
ф она. Воздушная арм ия, группы 
армий, а часто и крупные пехотные 
и танковы е части имели возмож ­
ность выхода на основной канал свя­
зи, который использовали разведыва­
тельные подразделения.

В конце войны радиосообщения 
передавались открытым текстом со 
все возрастающей частотой, но свод­
ки погоды и специальная информа­
ция технического характера всегда 
посылались в закодированном виде.

Во время полета экипажи разведы­
вательных самолетов обязательно со­
общали о пересечении линии фронта.

Над вражеской территорией выход на 
связь разрешался только для переда­
чи особенно важной информации. 
После возвращения из боевого выле­
та каждый летчик в устной и письмен­
ной форме докладывал об итогах по­
лета командованию полка.

Полковое фотографическое отде­
ление отвечало за изготовление и 
предварительную дешифровку фото­
графий; окончательная дешифровка и 
вся остальная работа производились 
в фотографическом отделе штаба воз­
душной армии.

Русские уделяли большое внима­
ние развитию фоторазведки, но полу­
ченные в результате этого сведения 
были все-таки не столь точны, по срав­
нению с данными, которые добывали 
немецкие авиационные подразделе­
ния фоторазведки.

Полковой офицер разведки со­
ставлял ежедневный общий рапорт о 
произведенных полком разведыва­
тельных полетах, который отсылал в 
штаб воздушной армии.

Дальняя разведка. Немногочислен­
ные отчеты о деятельности советской 
дальней авиаразведки показывают, что 
в течение последних лет войны число 
вылетов с целью дальней разведки уве­
личилось, но принципы ее остались 
неизменны. Как сообщалось ранее, 
дальняя разведка производилась пол­
ками дальней разведки, которые под­
чинялись непосредственно Главному 
управлению ВВС РККА. Полки базиро­
вались вдоль линии фронта, обычно 
по одному полку в составе воздушной 
армии.

Советское авиационное командо­
вание разделяло разведку на дальнюю 
(так в СССР называлась стратегичес­
кая разведка) и войсковую. Стратеги­
ческая разведка осуществлялась ис­
ключительно авиаполками дальней 
разведки Главного управления ВВС 
РККА. Самолеты дальней разведки
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проникали в глубь вражеской терри­
тории на расстояние более 390 км. 
Днем для этого использовали Пе-3 и 
Ту-2, а ночью — В-25 и Ил-4. Разведы­
вательные авиаполки, входившие в 
состав воздушных армий и выполняв­
шие тактическую разведку, т. е. летав­
шие в глубь вражеской территории на 
расстояние до 400 км, были оснащены 
самолетами Пе-2.

На заключительной фазе войны 
основные задачи дальней разведки 
остались теми же самыми. Обычно 
эти полеты проходили без истреби­
тельного сопровождения. Интенсив­
ность и регулярность советской даль­
ней разведки имели устойчивую тен­
денцию к увеличению, которая приоб­
ретала все более отчетливый характер 
по мерс продвижения Красной Армии 
на запад. Начиная с августа 1944 г. раз­
ведывательные полеты приняли фор­
му «сети с маленькими ячейками» (в 
виде воздушного патрулирования на 
большом пространстве). Эта деятель­
ность в основном была направлена на 
разведку железнодорожных и автомо­
бильных перевозок, аэродромов в Ге­
нерал-губернаторстве и Курляндии, 
Восточной и Западной Пруссии 19, в 
районе реки Варта, Верхней и Ниж­
ней Силезии, а также западнее реки 
Одер.

Иногда разведывательные полеты 
производились с частотой и интен­
сивностью не соответствовавшими 
поставленной задаче. Так, например, 
в апреле 1944 г. советский разведыва­
тельный самолет Пе-2, каждое утро 
без опоздания, с 7.00 до 8.00 возникал 
над Динабургом 20, тогда примерно в 
240 км от линии фронта. Пе-2 неиз­
менно появлялся с западного направ­
ления и на высоте от 4000 до 5000 м и 
уходил на восток в направлении ли­
нии фронта. Его целью явно была пе­
реправа через Двину, железнодорож­
ное сообщение, аэродромы. В этом

районе немецкой зенитной артилле­
рии так и не удалось сбить ни один из 
разведывательных самолетов этого 
типа.

В какой степени советская дальняя 
разведывательная авиация выполняла 
возложенные на нее обязанности — 
немецкие полевые командиры оце­
нить не в состоянии. Но все-таки уси­
лия, предпринятые советским коман­
дованием по совершенствованию сво­
ей стратегической разведывательной 
авиации в течение последних двух лет 
войны, можно оценить как эффектив­
ные, в результате чего русские получи­
ли достаточно точное представление 
о состоянии немецкого тыла.

Войсковая разведка. Все имеющиеся 
источники подтверждают, что в по­
следние годы войны советская войско­
вая авиационная разведка значитель­
но усилила свою деятельность, а для 
рстиения своих задач использовала бо­
лее опытные и квалифицированные 
летные кадры. Полученные в результа­
те разведданные оказали ощутимую по­
мощь Красной Армии.

Цели ближней разведки остались 
практически теми же. Существенно 
изменилась тактика действий.

Отмечалось увеличение использо­
вания обычных разведывательных 
самолетов для общей тактической раз­
ведки, в то время как истребители и 
штурмовики применялись для развед­
ки поля боя. Однако это было общее 
правило, тогда как на практике оба 
варианта заданий часто перекрыва­
лись. Например, истребители и штур­
мовики иногда привлекались для вы­
полнения заданий общей тактической 
разведки, особенно при неблагопри­
ятной для полетов погоде, когда высо­
та нижней кромки облачности была 
низкой. Но в целом, разделение функ­
ций уже было заметно. Стандартные 
разведывательные самолеты исполь­
зовались преимущественно для фото­
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графической разведки, в то время как 
истребители и штурмовики занима­
лись визуальным наблюдением.

Чаще всего для задач тактической 
разведки в светлое время суток приме­
нялись двухмоторные самолеты Пе-2 
и «Бостон» III. Для выполнения зада­
ния посылались одиночные самоле­
ты. Первый вылетал рано утром и по­
мимо своего основного задания дол­
жен был произвести разведку погоды. 
Остальные машины оперировали в 
течение всего дня, но основная масса 
полетов приходилась на утренние 
часы. Полеты выполнялись нерегу­
лярно, экипажи часто меняли место 
пересечения линии фронта, стараясь 
выбрать наименее защищенный учас­
ток немецкой обороны. Обычно ис­
пользовались высоты от 5000 до 
8000 м, только низкая облачность вы­
нуждала снизить высоту полета, но 
ниже 1200 м самолеты обычно не ле­
тали, что было обусловлено возмож­
ностями бортовых фотоаппаратов. Во 
время полета разведчики часто меня­
ли курс и после выполнения задания 
возвращались по индивидуальному 
маршруту.

В среднем длительность полета 
самолетов Пе-2 составляла 2 часа и 
никогда не превышала 2 часов 45 ми­
нут. Самолеты Дуглас «Бостон», кото­
рые совершали полеты на высоте не 
менее 2000 м, могли находиться в воз­
духе 3 часа 30 минут. Фотографирова­
ние местности производилось только 
в районе главной линии немецкой 
обороны. Интервалы между повтор­
ным фотографированием напрямую 
зависели от упорства немецких войск 
на этом участке фронта. Использова­
ли для выполнения задания один и тот 
же экипаж или несколько разных эки­
пажей — это определялось исходя из 
обстоятельств.

При выполнении фотографирова­
ния вблизи переднего края немецкой

обороны русские разведывательные 
самолеты практически всегда сопро­
вождали истребители. Это правило 
распространялось на все полеты, вы­
полнявшиеся на высотах ниже 5000 м.

Самолеты-штурмовики Ил-2 при­
менялись для заданий тактической 
разведки или рано утром, или в вечер­
них сумерках, а также в плохую пого­
ду. В основном разведка проводилась 
методом визуального контроля обста­
новки, перспективная аэрофотосъем­
ка делалась редко. В таких полетах вы­
соты варьировались от 50 до 2000 м.

Все, что мы рассказали об исполь­
зовании штурмовиков для решения 
задач тактической разведки, в полной 
мере относится и к истребителям. 
Например, в апреле 1944 г. советские 
истребители одиночно или парами 
совершали ежедневные разведыва­
тельны е полеты на высоте около 
1000 м над аэродромом Идрица, в 
30 км от линии фронта. Подобные по­
леты проводились в то же время и в 
других районах.

Отмечалось, что во многих случа­
ях такие разведмероприятия служили 
предвестниками скорого вражеского 
нападения. Так и случилось с немецки­
ми аэродромами в Восточной Прус­
сии, когда вскоре после аналогичных 
разведывательных полетов они под­
верглись авиационным ударам и обст­
релам дальнобойной артиллерии. В 
другом случае пара советских разведы­
вательных самолетов обнаружила ут­
ром 25 июня 1944 г. прибытие немец­
кой истребительной авиагруппы на 
аэродром г. Орша, а уже в полдень аэ­
родром атаковали советские бомбар­
дировщики. Подобный случай про­
изошел и 16 октября 1944 г. в Тран- 
кейне.

Разведка поля боя выполнялась 
преимущественно истребительными 
и штурмовыми авиаподразделения­
ми. Практика показала, что совмеще-
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Штурмовики Ил-2

ние этими подразделениями разве­
дывательных и основных функций 
не приводит к удовлетворительным 
результатам. Поэтому начиная с вес­
ны 1944 г. русские все чаще стали вы­
делять лучших пилотов только для 
разведки, а также и специально обу­
чать летчиков методике разведыва­
тельных полетов. Эта практика в 
большей степени коснулась истре­
бительной авиации. Согласно пре­
доставленным отчетам, примерно 
60% истребительных и 35—40% под­
р азд ел ен и й  ш турм овой авиаци и 
привлекались к разведполетам в до­
полнение к своей основной боевой 
работе.

Используемые в разведке, истреби­
тели обычно действовали по заданию 
штаба воздушной армии, в то время 
как подразделения штурмовой авиа­
ции выполняли разведывательные по­
леты в интересах низших структур 
армии. Оба типа одинаково часто при­
менялись для разведки погоды.

Не было никакой разницы в выбо­
ре целей для разведки между истреби­
тельными и штурмовыми подразде­
лениями. Истребители, совершая раз­
веды вательны й полет, старались 
избегать воздушного боя, атака назем­
ных целей не производилась. Допус­
калась лишь атака немецких транс­
портных и связных самолетов, и то 
только в том случае, когда эти дейст­
вия не вели к отклонению от маршру­
та полета. Как правило, истребители 
летали парами, гораздо реже группа­
ми до пяти самолетов. Примерно 50% 
полетов совершались с использовани­
ем фотоаппаратуры. Самолеты прони­
кали внутрь немецкой территории на 
расстояние до 60 км, летя на высотах 
от 5000 до 5500 м, и пикировали на 
цель, опускаясь до высоты от 2000 до 
3000 м. Возвращение на базу происхо­
дило на высотах 1500—1800 м, и даже 
на бреющем полете.

Штурмовики, наоборот, почти все­
гда во время разведполета атаковали
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важные наземные цели. Действовали 
группами от четырех до шести само­
летов. Ведущий группы отвечал за раз­
ведку, а остальные наблюдали за воз­
душной обстановкой и прикрывала 
ведущий самолет. В большинстве слу­
чаев такие группы выполняли аэрофо­
тосъемку. Они действовали на рассто­
янии примерно 40 км от линии фрон­
та, обычно на низких высотах. При 
этом истребительного прикрытия не 
было, что способствовало большей 
скрытности полета операции. В слу­
чае совершения полетов на высотах 
более 1000 м, каждую группу Ил-2 со­
провождали истребители в количест­
ве от двух до четырех звеньев.

Система получения задания и от­
четность для истребительных и штур­
мовых подразделений, используемых 
в разведывательных целях, практиче­
ски не отличались от «чистых» разве­
дывательных подразделений. Единст­
венная разница заключалась в том, 
что командир полка или офицер раз­
ведки полка давали экипажам более 
тщательно разработанное полетное 
задание. Очень часто предписывались 
такие моменты маршрута, как подлет 
к цели и возвращение, причем огова­
ривалась и высота полета. Это суще­
ственно ограничивало инициативу 
летчиков.

Обычно авиационный полк посы­
лал своих разведчиков на задание 
дважды в день: утром и днем. Время 
вылета варьировалось от одного до 
двух часов. Находясь на обратном кур­
се, экипажи передавали по радио крат­
кое сообщение о результатах разведы­
вательного полета; после приземле­
ния давали офицеру разведки полка 
полный отчет в виде устного доклада.

Качество радиосвязи истребитель­
ных и штурмовых авиаразведыватель- 
ных подразделений с наземными ко­
мандными пунктами оставалось сла­
бым звеном до самого конца войны.

Самолеты сохраняли радиосвязь с 
полковым командным пунктом или с 
дивизионным и корпусными команд­
ными пунктами, но часто контакт пре­
рывался, когда самолеты заходили в 
глубь немецкой территории на рассто­
яние от 30 до 50 км. Радиосвязь обыч­
но была незашифрованной и состоя­
ла из указания опорных точек и номе­
ров целей.

Полковой фотографический от­
дел изготовлял фотографии, но со­
мнительно, что деш ифровка полу­
ченны х ф отосним ков производи­
лась в полку. Скорее всего, что там 
определялись только самые важные 
объекты, а более детальная обработ­
ка фотоинформации завершалась со­
ответствующими службами, которые 
находились в авиационной дивизии и 
воздушной армии.

Ночная авиаразведка и корректи­
ровка артиллерийского огня составля­
ли определенную долю в сфере дейст­
вия тактических разведчиков и раз­
ведчиков поля боя. В марте 1945 г., 
например, самолет Ил-2 с высоты око­
ло 2000 м корректировал огонь артил­
лерии по аэродрому Пиллау 21. Наблю­
дались и случаи корректировки само­
летами огня дальнобойной артилле­
рии в ночное время.

Число разведывательных полетов 
одиночных советских самолетов но­
чью продолжало увеличиваться. Вме­
сте с тем они играли совсем незначи­
тельную роль в общих действиях со­
ветской авиационной разведки до 
самого конца войны.

В то же время прогресс русских в 
области тактической разведки в слож­
ных метеоусловиях очевиден. Совет­
ские самолеты-разведчики, прежде 
всего истребители, часто появлялись 
над передним краем при столь небла­
гоприятной для полетов погоде, что 
действия других родов авиации не 
производились. И все же эффектив­
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ность сбора действительно важной 
информации была невысока.

Оценка немецких армейских и морских 
полевых командиров. Отчеты немецких 
полевых командиров, подтверждаю­
щие значительное усиление активнос­
ти советской авиации, в то же время 
содержат поразительно мало воспоми­
наний о советской авиаразведке. В ра­
портах об операциях в Крыму, Курлян­
дии, Восточной Пруссии и Венгрии, к 
примеру, практически не упоминается 
о действиях советской разведыватель­
ной авиации. Это в полной мере отно­
сится и к военным мемуарам тех авто­
ров, которые писали о русской кампа­
нии.

Частично сложившееся положе­
ние можно объяснить спецификой 
разведывательных операций — они не 
стол!» зрелищны и интересны, как, к 
примеру, действия самолетов-истре­
бителей. Следует, однако, указать, что 
в 1944—1945 гг. авиаразведка русских 
не достигла того значения, которого 
добилась советская авиация в общем 
контексте борьбы.

В то время как русские добились 
несомненного прогресса во взаимо­
действии авиационной разведки и 
других родов войск, все же во многих 
случаях отсутствие таковой связи 
было очевидно. Это приводило к тому, 
что советские ВВС часто не могли 
действовать с максимальной эффек­
тивностью, например когда отступав 
шие немецкие войска имели в своем 
распоряжении лишь несколько дорог 
и мостов, своевременное разрушение 
которых влекло бы катастрофичес­
кие последствия для немцев. По этой 
причине многие немецкие команди­
ры, даже в самом конце войны, не 
рассматривали советскую авиараз­
ведку в качестве серьезной опаснос­
ти для немецкой армии. Еще раз от­
метим, что немецким командирам 
было чрезвычайно трудно дать объ- 
9. Сталинские соколы.

ективную оценку эф ф ективности 
авиаразведки русских.

Немецкие источники отмечают 
безусловное усиление в 1944—1945 гг. 
активности авиационной разведки в 
интересах советского военно-морско­
го флота. Основные усилия концент­
рировались на обнаружении немец­
ких конвоев и перемещении судов в 
портах, аэрофотосъемке до и после 
атак в море и в портах, разведке мете­
орологической обстановки. Летом 
1944 г., например, сформировалась 
определенная система в деятельности 
советской флотской авиационной 
разведки. На Полярном фронте она 
приняла форму ежедневной дальней 
разведки районов контролируемого 
немцами побережья между Петсамо 22 
и Нордкапом на западе (иногда и еще 
дальше в этом направлении), а на се­
вере до о. Баренца. Разведывательные 
полеты сопровождались воздушными 
атаками по подводным лодкам, тор­
педным катерам и другим кораблям. 
Эти налеты усиливались в период на­
ибольшей интенсивности немецкого 
судоходства или моменты прихода 
или отбытия союзных конвоев.

На Балтике советская дальняя 
авиаразведка сконцентрировала вни­
мание на Финском заливе, позднее 
область интереса распространилась 
на Данцигскую бухзу и в самом конце 
войны — на с реднюю часть Балтийско­
го моря. 11а западе Балтийского моря 
советские ВВС не проводили каких- 
либо целенаправленных действий по 
организации сбора регулярных раз­
ведданных при помощи авиации.

На Черном море советская авиа­
ция продолжила интенсивную даль­
нюю разведку. Во время эвакуации не­
мецких войск из Крыма проводилась 
разведка румынского побережья, осо­
бенно области между Констанцей и 
устьем реки Дунай. Целью советских 
самолетов-разведчиков выступало
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немецкое судоходство между Севасто­
полем и Констанцей. Как только 
экипаж и обнаруживали немецкие 
конвои или другие цели, советские 
самолеты-разведчики выходили в 
район встречи с бомбардировщика­
ми или торпедоносцами и наводили 
их на обнаруженного врага. Связь с 
землей осуществлялась посредством 
радиотелеграфа. Советские самоле­
ты-разведчики не только наводили 
свои бомбардировщики и торпедо-

уделяло должного внимания разви­
тию разведывательной авиации мор­
ской пехоты, а также других видов 
авиаразведки на море и в прибрежных 
водах.

Самолеты, вооружение, другое 
оборудование

Для разведывательной авиации, 
впрочем как и для ВВС РККА, в общем 
характерно приспособление уже суще-

Гидросамолет МБР-2

носцы на немецкие конвои, но и сами 
атаковали одиночные корабли.

Нельзя считать действия разведы­
вательной авиации ВМФ СССР иде­
альными, но этот род войск, бесспор­
но, сделал шаг вперед по сравнению с 
предыдущими годами, несмотря на 
все еще очевидные слабости. Это ут­
верждение не может скрыть того фак­
та, что советское командование, недо­
оценивая значение войны на море, не

ствующих типов самолетов для реше­
ния определенных задач, вместо со­
здания специализированного нового 
типа самолета.

В п л о т ь  д о  завершения войны уже 
предварительно упомянутые и, прямо 
скажем, удовлетворительные типы 
самолетов сохранились в эксплуата­
ции. Это:

Пе-2, Пе-3, Ту-2, «Бостон» III и Ил-4 
для целей дальней разведки (Ил-4 ис­
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пользовался только для действий 
ночью);

Пе-2, «Бостон» III, Ил-2, ЛаГГ-3, 
Ла-5, Як-7, Як-9 и У-2 для общей такти­
ческой разведки и разведки поля боя 
(У-2 эксплуатировался только ночью);

«Бостон» III, Ил-4, Пе-2, Пе-3, 
Як-9, «Спитфайр» и «Киттихок», 
МБР-2 и ГСТ —для морской разведки.

Область их применения во многом 
зависела от того, для каких целей со­
здавался базовый образец самолета. 
Это правило применимо, прежде все­
го, к Ту-2, используемого в дальней 
разведке, и к Пе-2, Як-7 и Як-9 — пред­
назначенных для тактической развед­
ки и разведки поля боя.

За последние годы войны не про­
изошло серьезных изменений в воору­
жении советских разведывательных 
самолетов. Основным оружием явля­
лись обычные и крупнокалиберные 
пулеметы. Довольно часто под кры­
лом подвешивали четыре реактивных 
снаряда для стрельбы назад. Эффек­
тивная дальность стрельбы — от 600 до 
1200 м. Применялись также парашют­
ные осколочные гранаты АГ-2. Десять 
таких гранат размещались в контейне­
ре, каждая весила 1,5 кг. Их сбрасыва­
ли парами, и после чего через три се­
кунды они взрывались на расстоянии 
примерно 300 м от самолета-разведчи- 
ка 23. Не известно ни одного эпизода 
использования авиационных пушек 
на советских разведывательных само­
летах. Даже на истребителях, выпол­
нявших разведполеты, пушку обычно 
заменяли фотокамерой 24.

Была проделана большая работа 
по усовершенствованию фотографи­
ческого оборудования. Так, истреби­
тельные полки, специализировавши­
еся на авиаразведке, в конце войны 
получили три комплекта фотоаппара­
туры, по конструкции аналогичных 
применяемым на штурмовиках Ил-2. 
Это оборудование позволяло произво­

дить плановое и перспективное фото­
графирование.

В марте 1944 г. русские разработа­
ли новый тип фотокамеры «маятнико­
вого» типа. Благодаря маятниковой 
системе, эта камера позволяла «захва­
тить» область съемки шесть раз так же 
широко, как и неподвижно установ­
ленная камера с перекрытием, изме­
няющимся от 30 до 60%. Но из-за от­
сутствия качественных линз результа­
ты были неважные. Чтобы получить 
фотографии приемлемого качества, 
сам олеты -разведчики вынуждены 
были лететь над целью на высоте 4— 
5 тыс. метров, где огонь немецких зе­
нитных средств был наиболее резуль­
тативен.

В истребительных авиаполках со­
здавались фотографические службы 
(штурмовые авиационные полки этот 
процесс затронул в меньшей степе­
ни), где изготовлялись фотографии и 
производилось первоначальное деши­
фрирование.

Стандартным радиооборудовани­
ем пунктов связи была радиостанция 
типа РСБ, с дальностью действия от 
600 до 700 км. В целом ее работа при­
знавалась удовлетворительной. То же 
самое можно сказать и об оборудова­
нии РПК (радиополукомпас).

Н аиболее часто прим енялись 
цветные карты масштаба 1:500000 
или 1:200000 с квадратной сеткой. 
За исключением фотоаппаратуры, 
истребительные и штурмовые авиа­
полки, вы полнявш ие разведы ва­
тельные полеты, использовали ана­
логичное оборудование.

Оценка действий советской 
авиаразведки

Отчеты немецких офицеров, в ко­
торых критически анализируется де­
ятельность советской авиаразведки в 
течение двух последних лет войны,
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показывают, что огромные усилия со­
ветского командования, затраченные 
на развитие авиационной разведки (в 
обучении, тактике, вооружении), 
принесли свои плоды. К концу войны 
поддержка наземных войск остава­
лась основной задачей разведыва­
тельной авиации, но удельная доля 
дальней разведки увеличилась. Еще 
одной особенностью стало широкое 
использование истребителей и ис­
требителей-бомбардировщиков для 
проведения разведки над передним 
краем фронта. Как и раньше, ночной

авиаразведке не уделялось достаточ­
ного внимания.

В заключение отметим, что улуч­
шение действий советской авиараз­
ведки, начавшееся в 1942—1943 гг., 
продолжалось во все увеличиваю­
щихся масштабах. Советские авиа- 
разведы вательны е подразделения 
были вполне квалифицированными, 
чтобы успешно выполнять поручен­
ные задания, но все же не смогли до­
стигнуть уровня как своих немецких 
противников, так и западных союз­
ников.

Глава 7 .  Истребительная авиация

Кроме незначительных моментов, 
немецкие боевые офицеры единодуш­
ны в своем мнении о роли советской 
истребительной авиации в течение 
последних лет войны.

Советское командование продол­
жило практику концентрации усилий 
па укреплении истребительной авиа­

ции и ее развитии в соответствии с 
самыми высокими стандартами. По­
этому истребительная авиация име­
ла привилегированное положение: и 
с точки зрения количественного 
роста, и оказываемого внимания ее 
мож но счи тать  ф аворитом  ВВС 
РККА. Многие истребительные кор­

пуса, дивизии  и полки 
удостоились почетного 
звания «гвардейских», а 
большая часть летчиков, 
награж денных званием  
«Герой Советского Сою­
за», были летчиками-ис- 
требителям и.

В истребительную  
авиацию  переводились 
лучшие летчики-курсангы. 
П остоянно улучшалась 
программа обучения пило­
тов, происходила адапта­
ция к западным образцам 
эксплуатационны х пра­
вил, разрабатывались бо­
лее совершенные модели 
самолетов-истребителей — 
все это привело к тому, что 
истребительная авиация

Летчик-ас одного из гвардейских 
истребительных авиаполков
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стала самым сильным элементом ВВС 
РККА.

Истребительная авиация дейст­
вовала на направлении главного уда­
ра наземных войск и предназнача­
лись для прикрытия наступающей 
Красной Армии с воздуха, а также 
для сопровож дения других родов 
авиации, обеспечивающих поддерж­
ку наземных наступательных опера-

Н епрерывпый количественный 
рост состава истребительной авиации 
дал возможность советскому командо­
ванию уже с лета 1944 г. сконцентри­
ровать на всех участках фронта круп­
ные силы истребителей, что позволи­
ло русским добиться и сохранить 
общее превосходство в воздухе.

Следует, однако, подчеркнуть, что 
тех шагов, которые были предприня-

В сентябре 1944 г. в войну на стороне союзников вступили 
болгарские пилоты. Советские и болгарские летчики уточняют 

предстоящую боевую задачу. На заднем плане Bf 109G-2 ВВС Болгарии

ций. Применение истребителей носи­
ло тактический характер, так как их 
деятельность имела, скорее, косвен­
ное, чем непосредственное воздей­
ствие на немецкие наземные части. 
Исключение составляет использова­
ние истребителей-бомбардировщи­
ков, которы е, однако, появились 
сравнительно поздно.

ты советским командованием для уси­
ления своей истребительной авиа­
ции, было все-таки недостаточно для 
достижения превосходства в воздухе. 
С другой стороны, ослабление Люфт­
ваффе на Восточном ф ронте из-за 
чрезвычайной обстановки, вызван­
ной усилением активности авиации 
западных союзников на других теат­
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рах военных действий, в огромной 
степени способствовало потере нем­
цами контроля над обстановкой в воз­
духе.

В 1944 г. немецкой истребитель­
ной авиации еще удавалось противо­
стоять советской, но уже в 1945 г. ус­
пешные действия отдельных немец­
ких истребительных подразделений 
не представляли серьезной угрозы для 
советской истребительной авиации.

Слета 1944 г. количественное пре­
восходство советских истребителей 
становилось все ощутимее. Н апри­
мер, советские истребители все чаще 
и в большом количестве стали встре­
чаться как на пути немецких бомбар­
дировщиков, так и в районе цели, что, 
в конце концов, привело к невозмож­
ности выполнения заданий немецки­
ми бомбардировочными группами, 
вооруженными Ju  88 и Не 111, в днев­
ное время суток. Немецкие самолеты- 
разведчики могли успешно выполнять 
задания только в определенных усло­
виях, к примеру, уже начиная с осени 
1944 г. они, по выражению одного из 
командиров отряда, были подобны 
«преследуемым зайцам».

Немецкие штурмовики и пикиру­
ющие бомбардировщики в каждом 
боевом вылете в это время сталкива­
лись с сильным противодействием 
советских истребителей. Отмечалось 
возрастающее улучшение летного ма­
стерства, тактики и боевого духа лет­
чиков противника.

С целью создать плотную воздуш­
ную оборону во всех областях, русские 
прилагали напряженные усилия, что­
бы повысить эффективность ночной 
истребительной авиации. Однако 
здесь они достигли весьма скромного 
результата.

Не прекращалась работа над улуч­
шением процесса обучения курсантов 
летных училищ, и в середине 1944 г. 
была принята методика учебного про­

цесса, положившая конец периоду экс­
периментирования в этой области.

Примерно 36 тыс. молодых людей 
проходили обучение в летных учили­
щах по специальности летчик-истре­
битель, что составляло более 50% от 
общего количества курсантов. Русские 
хотели создать корпус универсаль­
ных, агрессивных и дисциплиниро­
ванных летчиков, гордящихся своей 
принадлежностью к истребительной 
авиации и энергичных в бою. Этой 
цели удалось достичь лишь частично. 
Из-за имеющихся различных недо­
статков, способностей и подготовки 
действия советских истребителей 
сильно отличались друг от друга 
вплоть до конца войны. Например, 
несмотря на большое количество ис­
требительных подразделений, очень 
немногие из советских летчиков-асов 
стали широко известны. Это обстоя­
тельство, однако, не может приумень­
шить тот факт, что в целом поведение 
и летные качества советских истреби­
телей значительно повысились.

Развитие советской истребитель­
ной авиации начиная с лета 1944 г. 
описано капитаном фон Решке в отче­
те о боевых действиях в северном рай­
оне Восточного фронта. Он сообща­
ет, что в августе 1944 г. советское ко­
мандование направило большие силы 
истребительной авиации для блоки­
рования районов к востоку от Вислы. 
Неожиданные столкновения с совет­
скими истребителями стали происхо­
дить над Баранувом 25 и над террито­
рией Германии.

В октябре 1944 г. большое количе­
ство истребителей поддерживало со­
ветское наступление в Восточной 
Пруссии, захватив господство в возду­
хе и практически полностью нейтрали­
зовав деятельность немецкой разведы­
вательной авиации. Советские истре­
бители появились также в немецком 
тылу. Вместе с тем немецкая авиация
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Истребители прикрывают поле боя 
на ближних подступах к Севастополю. 1944 г.

практически без помех могла действо­
вать в тылу советской армии вне рай­
она советского наступления.

Начиная с февраля 1945 г. немец­
кие истребители были не в состоянии 
предотвратить появление патруль­
ных групп советских истребителей, а 
также периодические атаки истреби­
телей-бомбардировщиков по аэродро­
мам в Восточной Пруссии. Взлет и 
посадка немецких самолетов были 
более сложной задачей для немцев, 
чем непосредственное выполнение 
боевого задания уже в воздухе. Насту­
пила эра советского воздушного пре­
восходства.

Шлаге очень подробно описывает 
положение на центральном участке 
Восточного фронта. По его мнению, 
численное превосходство советской 
истребительной авиации стало ощу­

щаться с января 1944 г., а концу вой­
ны достигло абсолютного значения. 
Шлаге рассматривает лето 1944 г. как 
перелом ное в истории советских 
ВВС. Во время зимнего и летнего на­
ступления 1944 г. ясно проявилась за­
висимость между концентрацией на­
земных сил и кон центраци ей  ис­
треби тельн ой  авиации — районы 
сосредоточения советских войск при­
крывались с воздуха большим количе­
ством истребителей.

В то время русские еще не могли 
равномерно обеспечить высокую кон­
центрацию и активность своих истре­
бителей на всех направлениях одно­
временно. Своего наивысшего чис­
ленного превосходства советские 
истребители достигли в последние 
недели войны. Тогда оно оценивалось 
уже как 50:1 .
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Начиная с лета 1944 г. русские, оче­
видно, не имели никаких проблем со 
снабжением и пополнением как людь­
ми, так и техникой.

По мнению Шлаге, выучка совет­
ских летчиков-истребителей возрос­
ла, но до сих пор неизвестно, являет­
ся ли это самостоятельным достиже­
нием русских или помощью со 
стороны западных союзников. Тем не 
менее реальностью было то, что со­
ветская истребительная авиация обла­
дала теперь высококвалифицирован­
ным летным персоналом. Этого не­
мецкое командование боялось, но в 
отличие от других факторов, усилив­
ших мощь советской истребительной 
авиации, данный не стал для них нео­
жиданностью.

В дополнение ко всему отчет от 8 
января 1945 г. о действиях истреби­
тельной авиации на Восточном фрон­
те командования 6-го Воздушного фло­
та, адресованный Герману Герингу, 
показывает, что не только рядовые 
летчики-истребители, но и высшее 
командование было убеждено, что вес­
ной 1945 г., несмотря на подавляющее 
количественное превосходство совет­
ской истребительной авиации, немец­
кие истребители могли успешно про­
тивостоять русским. Необходимым 
условием этого стало наличие разум­
ного числа немецких истребительных 
групп и достаточного количества топ­
лива.

Имеется немного документов, в 
которых армейские немецкие поле­
вые командиры высказываются об 
эффективности советской истреби­
тельной авиации в рассматриваемый 
период. По их мнению, советские ис­
требители не оказали практически 
никакого влияния на ход боевых дей­
ствий, даже принимая во внимание их 
большую концентрацию как над по­
лем боя, так и в немецком тылу. Одна­
ко это мнение можно рассматривать

только в общем плане. Вероятно, оно 
явилось следствием того, что за ис­
клю чением операций и стр еби те­
лей-бомбардировщ иков, действия 
советских истребителей не оказы­
вали непосредственного влияния на 
немецкие наземные войска.

Организация, структура управления, 
численный состав и стратегическая 

концентрация

Согласно отчетам немецких поле­
вых командиров и другим источни­
кам, в течение 1944—1945 гг. не про­
изошло никаких существенных изме­
нений в организации и управлении 
советской истребительной авиации. 
Как и другими родами авиации, истре­
бительной руководил командующий 
истребительной авиацией 2(>. Кроме 
контроля за обучением летчиков-ис­
треби телей , в обязанности этого 
офицера входило инспектирование 
подготовки, применения и морально­
го состояния летного состава истре­
бительных подразделений, а также 
организация взаимодействия между 
тактическими штабами и истреби­
тельными подразделениями. Он имел 
существенное влиние на назначение 
на командные должности в истреби­
тельной авиации, организацию новых 
и восстановление потрепанных в боях 
подразделений, на перевооружение и 
т. д. Однако непосредственно не уча­
ствовал в решении вопросов боевого 
применения истребительной авиации 
(его влияние было косвенным в виде 
отчетов и рекомендаций начальнику 
штаба ВВС).

Несколько истребительных корпу­
сов, которые являлись высшими опе­
ративными структурами в истреби­
тельной авиации, входили в состав 
воздушной армии. Корпус включал в 
себя от двух до четырех дивизий и
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полков и штаб авиакорпуса. Послед­
ний для возможности быстрой пере­
дислокации имел небольшую органи­
зационную структуру, а все наземные 
службы и снабжение соединений кор­
пуса обеспечивались штабами воздуш­
ных армий.

Следующим оперативным звеном 
были истребительные авиадивизии, 
которые по численности равнялись 
немецкой истребительной эскадре и 
состояли из истребительных подраз­
делений. А виадивизии напрямую 
подчинялись истребительным корпу­
сам или воздушным армиям. По при­
казам, поступавшим от командования 
истребительных корпусов или воз­
душных арм и й ,д и ви зи я  выделяла 
авиаполки на поддержку наземных 
частей или проведение бомбардиро­
вочных, штурмовых атак и авиараз­
ведку. Штабы истребительных авиа­
дивизий также нс имели штатных 
подразделений по снабжению, эти

вопросы решали соответствующие 
службы воздушных армий.

Распределение обязанностей внут­
ри штаба советского истребительного 
авиаполка (см. приложение 1) пример­
но соответствует обязанностям работ­
ников штаба немецкой истребитель­
ной группы. Единственное различие 
заключалось в том, что офицеров в со­
ветском штабе было намного больше, 
чем в немецком.

Важную роль среди штабных офи­
церов играл заместитель командира 
полка (в штабе немецкой истреби­
тельной группы такая должность от­
сутствовала). Он отвечал за ввод в 
строй вновь прибывших летчиков и за 
их летную подготовку. Недавно посту­
пившие на фронт экипажи не прини­
мали участия в боевых действиях без 
его согласия, свои первые вылеты вы­
полняли под его опекой.

Технический персонал был хоро­
шо обучен. Он выполнял регламент-

Истребитель Як-3, сбитый немецкой зенитной артиллерией и совершивший 
аварийную посадку с убранным шасси под Варшавой. Январь 1945 г.
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ные работы по обслуживанию и очень 
мелкие ремонтные работы. Более 
сложные ремонтные работы относи­
лись к компетенции передвижных 
ремонтных мастерских соответст­
вующего батальона аэродромного об­
служивания. Такая организация назем­
ной службы делала советские истреби­
тельные авиаполки, в свою очередь 
имевшие минимум технического и 
авиационного оборудования, чрезвы­
чайно подвижными.

Рост объема производства авиаци­
онной промышленности и снижение 
боевых потерь вели к ус­
тойчивому увеличению 
мощи советской истреби­
тельной авиации. Счита­
ется, что в феврале—марте
1944 г. в первой линии на­
ходилось 4543 истребите­
ля, или 37% от общей чис­
ленности советских ВВС.
Из этого количества ис­
требителей 485 были само- 
летам и ранних типов,
3228 новыми самолетами 
советского производства 
и 830 машинами иностран­
ного (США и Великобри­
тания) производства. В 
сентябре 1944 г. и весной
1945 г. количество совет­
ских истребителей оцени­
валось примерно в 8 тыс. 
самолетов 27.

Это значительное уси­
ление мощи истребитель­
ной авиации,с одной сто­
роны , объясняется уве­
личением  количества 
самолетов в полку (в авгу­
сте 1944 г. число истреби­
телей  в одном полку в 
среднем  составляло 37 
штук), а с другой — форми­
рованием или перемеще­
нием в район боевых дей­

ствий новых авиаполков. Согласно 
имеющимся отчетам, в июле 1944 г. на­
считывалось 197 истребительных пол­
ков, в августе — 223 и в сентябре 290. 
Здесь учитывались и авиаполки систе­
мы ПВО. В составе последней находи­
лось примерно 1500 истребителей, 
часть полков ПВО размещались дале­
ко в тылу, а некоторые базировались 
вблизи линии фронта.

В сентябре 1944 г. немецкая развед­
ка обнаружила присутствие штабов 16 
советских истребительных авиакор­
пусов и 60 авиадивизий. Возрастаю­

Командир эскадрильи 240-го ИАП 
Герой Советского Союза капитан 
И.Н. Кожедуб у своего Ла-5ФН. 
Западная Украина, март 1944 г.



Период с 1944 по 1945 г. 267

щую мощь советской истребительной 
авиации подчеркивают и ее потери; 
если в 1943 г. они составили 8500 ма­
шин, то в 1944 г. — только 6200 истре­
бителей 2Й.

Несмотря на то что по штату в со­
ставе истребительного полка насчи­
тывалось 30 истребителей, один учеб­
ный и один связной самолет, начиная 
с осени 1944 г. реальная численность 
самолетов в полку составляла 35 ма­
шин и даже больше. Рассматривался 
вопрос об увеличении численности 
истребителей в полку, но формально 
новая организация не была введена. 
Фактически в истребительной эскад­
рильи насчитывалось от 6 до 8 само­
летов.

Не произошло никаких измене­
ний в назначении и ночной истреби­
тельной авиации, которая была под- 
началена командующему системой 
ПВО страны. Однако имелось опреде­
ленное различие в подчиненности 
между подразделениями ночных ис­
требителей, действующих в прифрон­
товой полосе, и во внутренних райо­
нах страны. Организационно войска 
ПВО подчинялись Главному штабу и 
состояли из ночной истребительной 
авиации и частей зенитной артилле­
рии. Кроме того, в ПВО иногда вхо­
дили прожекторные подразделения, 
заградительные аэростаты и связные 
самолеты, в том случае если того тре­
бовала ситуация.

И стребительные авиакорпуса и 
авиадивизии, приданные системе 
ПВО, состояли из подразделений ноч­
ных и дневных истребителей. Каково 
было процентное соотношение меж­
ду ночными и дневными истребителя­
ми неизвестно. В то время только ноч­
ные истребительные полки и эскадри­
льи имели самостоятельный статус, 
при этом некоторые из них постоян­
но дислоцировались в определенных 
районах страны.

Распределение и концентрация 
истребительной авиации всегда опре­
делял ись направлением главного уда­
ра, и находилась в зависимости от так­
тической ситуации на земле и воздухе.

Действия истребителей

Летчики-истребители. Немецкие поле- 
вые командиры не проявляют полно­
го единодушия в оценке индивидуаль­
ного мастерства советских летчиков- 
истребителей в 1944—1945 гг. Однако 
большинство из них отмечает значи­
тельное повышение агрессивности 
русских летчиков.

Некоторые немецкие командиры 
указывают на такие недостатки совет­
ских летчиков-истребителей, как пас­
сивность и безынициативность в ата­
ке, а также то, русские пилоты вступа­
ли в бой только при численном 
превосходстве. Немецкие командиры 
также утверждают, что руководители 
русских наземных пунктов управления 
прямо обвиняли своих летчиков-истре­
бителей в трусости. Пары и звенья ис­
требителей шли в атаку только под ру­
ководством командира эскадрильи, и 
если группа советских истребителей от­
казывалась от атаки — это было лично 
его решение. Думается, что причина 
того, что советская истребительная 
авиация добилась относительно не­
большого успеха, кроется в особеннос­
ти русского характера, не объяснимой 
с точки зрения формальной логики.

Те же источники, которые благо­
приятно отзывались о советских лет- 
чиках-истребителях, отмечают, что с 
1944 г. русские пилоты показывали 
себя совершенно с другой стороны, в 
бою они полностью игнорировали 
чувство самосохранения. Русские про­
рывались через плотный заградитель­
ный огонь и вели огонь изо всех ство­
лов с самой близкой дистанции. Не­
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смотря на большие потери, их агрес­
сивность и боевой дух были как ни­
когда высоки. Причиной тому служи­
ло постоянное численное преимуще­
ство, достиж ение техн и ческого  
паритета и возросший уровень лет­
ной подготовки.

П ев  меньшей степени это можно 
считать заслугой комиссаров, кото­
рые укрепляли летчиков в мысли об 
относительной слабости немецких 
ВВС и неизбежности конечной побе­
ды Советского Союза в Отечествен-

Итак, у немцев почти не осталось 
сомнений в том, что несмотря на не­
которые индивидуальные недостатки, 
а также на различный уровень боеспо­
собности авиачастей, советская ис­
требительная авиация, по крайней 
мере начиная с лета 1944 г., устойчи­
во прогрессировала, а ее летчики пре­
вратились в серьезных противников.

Основны е принципы . Повышение 
эффективности командования и ус­
пешные действия истребительной 
авиации в 1942—1943 гг. продолжали

Летчик гв. капитан В.М. Шкуренко. Небольшие звездочки на его 
истребителе свидетельствует о том, что он сбил 8 самолетов 
противника. Кроме того, в группе летчик сбил 17 самолетов

ной войне за освобождение Родины 
от немецких захватчиков. Таким обра­
зом, мы назвали те факторы, которые 
двигали советскими летчиками-истре- 
бителями — элитой советской авиа­
ции. Они прошли долгий путь, преж­
де чем научились действовать само­
стоятельно и почувствовали себя 
хозяевами неба.

отмечаться и в течение последних двух 
лет войны. В целом боевые операции 
советской истребительной авиации 
можно охарактеризовать следующим 
образом:
а) агрессивность в районе линии фронта и при­

фронтовой полосы;
б) постоянное присутствие большого количест­

ва истребителей над полем боя, которые
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практически полностью контролировали 
воздушное пространство;

в) постоянное проникновение больших групп
советских истребителей в немецкий тыл, это 
завершилось завоеванием превосходства в 
воздухе весной 1945 г ;

г) для сопровождения бомбардировщиков и
штурмовиков, а позднее и истребителей- 
бомбардировщиков выделялось сильное 
истребительное сопровождение;

д) все более частое применение истребителей-
бомбардировщиков начиная с середины 
1944 г.;

е) операции проводились в соответствии с вы­
работанной тактикой, а действия подразде­
лений —  с указаниями пунктов наземного 
управления.

Эти выводы подтверждают коман­
диры Люфтваффе. Советские летчи­
ки, однако, не могли считаться под­
линными летчиками-истребителями в 
смысле, который вкладывают в это 
слово немцы, англичане или амери­
канцы. Действия всех советских ис­
требительных подразделений всегда 
подчинялись текущей целесообразно­
сти, иногда предусматривающей и ук­
лонение от столкновения с немецки­
ми истребителями.

Внезапное появление истреби­
тельного авиакорпуса в районе боев 
практически всегда означало, что 
здесь в ближайшее время начнется 
наступление советской армии.

В ходе наступления истребитель­
ная авиация, которая концентрирова­
лась как можно ближе к линии фрон­
та и в ближнем тылу, отвечала за безо­
пасность сосредоточений наземных 
войск, других родов авиации и пере­
довых наступающих частей (обычно 
это были бронетанковые части). Во 
время прорыва линии фронта истре­
бители прикрывали наступающие 
войска. Контроль воздушного прост­
ранства над полем боя осуществлялся 
патрулированием, а также вылетами 
на «свободную охоту». Советские ис­

требители действовали на всех высо­
тах ниже 6000 м. Для того чтобы до­
биться наибольшей концентрации в 
районе, где находились наступающие 
наземные войска, применение истре­
бителей в других операциях своди­
лось к минимуму.

Истребители оперировали отдель­
ными группами в составе от эскадри­
льи до полка вдоль главного оборони­
тельного рубежа или перпендикуляр­
но линии ф ронта на расстоянии 
примерно 20 км. Если в деле участво­
вали несколько авиаполков, каждому 
из них назначался определенный рай­
он действий. К концу войны операции 
такого рода позволили русским до­
биться превосходства в воздухе не 
только в прифронтовой полосе, но и 
далеко в тылу немецких войск, когда 
советские истребители, преследуя 
противника, появлялись над хорошо 
защищенными зенитной артиллери­
ей немецкими аэродромами. В то вре­
мя оборона советских тыловых обла­
стей стала достаточно рутинным и 
спокойным мероприятием, и в этих 
районах русские истребители вели 
себя пассивно.

Кроме заданий по прикры тию  
войск над полем боя и в тыловых при­
фронтовых областях, советские истре­
бители участвовали в сопровождении 
штурмовиков, бомбардировщиков и 
истребителей-бомбардировщ иков. 
Все чаще русские совершали массиро­
ванные налеты бомбардировочной и 
штурмовой авиации под сильным при­
крытием истребителей. В Восточной 
Пруссии, например весной 1945 г., 
такие операции проводились по не­
скольку раз в день. Тактика налетов 
основалась на наиболее полном ис­
пользовании технических возможно­
стей своих самолетов.

Руководство действием истребите­
лей по радио стало общим правилом, 
особенно в районе главного удара на-
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земного наступления. В большинстве 
случаев истребители и истребители- 
бомбардировщики управлялись по 
радио до места сбора и затем участво­
вали в совместной операции.

Организация истребительных операций. 
Хотя мнения командиров Люфтваффе 
о некоторых моментах организации 
действий советской истребительной 
авиации отличаются, все они согласны 
с тем, что в 1944—1945 гг. советские ис­
требители приспособились к требова­
ниям современной войны и многому 
научились.

Обычно истребительные подраз­
деления действовали искусно, хотя 
довольно часто группы советских ис­
требителей рассыпались уже после

непродолжительного боя и редко со­
бирались вновь, особенно над немец­
кой территорией. Русские приняли 
западные стандарты тактики полетов 
в составе пар, звеньев и эскадрилий, 
но иногда все еще встречались боль­
шие, «рыхлые» группы. Истребители 
обычно летали группами от восьми до 
десяти самолетов, имея ударную груп­

пу, примерно на 30—50% больше по 
составу.

Как правило, самолеты действова­
ли на средних высотах, но иногда под­
нимались до 7 тыс. метров.

Оборонительный круг все еще был 
излюбленным боевым порядком. Од­
нако одиночные самолеты-истребите­
ли через короткие промежутки време­
ни выходили из него и атаковали вра­
жеские самолеты.

В воздушном бою при стрельбе с 
дальней дистанции советские истре­
бители часто ошибались, но навыки в 
теории и практике стрельбы значи­
тельно улучшились.

Генерал-майор Уэбе приводит в 
своем отчете описание боевых выле­

тов советских летчиков-ис- 
трсбитслей за последние 
два года войны. Согласно 
этим записям, советские 
истребительны е подраз­
д ел ен и я  д ей с тв о в а л и  
группами по 30 самоле­
тов и более под единым 
командованием. Они опе­
рировали на всех направ­
лениях продвижения на­
земных войск. В районе 
главного удара время от 
времени в воздухе появля­
лись не менее 100 истреби­
телей — это примерно три 
истребительных авиапол­
ка. В таких случаях ударная 
и прикрывающая группы 
действовали довольно да­
леко друг от друга, а от­

дельные группы самолетов — в специ­
ально оговоренных районах без непо­
средственного взаимного контакта.

Боевой порядок в 1944—1945 гг. 
основывался на построении пар, точ­
но так же, как и в Люфтваффе. Полет 
пары проходил разомкнутым строем 
с интервалом между самолетами по 
фронту от 150 до 180 м; интервалы

Командиры эскадрилий 9-го гв. ИАП:
(слева направо) дважды Герой Советского Союза 

капитан А.В. Алелюхии и капитан С. Амет-Хан. 1944 г.
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В полете истребители Як-9Д 6-го гв. ИЛП ВВС Черноморского Флота. 
На переднем плане самолет Героя Советского Союза М.И Гриба. 1944 г.

между звеньями группы, обычно со­
стоящей из семи-восьми звеньев (при­
мерно 30 самолетов), зависел от по­
годных условий. Часто одиночный 
самолет следовал позади группы ис­
требителей, очевидно для наблюде­
ния в направлении назад и вверх. Та­
кой самолет немецкие летчики в шут­
ку называли «деревянным глазом».

В конце войны Люфтваффе при­
няли в качестве основного строй из 
трех самолетов с крейсерской скоро­
стью более 480 км /ч . Звено трехсамо­
летного состава обеспечивало группе 
необходимую гибкость. Эта система 
так и не была принята русскими 29.

Характерной особенностью совет­
ских истребителей являлся так назы­
ваемый «рыхлый» строй, в котором 
самолеты все время поднимались и

опускались относительно друг друга. 
Этот «прием» позволял немецким лет­
чикам определять принадлежность 
самолетов даже с очень большого рас­
стояния. Советские истребители час­
то формировали оборонительный 
круг перед атакой. Довольно редко 
они действовали отдельными парами 
и звеньями, использующими преиму­
щества туманной погоды, восхода или 
захода солнца. Во время эскортных 
полетов русские истребители слиш­
ком долго находились на минималь­
ном расстоянии от прикрываемой 
группы самолетов.

Бой с немецкими истребителями. Все 
командиры Люфтваффе единодушно 
подчеркивают, что немецкие истреби­
тели все же завоевывали первенство в 
воздушном бою, несмотря на неблаго­
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приятное численное соотношение и 
некоторое техническое превосходство 
советских истребителей над немецки­
ми в 1945 г. Несомненно, немецкие 
подразделения обладали лучшим руко­
водством, большим боевым опытом и 
более совершенной тактикой. Эти 
факторы и были решающими в воздуш­
ном бою, что признавали сами русские. 
Лейтенант, летчик одного из гвардей­
ских истребительных полков, попав­
ший в плен, так отозвался о действиях 
немецких л етч и ков-истребителей: 
«Истребители 54-й (немецкой) истре­
бительной эскадры 30 в бою обычно 
находились в меньшинстве. Но когда 
они в небе, становится горячо. Все они 
асы».

Индивидуального превосходства 
немецких летчиков, однако, было 
недостаточно для предотвращения 
постепенного завоевания русски­
ми — за счет численности — господ­
ства в воздухе. Это утверждение так­
же подтверждает тот факт, что коли­
чество боевых вылетов немецких

истребителей снижалось, в то время 
как немецкие потери, особенно сре­
ди молодых летчиков, устойчиво 
росли.

Большой количественный пере­
вес и наличие современных типов са­
молетов-истребителей давали советс­
ким пилотам преимущество над не­
мецкой истребительной авиацией. 
Осознание этого обстоятельства в не­
которых случаях делало советских 
летчиков самонадеянными, бесст­
рашными и упрямыми в бою, но иног­
да и очень бестолковыми. Б воздуш­
ном сражении они делали ставку на 
маневренный бой, чтобы в полной 
мере использовать достоинства сво­
их самолетов.

По м аневренности немецкий 
Fw 190 превосходил советский Як-9, в 
то время как советский Ла-5 по этим 
качествам был лучше, чем немецкий 
Bf 109. Немецкий Fw 190, однако, пре­
восходил советский Як-8 31.

В бою против немецких истреби­
телей советские летчики иногда не

Самолет Ла-5ФН 1-го чехословацкого истребительного полка. 
Кросно, сентябрь 1944 г.
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были достаточно настой­
чивы в атаке. Часто они от­
крывали огонь, даже когда 
в прицеле не наблюдали 
ни одной цели.

Вышеупомянутые на­
блюдения, однако, ни в 
коей мере не могут ума­
лить того факта, что совет­
ская истребительная авиа­
ция значительно усилила 
свои, действия против не­
мецких истребителей и 
что советское командова­
ние сделало упор на ис­
пользование своего боль­
шого численного преиму­
щества.

Типичный пример действия совет­
ских истребителей против немецких 
в конце войны можно найти в описа­
нии воздушного боя над Цинтеном 
(ныне Новое Корнево Калининград­
ской области) в Восточной Пруссии в 
феврале 1945 г.:

«Самолет Bf 109 ведущего звена во 
время атаки группы штурмовиков, 
когда немецкий самолет уже вышел на 
позицию для стрельбы, был сзади 
снизу атакован двумя со­
ветскими истребителями 
Як-3. Получив попадания в 
двигатель и рулевое управ­
ление, немецкий истреби­
тель был вынужден выйти 
из боя, но вскоре подверг­
ся еще одной атаке пары 
Як-3, на этот раз сзади 
сверху. Один из советских 
истребителей, имея избы­
ток скорости, проскочил 
над поврежденным немец­
ким самолетом и оказался 
прямо в прицеле немецко­
го летчика. Як-3 был сбит

В воздухе группа Ла-5ФП 1-го чехословацкого 
полка. Кубинка, 1944 г.

бителя, который был атакован второй 
немецкой парой истребителей, к тому 
времени подошедшей на помощь сво­
ему ведущему. После этого поврежден­
ный самолет ведущего совершил ава­
рийную посадку, а ведущий второй 
пары, сбившей второй советский са­
молет был атакован и сбит шестеркой 
Як-3».

Всего во время этого воздушного 
боя примерно 40 советских истреби-

и упал почти одновремен­
но с аварийной посадкой 
другого советского истре-

Во второй половине войны Як-9 стал основным 
истребителем ВВС РККА
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Истребитель Як-S полка «Нормандия — Неман»

телей и 20 штурмовиков Ил-2 дейст­
вовали в районе Цинтена. Им проти­
востояло только одно звено и пара не­
мецких истребителей. Из немецких 
пилотов, принимавш их участие в 
этой схватке, в живых остался лишь 
командир звена, который после удач­
ной вынужденной посадки благопо­
лучно вернулся в расположение сво­
его отряда. Все остальные летчики 
погибли.

Этот пример является яркой иллю­
страцией подавляющего превосходст­
ва советской истребительной авиа­
ции в конце войны, превосходства, за 
которым неизбежно следовали тяже­
лые потери среди немецких летчиков- 
истребителей, и они не могли быть 
восполнены.

Действия против немецких бомбарди­
ровщиков. Из имеющихся отчетов сле­
дует, что активные действия советских 
истребителей против немецкой бом­
бардировочной авиации, начавшиеся 
еще в 1943 г., во все увеличивающемся 
масштабе продолжились и в последую­
щие годы войны.

Противодействие советских ис­
требителей начиная с лета 1944 г. на­
столько усилилось, что сделало не­
возможным успешное применение 
устаревш их нем ецких бом барди ­
ровщиков типа Не 111 и Ju  88 в днев­
ное время суток. Даже подразделе­
ния, вооруженные новыми Ju  188, 
подвергались постоянным атакам на 
высотах выше 9 тыс. метров. Только 
Не 177, обладающие мощным оборо­
нительным вооружением, действую­
щие в группе больше двух звеньев и 
сомкнутом строю, могли чувствовать 
себя в безопасности от советских ис­
требителей. Интересно, что русские 
даже не пытались атаковать группы 
Не 177. Вероятно, имелась какая-то 
инструкция, разрешавшая истребите­
лям нападать на группы таких само­
летов только в исключительных слу­
чаях. И все же, несмотря на мощное 
вооружение, одиночные Не 177, как 
правило, становились жертвами со­
ветских истребителей.

В связи с этим мы приводим ра­
порт оберстлейтенанта фон Ризена о
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несомненной симуляции атаки при­
мерно 30 советских истребителей 
против группы Не 177 в составе 18— 
20 самолетов в районе Минска летом 
1944 г. Вместо того чтобы атаковать, 
русские пролетели над немецкой груп­
пой с превыш ением примерно на 
2 тыс. метров, ведя огонь изо всех 
стволов в пустоту. С земли, вероятно, 
можно было наблюдать, как снаряды 
советских истребителей проходили 
среди немецких самолетов. Затем со­
ветские истребители вышли из боя 
крутым пикированием.

Приведенное описание имитации 
атаки является единственным извест­
ным. В общем, отчеты снова и снова 
отмечают осторожность советских 
летчиков-истребителей при атаках на 
немецкие бомбардировщ ики. Это 
связано, прежде всего, с личными ка­
чествами командиров истребитель­
ных подразделений. Нередки случаи, 
когда немецкие самолеты подверга­
лись атаке двух и даже трех эскадри­
лий одновременно. Несмотря на все 
это, потери были относительно неве­
лики, когда немецкие бомбардиров­
щики летели в сомкнутом и эшелони­
рованном по высоте строю, а каждое 
звено вело прицельный сосредото­
ченный заградительный огонь. В та­
ких условиях русские летчики, как 
правило, не заходили на повторную 
атаку.

Советские истребители нападали 
на немецкие бомбардировщики, взле­
тая с аэродромов, после того как не­
мецкие самолеты были обнаружены 
или во время выполнения патрульно­
го полета, как, например, во время 
боев над Керченским полуостровом, 
где советские истребители осуществ­
ляли непрерывное патрулирование, 
стремясь не допустить бомбардиров­
ку своих морских десантных частей.

Оценивая действия советских ис­
требителей против бомбардировщи­

ков надо помнить, что они едва ли 
были возможны после сентября 
1944 г., так как Люфтваффе, подавлен­
ные огромным советским численным 
превосходством, лишь в очень редких 
случаях были в состоянии прим е­
нить свои бомбардировочные под­
разделения.

Действия против пикирующих бомбарди­
ровщиков. Активность советских истре­
бителей в течение двух последних лет 
войны значительно усилилась, что се­
рьезно усложнило работу немецким 
пикирующим бомбардировщикам. 
Группы пикировщиков, являясь основ­
ной целью советских истребителей, 
несли большие потери, особенно в 
конце войны, когда из-за нехватки топ­
лива немецкие бомбардировщики час­
то были вынуждены действовать без 
истребительного эскорта.

Советские истребители не только 
патрулировали над полем боя, но так­
же пытались перехватить немецкие 
пикирующие бомбардировщ ики и 
штурмовики еще на подлете к линии 
фронта, в немецком тылу, прежде чем 
те достигнут района цели. Советские 
истребители действовали парами в 
группах, которые были эшелонирова­
ны по высоте от 2000 до 6000 м, умело 
использовали солнце и погодные усло­
вия. Часто им удавалось внезапно ата­
ковать немецкие самолеты, действуя 
одновременно с различных направле­
ний и высот.

Находясь в выгодном положении, 
советские истребители охотно вступа­
ли в бой, в большинстве случаев не 
обнаруживали признаков боязни при 
встрече с Fw 190, особенно в тех слу­
чаях, когда эти немецкие самолеты 
применялись в качестве бомбардиров­
щиков.

До тех пор пока немецкие самоле­
ты сохраняли плотный строй, успехи 
русских оказывались более чем скром­
ными. Сильное противодействие со
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стороны советских истребителей за­
ставило немецкие пикировщики и 
штурмовики приближаться на очень 
большой высоте и пикировать на мак­
симально возможной скорости уже не­
посредственно над целью. Такая так­
тика позволяла немцам успешно пре­
одолевать оборонительные рубежи, 
по, с другой стороны, она снижала 
точность и эффективность бомбовых 
ударов.

Все, приведенное выше, полно­
стью подтверждает полковник Рудель, 
основываясь на своем огромном опы-

Ла-5 или Як-9 проходили практически 
ежедневно. При этом советские лет­
чики вели себя чрезвычайно агрессив­
но и более умело, чем в предыдущие 
годы, демонстрируя хорошую летную 
и тактическую подготовку.

В таких воздушных боях, которые 
часто переходили в головокружитель­
ные схватки над самыми верхушками 
деревьев, советские летчики действо­
вали беспощадно, атаковали немец­
кие самолеты со всех сторон и были 
неутомимы в преследовании. Рудель 
отмечает, что практически после каж-

Истребитель Як-9Т был вооружен мощной пушкой НС-37, 
что делало его грозным противником немецких бомбардировщиков

те последних лет войны. Рудель пишет, 
что все усилия немецких пикирующих 
бомбардировщиков были сведены поч­
ти на нет огромным численным пере­
весом советских истребителей. Воз­
душные бои между звеном или, в край­
нем случае, отрядом  немецких 
самолетов и группами от 15 до 30 со­
ветских истребителей «Аэрокобра»,

дого боевого вылета его самолет имел, 
как минимум, одно попадание, а пос­
ле одного воздушного боя весной 
1944 г. его боевая машина была просто 
изрешечена 20- и 37-мм снарядами. 
Немецкий Ju  87 был относительно 
медленной и тяжелой машиной, и пос­
ле появления великолепного Як-3, 
больше не мог на равных противосто-
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Летчик 508 ИАП Герой Советского Союза 
капитан П.И. Чегшнога. На борт его «Аэрокоб­
ры» были нанесены 24 звездочки, что симво­
лизировало 23 личных воздушных победы и 

1 победу в группе. Апрель 1945 г.

ять современным советс­
ким истребителям : при 
максимальной нагрузке он 
уступал по всем показате­
лям. Единственным шан­
сом спастись служило вы­
полнение как можно более 
крутых виражей, при кото­
рых большая скорость со­
ветских истребителей «от­
жимала» их на более поло­
гий вираж и не позволяла 
летчику использовать ору­
жие.

П икировщ ики, кото­
рые не удерж ивались в 
строю, сбивали советские 
истребители. Потери оста­
вались относительно не­
большими только при со­
хранении строя.

П еревооруж ен и е на 
Fw 190 несколько улучши­
ло положение. Подразделения, летав­
шие на этих самолетах, даже доби­
лись большого количества побед над 
советскими истребителями. Однако 
сложившаяся весной 1945 г. обстанов­
ка значительно ухудшила условия при­
менения подразделений пикирующих 
бомбардировщиков. Всякий раз, ког­
да немецкие самолеты поднимались 
для выполнения боевого задания, их 
поджидали американские истребите­
ли на западе и советские на востоке. 
Немецкие летчики были вынуждены 
«проходить сквозь строй» в самом 
прямом смысле этого слова, все вре­
мя пока они находились в воздухе. В 
небе роились тучи вражеских истре­
бителей, воздушный бой продолжал­
ся в течение полета к цели, над целью, 
во время возвращения, и это продол­
жалось день ото дня. Самолеты, воз­
вращающиеся на базу, проходили че­
рез истребительные патрули и, до­
стигнув своего аэродрома, не могли 
приземлиться, пока зенитные орудия

не отчищали небо от советских истре­
бителей.

Действия против разведывательных са­
молетов. Еще в 1943 г. советские истре­
бители стали серьезным препятствием 
для немецких самолетов-разведчиков. 
По общему мнению немецких авиаци­
онных командиров, эффективность 
действий советской истребительной 
авиации постоянно увеличивалась, 
поэтому к весне 1945 г. немецкая авиа­
разведка практически бездействовала.

В течение первых месяцев 1944 г. 
нем ецкие авиаразведы вательны е 
подразделения, как правило, выпол­
няли порученные задания, хотя и не 
без труда, так как встречи с советски­
ми истребителями в их тылу или на 
второстепенны х участках ф ронта 
прои сходили д остаточн о  редко. 
Сильно уступая советским истреби­
телям в численности, немецкие само­
леты-разведчики не имели шансов в 
воздушном бою, но у немцев были 
опытные экипажи, которые могли из­
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бежать атак советских истребителей 
и благополучно вернуться на свою 
базу. Эпизоды, когда самолегам-раз- 
ведчикам удавалось сбить советские 
истребители, были редки, и такое слу­
чалось только в глубоком советском 
тылу. Советские истребительные пат­
рули, поднятые по тревоге в тыловых 
областях, очевидно, укомплектовыва­
лись плохо обученными летчиками. В 
районах же главного удара наземных 
войск действия немецких разведыва­
тельных самолетов серьезно затруд­
нялись противодействием истреби­
телей, оперирующих в составе по­
стоянны х патрулей или методом 
«свободной охоты».

До середины 1944 г. самолеты-раз­
ведчики Bf 109 были в состоянии уйти 
от советских истребителей. Русские 
оказывались быстрее, чем Bf 109, при 
выполнении крутого подъема и пики­

рования, но на пологом длительном 
подъеме на скорости 300 к м /ч  рус­
ские, как правило, отставали на высо­
те около 6000 м. Капитан фон Решке 
в своем отчете сообщает о случае, ког­
да пару самолетов-разведчиков Bf 109 
атаковала восьмерка советских истре­
бителей, внезапно пробивших тонкую 
облачность. Разведывательные само­
леты, летевш ие на высоте 4000 м, 
мгновенно развернулись навстречу 
истребителям, уже открывшим огонь. 
Русские рассеялись, не сделав даже 
попытки преследовать немецкие са­
молеты на пологом подъеме.

Слета 1944 г., с появлением новых 
моделей советских истребителей, осо­
бенно Як-3, использованию подобной 
тактики пришел конец. Тогда же ста­
ло невозможным из-за огромных по­
терь применение Fw 189 — стандарт­
ного разведывательного самолета — в

Срочный вылет. Летчики бегут к своим боевым машинам — 
истребителям Ла-7
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дневное время. Эту задачу взяли на 
себя одноместные B f109 и двухмест­
ные Bf 110. Вскоре немцы были вы­
нуждены отказаться от использования 
Fw 189 и с истребительным сопровож­
дением.

Другим изменением, которое с 
появлением новых советских истре­
бителей стало весьма существенным, 
стал демонтаж бомбардировочного 
оборудования и применение оснаще­
ния для высотного панорамного фото­
графирования. Это было насущной 
необходимостью, так как немецкие 
разведывательные самолеты были 
вынуждены действовать на больших 
высотах: выше 6000 м при выполне­
нии стратегических разведыватель­
ных полетов и от 4000 до 5000 м при 
тактической разведке.

Начиная с лета 1944 г. все чаще 
советские истребители перехватыва­
ли немецкие разведывательные само­
леты. Практически все немецкие раз­
ведчики были вынуждены принимать 
воздушный бой всякий раз, когда до­
стигали района цели. Это показывает, 
что советская служба обнаружения 
самолетов идентифицировала про­
тивника уже тогда, когда он пересекал 
линию фронта. Огонь зенитной ар­
тиллерии, использовавшийся для це­
леуказания, быстро привлекал внима­
ние патрульных советских истребите­
лей.

В ходе наступательных операций 
русские задействовали такое боль­
шое количество истребителей для 
прикрытия прифронтовых областей, 
что авиационная разведка поля боя 
становилась невозможна даже над не­
мецкой территорией. Единственно 
реальным способом выполнить зада­
ние оказывалось применение так на­
зываемой тактики «точечной развед­
ки», когда самолет-разведчик прибли­
жался к цели на большой высоте со 
стороны советского тыла. Далее сле­

довало пикирование на максималь­
ной скорости, что позволяло избе­
жать атак со стороны советских ис­
требителей, и возвращение на свою 
территорию на бреющем полете. Ес­
тественно, что полученные результа­
ты были не вполне удовлетворитель­
ными.

Некоторое снижение активности 
советских истребителей наблюдалось 
только в период затишья на фронте 
или в течение непродолжительного 
времени, когда передняя линия фрон­
та начинала стабилизироваться, а дей­
ствия истребительной авиации еще 
не были организованы должным обра­
зом.

При встрече с немецкими разве­
дывательными самолетами, советские 
истребители действовали с предель­
ным упорством на всех высотах, ино­
гда случались попытки таранить не­
мецкие самолеты. Если немецкие са­
молеты-разведчики прикрывались 
истребителями, русские стремились в 
первую очередь связать боем послед­
ние, а затем сбить и разведыватель­
ный самолет.

Летчики разведывательной авиа­
ции отмечали, а это мнение также под­
тверждено другими доступными ис­
точниками, что советские истребите­
ли, как правило, действовали в 
составе эскадрильи или звена. При 
атаке звено рассыпалось, и самолеты 
приближались со всех сторон, в том 
числе и спереди.

Переняв немецкие тактические 
приемы в атаке, русские приближа­
лись как можно ближе к немецкому 
самолету-разведчику, а затем открыва­
ли огонь изо всех стволов. Преследо­
вание велось даже за линей фронта, на 
немецкой территории. Атаки группа­
ми от 10 до 15 истребителей ЛаГГ и 
Як были достаточно частым явлени­
ем. Количество разведывательных са­
молетов, поврежденных вражеским
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огнем, а также потерянных вместе с 
экипажами, тревожно увеличилось во 
второй половине 1944 г.

Советская истребительная авиа­
ция проявила способность достаточ­
но быстро приспосабливаться к изме­
нению тактики действий немецкой 
авиаразведки. Например, в сентябре 
1944 г. немецкие самолеты-разведчи­
ки Не 111 успешно выполняли фото- 
разведывательные задания, действуя 
на высотах 6000—7000 м. Как только 
это стало известно русским, советские 
истребители появились на этих высо­
тах. Когда же немцы перестали совер­
шать такие разведнолеты, советские 
истребители также покинули эти вы­
соты.

Начиная с 1945 г. группы совет­
ских истребителей, осуществлявшие 
патрульные полеты в районах назем­
ных сражений, стали настолько мно­
гочисленными, что деятельность не­

мецкой авиационной разведки оказа­
лась практически подавленой. К кон­
цу войны ситуация еще больше ухуд­
шилась: немецкие самолеты-разведчи­
ки подвергались атакам уже сразу 
после взлета.

Обстановка, сложившаяся в Вос­
точной Пруссии на последней стадии 
войны, во всей своей трагичности 
описана капитаном фон Решке. Он ут­
верждает, что советские истребители 
и истребители-бомбардировщ ики 
были первыми самолетами, которые 
появлялись в небе над немецкими аэ­
родромами каждое утро. Русские на­
ходились вблизи аэродрома в тече­
ние всего дня, внимательно наблю­
дая за немецкими самолетами, что 
делало невозможным взлет разведы­
вательных самолетов даже ранним 
утром. Возвращавшиеся с задания са­
молеты подвергались атакам рус­
ских сразу после приземления, а в

Ла-5ФН в капонире. Польша, 1944 г.
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некоторых случаях их сбивали прямо 
при посадке.

Время от времени некоторые раз­
ведчики, базировавшиеся на побере­
жье Балтийского моря, где воздушная 
обстановка была чуть менее опасной, 
имели возможность успешно выпол­
нить задание. Если летчик мог взле­
теть, он сначала направлялся в сторо­
ну моря на расстояние примерно 
20 км над самой водой. Там он наби­
рал расчетную высоту и па максималь­
ной скорости летел в район цели, где 
находился в относительной безопас­
ности от истребителей, но только на 
критических высотах. Редкие полеты 
разведывательных самолетов прохо­
дили без воздушного боя, и естествен­
но, что полученные таким образом 
результаты нельзя назвать хорошими.

Действия против транспортной авиации. 
Нет вседений ни о каких важных но­
вых особенностях в действиях совет­
ской истребительной авиации против 
немецких воздушных перевозок в 
1944-1945 гг.

Майор Бруннер сообщает, что уже 
летом 1944 г. операции советских ис­
требителей стали настолько эффек­
тивными, что применение Не 111 в 
качестве транспортного самолета в 
дневное время стало невозможным. 
По этой причине все транспортные 
воздушные перевозки ограничива­
лись часами сумерек, в первую оче­
редь вечером. Полеты совершались 
одиночными самолетами на высоте 
150—200 м. Эти обстоятельства предо 
ставляли исключительно благоприят­
ные возможности для советских ис­
требителей, но по совершенно необъ­
яснимым причинам русские не смогли 
ими воспользоваться. Постоянство 
маршрутов, регулярность, а также уяз­
вимость самолетов типа Не 111 при 
полетах в одиночку должны были су­
щественно облегчить работу совет­
ским истребителям. Возможно, рус­

ские летчики не хотели рисковать, пы­
таясь совершить посадку на свой аэро­
дром ночью после атаки.

Действия Н О Ч Ь Ю . Усилия советского 
командования по ускоренному разви­
тию ночной истребительной авиации 
были значительными уже в конце 
1943 г., в 1944 г. возросли еще более. 
Определенного успеха русские доби­
лись в организации действий ночных 
истребителей в лунную ночь, по в без­
лунные ночи прогресса не наблюда­
лось до самого конца войны. Правда, 
начиная с осени 1944 г. этот аспект воз­
душной войны привлекал все меньше 
внимания советского командования, 
поскольку активность немецкой бом­
бардировочной авиации в тылу совет­
ских войск постоянно снижалась, а в 
конце войны и вовсе прекратилась.

Майор Бруннер, который коман­
довал бомбардировочной группой 4-го 
воздушного корпуса, осуществлявшей 
ночные бомбардировочные удары на 
Восточном фронте летом 1944 г., со­
общает, что с начала 1944 г. актив­
ность советских ночных истребите­
лей усиливалась с каждой неделей. 
При этом эффект ощущался только в 
районе цели и лишь изредка — на мар­
шруте полета. С Mail 1944 г., однако, 
столкновения с советскими ночными 
истребителями стали происходить на 
всем пространстве к западу от Днеп­
ра, особенно в залитые лунным све­
том ночи.

В основном использовались одно­
моторные самолеты типа Ла-5, но 
иногда встречались и двухмоторные 
Пе-2. Несколько раз наблюдалисьсов- 
местные действия как одномоторных, 
так и двухмоторных истребителей. 
Совершенствование тактики дейст­
вий звеном или парой постепенно ста­
новилось все более значимым.

Как правило, советские ночные 
истребители атаковали с различных 
направлений на подъеме. Истреби­
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тель заходил на цель сзади с превыше­
нием и в нужный момент пикировал 
под немецкий бомбардировщик, а за­
тем, используя набранную скорость, 
атаковал снизу.

Осветительные ракеты применя­
лись для освещения района действия 
и обнаружения немецких самолетов.

Нападениям ночных истребите­
лей в первую очередь подвергались 
самолеты наведения и целеуказания. 
Одиночные самолеты также испыты­
вали постоянные атаки, иногда их чис­
ло доходило до пяти.

В некоторых случаях ночные ис­
требители, видимые издалека как 
светлые точки, ожидали немецкие 
бомбардировщики, вынуждая немец­
ких летчиков лететь без габаритных 
огней даже над территорией, контро­
лируемой немецкой армией. В подоб­
ных случаях ночные истребители пы­
тались атаковать немецкие самолеты 
в точках изменения курса, отмечае­
мых сигнальными ракетами.

Возможно, советские летчики по­
лагались, прежде всего, на визуальные 
или оптические средства плюс радио­
телефон, а не на применение радара. 
Это подтверждается тем фактом, что 
ночные истребители часто не замеча­
ли немецкие бомбардировщики, а в 
попытке их обнаружить использовали 
даже бортовые прожекторы. В поль­
зу этого утверждения говорит и то, 
что бомбардировщики могли избе­
жать поражения, используя маневры 
уклонения.

Значительно усилилась организа­
ция совместных действий ночных ис­
требителей и наземных служб. Приме­
нялись направленные наземные про­
жекторы с лампами различных цветов 
и цветовых комбинаций, а также оп­
ределенных сигнальных ракет. Эти 
сигналы, возможно, выполняли две 
задачи: в качестве контрольных точек 
для ориентации, особенно во время

безлунных ночей, и для целеуказания 
направлений подхода немецких бом­
бардировщиков.

Все отчетливее наблюдались при­
знаки усиления обороноспособности 
в ночное время. Вместе с тем никаких 
заметных результатов в этой борьбе 
так и не было достигнуто; действия 
советских ночных истребителей не 
произвели большого впечатления на 
экипажи немецких самолетов. Одна­
ко, надо признать, что развитие ноч­
ных истребителей шло в верном на­
правлении.

В августе 1944 г. 55-я бомбардиро­
вочная эскадра совершила последние 
ночные вылеты против СССР. В тече­
ние четырех месяцев, с мая по август, 
эскадра потеряла над вражеской тер­
риторией в ночное время 14 самоле­
тов. Сколько из них были сбиты ноч­
ными истребителями, огнем зенит­
ной артиллерии либо потеряны по 
техническим или другим причинам — 
неизвестно.

Все вышеприведенные соображе­
ния опытного командира бомбарди­
ровочной группы, которая летом 
1944 г. совершила большое количе­
ство ночных вылетов на Восточном 
фронте, подтверждаются и другими 
доступными источниками.

Согласно этим источникам, мож­
но, правда в грубой форме, предста­
вить себе организацию советской ноч­
ной истребительной авиации в следу­
ющем виде. Зона противовоздушной 
обороны разделялась на квадраты, в 
которых, в зависимости от обстанов­
ки, размещались ночные истребитель­
ные авиаполки. Каждая зона, в свою 
очередь, также делилась на опреде­
ленные области, где действовали ноч­
ные истребители силами от звена до 
эскадрильи. Каждый аэродром имел 
наземную станцию наведения, осве­
щенную посадочную полосу и прожек­
торы.
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Пункт управления штаба ПВО рас­
пределял имеющиеся самолеты по зо­
нам, а непосредственное управление 
каждым истребителем осуществля­
лось наземной станцией наведения 
конкретной области с помощью ра­
диотелефона. Наземная станция на­
ведения, так же, как и служба опо­
вещения, получала приказы из пунк­
та управления штаба ПВО. Служба 
оповещения состояла из отдельных 
постов; ее эффективность возросла 
благодаря применению радиолокаци­
онных станций.

Русские четко разграничивали так­
тику истребителей в лунную (светлую) 
и безлунную (темную) ночи. Тактика 
ночных истребителей в безлунные 
ночи не изменилась с начала войны, 
поэтому в этой части русским не уда­
лось добиться каких-то впечатляющих 
результатов. Применение радара для 
наведения истребителей и радиопе­
ленгации, а также для сопровождения

целей так и остались па стадии экспе­
римента 32.

По этим причинам советские ноч­
ные истребители оперировали почти 
исключительно в лунные ночи. Истре­
бители наводились на цель или назем­
ными станциями наведения, по радио­
телефону, или с помощью оптической 
системы светонаведения, которая ис­
пользовала прожекторы, разноцвет­
ные огни и сигналы для указания на­
правления полета немецких бомбар­
дировщиков. В пункте управления 
штаба ПВО все полученные от постов 
наблюдения сообщения о вражеских 
самолетах переносили на карту воз­
душной обстановки. Скорость немец­
кого самолета также указывалась на 
карте, что позволяло определять мар­
шрут немецких бомбардировщиков с 
достаточной точностью. В штабе пол­
ка штурман имел карту воздушной об­
становки, полученную на основе рас­
четов курсов и высот вражеского са-

Истребитель Лавочкин Ла-5ФН
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молета, и поэтому имел псе данные 
для наведения истребителей при по­
мощи радиотелефона.

Ночные истребители, как прави­
ло, действовали в районе охраняемо­
го объекта, для обнаружения самоле­
тов противника используя лунный 
свет, лучи прожекторов, свет немец­
ких авиационны х осветительны х 
бомб и пламя пожаров.

Ночные истребители, обычно од­
номоторные Як-1 и Ла-5, а также двух­
моторные Пе-2, иногда действовали с 
включенными габаритными огнями. 
Но и без них они были хорошо замет­
ны издалека благодаря, пламени вы­
хлопа.

Определенная тактика при выле­
тах отсутствовала. Если поверхность 
земли была хорошо освещена, совет­
ские истребители производили атаку 
сзади сверху; когда же самолет против­
ника находил луч прожектора или по­
лет проходил в безлунную ночь, истре­
би гели иногда атаковали сзади снизу, 
уравнивая свою скорость со скоро­
стью атакуемого самолета. Как прави­
ло, атака осуществлялась одиночным 
самолетом, рейсе парой. Очень редко, 
по наблюдетись атаки звеном, уступом 
вправо.

Если во время атаки вражеского 
самолета открывала огонь русская зе­
нитная артиллерия, советский истре­
битель немедленно уходил вниз, пода­
вая опознавательный сигнал «Я — 
свой». Известей случай, когда совет­
ские ночные истребители использова­
ли сигнальные ракеты и прожекторы, 
установленные под крылом, вместе с 
другими опознавательными сигнала­
ми, чтобы добиться прекращ ения 
огня своей зенитной артиллерии.

Хотя советские ночные истреби­
тели обычно действовали в районе 
цели, бывали ситуации, правда доста­
точно редко, когда русские самолеты 
атаковали немецкие бомбардировщи­

ки на маршруте подхода и отхода. 
Очень редко ночные истребители 
встречались с противником над не­
мецкой территорией: при этом атакам 
в первую очередь подвергались немец­
кие самолеты, летящие с включенны­
ми сигнальными огнями. В этих опе­
рациях советские ночные истребите­
ли действовали в районах и на 
высотах, которые использовали не­
мецкие бомбардировщики.

Иногда ночные истребители Пе-2 
выполняли функции самолетов наве­
дения. Они обнаруживали немецкие 
бомбардировщики на большом рас­
стоянии от защищаемой цели и по 
радио наводили на них одномоторные 
истребители. Когда появлялись совет­
ские истребители, с самолетов наве­
дения сбрасывали осветительны е 
бомбы, взрывавш иеся на высотах 
ниже высоты полета немецких само­
летов, создавая ночным истребителям 
благоприятные условия для атаки.

В течение последних месяцев вой­
ны действия дальних ночных истреби­
телей получили повое направление. 
Летом 1944 г. советское командование 
организовало некоторое количество 
так называемых дальних патрульных 
полков ночных истребителей :w. Эти 
подразделения входили в состав АДД. 
Большинство полков были вооруже­
ны самолетами A-20G «Бостон», ос­
тальные В-25 и Ил-4. Они предназна­
чались не для эскортирования, а для 
выполнения специальных заданий 
для поддержки советских ночных бом­
бардировочных операций.

Дальние патрульные полки ноч­
ных истребителей выполняли следую­
щие задания.
1. Блокирование баз немецких ночных истре­

бителей во время атаки советских ночных 
бомбардировщиков. Для этого группы со­
ветских ночных истребителей появлялись 
над немецкими авиабазами в районе цели 
примерно за 10 минут до начала удара и
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оставались над ними пока этого требовали 
обстоятельства. Патрульные истребители 
должны были атаковать все взлетающие 
немецкие самолеты, а также бомбить взлет­
но-посадочную полосу.

2. Низковысотные штурмовые атаки по позици­
ям немецкой зенитной артиллерии и про­
жекторов, расположенным в районе цели. 
Советские ночные истребители, патрулируя 
район цели, должны были немедленно по­
давлять действующие в районе цели зенит­
ные батареи и прожекторы.

3. Низковысотные штурмовые атаки подвижных
целей. Эти полки получали, кроме того, при­
каз атаковать любые подвижные цели, об­
наруженные на шоссе и железной дороге. 
Выполняя эти задания, ночные 

истребители действовали на высотах 
100—400 м. Результаты при этом были 
весьма скромными.

Навыки летчиков-ночников, полу­
ченные ими после окончания обуче­
ния, можно оцепить как посредствен­
ные. Большая часть летного состава 
состояла из инструкторов летных 
школ и учебных полков и молодых, по 
наиболее способных пилотов. В по­
следние годы некоторых боевых лет- 
чиков-асов привлекали для операций 
в ночное время. Без сомнения, эффек­
тивность действия советских ночных 
истребителей улучшилась, хотя и не 
достигла немецкого уровня или уров­
ня западных союзников.

На основе очень подробных и ис­
черпывающих сведений деятельность 
советской ночной истребительной 
авиации в последние годы войны мо­
жет быть оценена следующим обра­
зом.
1 . Русские добились высокого уровня органи­

зации действий ночных истребителей в свет­
лые ночи, но тактика боя в безлунную ночь 
не прогрессировала.

2. Возможности наведения ночных истребите­
лей на цель были ограничены, прежде все­
го из-за использования только радиотеле­
фона и оптического оборудования. А  если

еще учесть несовершенную тактику, резуль­
таты действий ночных истребителей были 
незначительными и не оказали какого-либо 
существенного влияния на активность не­
мецкой бомбардировочной авиации.

3. На заключительной стадии войны русские ис­
пользовали ночные истребители для под­
держки действий ночной дальнебомбарди­
ровочной авиации. Сведения, подтвержда­
ющие успех этих операций, отсутствуют.

Взаимодействие с д ругим и родами 
авиации. Немецкие полевые команди­
ры счи тают, что во время войны взаи­
модействие между истребителями и 
другими родами авиации постоянно 
улучшалось. Необходимо определить 
отличия между диаметрально противо­
положными видами боевых заданий: а) 
эскортное задание; б) комбинирован­
ное боевое задание.

Эскортные задания выполнялись 
группой сопровождения или путем 
воздушного патрулирования в районе, 
где действовали охраняемые подраз­
деления. Если разведы вательны е 
подразделения требовали  и стр е­
бительного сопровождения, истреби­
тели присоединялись к эскортируемо­
му подразделению над своим аэродро­
мом, которы й разведы вательное 
подразделение обязательно включало 
в маршрут полета к району цели. Дру­
гим вариантом была посадка на аэро­
дроме истребителей и дальнейший 
совместный полет. Только в очень ред­
ких случаях истребители присоединя­
лись к самолету-развсдчику в какой- 
нибудь другой точке маршрута.

Как правило, советская штурмовая 
и бомбардировочная авиация в тече­
ние последних двух лет войны всегда 
действовала с истребительным сопро­
вождением. Т о л ь к о  в  исключительных 
случаях и в очень «спокойных» райо­
нах русские штурмовики и бомбарди­
ровщики оперировали в немецком 
тылу без прикрытия.
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При сопровождении штурмовых и 
бомбардировочных групп, истребите­
ли обычно максимально долго находи­
лись рядом с обороняемыми самоле­
тами, но па больших высотах. Высота 
полета изменялась от 100 до 2000 м. 
Так, например, осенью 1944 г. группы 
штурмовиков от 60 до 80 самолетов 
сопровождало примерно такое же ко­
личество истребителей. Ирм этом по­
следние выполняли только свое непо­
средственное задание, нс делая ника­
ких попыток снизиться и принять 
участие в штурмовой атаке. В других 
случаях истребители атаковали назем­
ные цели, но только тогда, когда уча­
ствовавшие в предыдущей атаке совет­
ские бомбардировщики уходили за 
линию фронта.

Русские научились грамотному со­
провождению штурмовых и бомбар­
дировочных групп и использовали 
накопленный опыт во время наступа­
тельных операций и в бесконечных 
схватках с немецкими истребителями. 
Эффективность сопровождения под­
креплялась огромным численным 
превосходством истребителей.

Комбинированное боевое зада­
ние, в котором бомбардировочным, 
штурмовым подразделениям и истре­
бителям (обычно истребителям-бом­
бардировщикам) поручались отдель­
ные задания в одном районе, стали все 
более частыми в последние годы вой­
ны, особенно весной 1945 г. Как пра­
вило, эти операции были хорошо про­
думаны и в некоторых случаях причи­
нили массу неприятностей немецким 
наземным частям.

Координация действий между ис­
требителями и бомбардировщиками 
неоднократно наблюдалась при ата­
ках на немецкие разведывательные 
самолеты. Часто случалось, что, на­
пример, пара Ла-5 и пара Ил-2 объе­
диняли свои усилия против немецких 
р аз вс д ы вате л ь н ых с а м о л ето в.

Действия истребителей-бомбардиров­
щиков совместно с армией и ф лотом . В
последние годы войны все чаще совет­
ские истребители действовали совме­
стно с армией в качестве истребите­
лей-бомбардировщиков. Эта тенден­
ция проявлялась все более отчетливо, 
по мере того как постепенное сниже­
ние активности немецкой авиации ос­
вобождало советскую истребительную 
авиацию от выполнения ее обычных 
функций. Эт( >т факт един оду 11 ию отм е- 
чают все полевые командиры Вермах­
та и Люфтваффе.

Различие между оборонительны­
ми, или защитными, и наступательны­
ми заданиями можно продемонстри­
ровать на следующих примерах. Вза­
имодействуя с наземными войсками и 
выполняя оборонительную задачу, 
истребители создавали массирован­
ную воздушную защиту подхода, пере­
группировки и наступления наземных 
частей в районе главного удара, что­
бы исключить возможные удары не­
мецкой авиации. Особо важная роль 
отводилась тем истребительным час­
тям, которые прикрывади наземные 
форм ирования, преимущественно 
танковые, возглавлявшие наступле­
ние. Со временем для немецких пики­
рующих бомбардировщиков и штур­
мовиков стало совершенно невозмож­
ным осуществление эффективны х 
бомбоштурмовых ударов в этих райо­
нах.

Во время выполнения таких обо­
ронительных операций управление 
истребителями осуществлялось с пе­
редовых командных пунктов, движу­
щихся вместе с танковыми частями. 
Истребители действовали методом 
«свободной охоты» или патрулирова­
ли над районом наступления. Район 
патрулирования проходил вдоль глав­
ного рубежа обороны, примерно по 
20 км с обеих сторон линии фронта. 
С весны 1944 г. привлечение совете-
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ких истребителей к таким заданиям 
постоянно росло. Атакам в первую 
очередь подвергались контратакую­
щие немецкие наземные подразделе­
ния, опорные пункты, индивидуаль­
ные и точечны е цели всех типов, 
транспортные средства в прифронто­
вой полосе, железнодорожные соору­
жения (с акцентом па узкие участки 
дороги), водопроводы, оборудование 
управления и контроля, локомотивы и 
другой подвижной состав, находящий­
ся на сортировочных станциях.

Хотя советские истребители так 
никогда и не достигли той высокой 
степени совершенства, которую де­
монстрировали западные союзники в

лей и истребителей-бомбардировщи­
ков атаковали Фишхаузеи. В результа­
те массированных и непрерывных 
атак город превратился в руины и стал 
полностью не пригоден для передви­
жения. Те немецкие части, которые 
располагались в городе и его окрест­
ностях, вынуждены были бросить все 
свои транспортные средства и тяже­
лое вооружение и ценой огромных 
потерь отступить.

Действия советских самолетов 
оказывали серьезное негативное вли­
яние на моральное состояние немец­
ких солдат и наносили немецкой ар­
мии значительные потери в живой 
силе и технике.

Истребители Як-9ДД 236 ИАД на аэродроме Бари

подобного рода действиях, в конце 
войны атаки русских на направлении 
главного удара Красной Армии приве­
ли к практически полному прекраще­
нию транспортных перевозок в днев­
ное время в немецком тылу на глуби­
не 20 км. Возьмем для прим ера 
сражение за Пиллау (Балтийск), а кон­
кретнее — перевозки к Пиллау, прохо­
дивш ие через Фишхаузеи (П ри ­
морск).

В первый день советского наступ­
ления большое количество истребите-

Аэродромы также подвергались 
частым нападениям советских истре­
бителей-бомбардировщиков. Умело 
используя складки местности и осо­
бенности застройки вокруг авиабаз, 
советские истребители-бомбардиров­
щики, несмотря на сильный загради­
тельный огонь легкой и тяжелой зе­
нитной артиллерии, часто причиняли 
немцам серьезный ущерб. Тактика на­
падения советских истребителей и 
истребителей-бомбардировщиков на 
немецкие авиабазы состояла в следу-
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ющем: самолеты кружили над аэро­
дромом на высоте примерно 1500 м, 
т. е. вне досягаемости легких зенит­
ных пушек, и периодически по одно­
му, парами или звеньями пикировали 
на аэродром, ведя огонь из пушек и 
сбрасывая бомбы.

Атакуя наземный транспорт, само­
леты оперировали вдоль дорог, под 
прямым или острым углом поперек 
дороги, в зависимости от локальной 
ситуации, метеоусловий и положения 
солнца.

В 1944 — НИ5 гг. русские все чаще 
привлекали истребители для под­
держки действий ВМФ и, прежде все­
го, для обеспечения воздушного при­
крытия. Главной задачей выстушиы 
организация воздушного прикрытия 
соединений кораблей, транспортных 
конвоев, портовых сооружений, дру­
гих важных военно-морских целей, в

том числе штурмовиков, бомбарди­
ровщиков и торпедоносцев, действу­
ющих в интересах ВМФ.

Некоторые истребительные пол­
ки, используемые в такого рода опе­
рациях, оснащались современными 
самолетами советского производст­
ва Як-7 и Як-9, другие же воевали па 
американских истреби гелях «Аэро­
кобра».

Во время выполнения эскортного 
задания над морем истребители раз­
бивались на две группы. Одна из них 
составляла ближнее охранение, нахо­
дясь в непосредственной близости от 
обороняемой группы самолетов, дру­
гая располагались на 600—800 м выше 
и сзади, эшелонировано по направле­
нию к солнцу или к берегу, откуда мог­
ли атаковать немецкие истребители. 
При приближении к цели истребите­
ли сопровождения по возможности

Истребитель Ла-5ФН можно было использовать и в качестве 
бомбардировщика, в этом случае под крылом устанавливали 

две бомбы, например, ЛО-25М весом 25 кг каждая
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старались не входить в зону огня зе­
нитной артиллерии противника и 
присоединялись к группе бомбарди­
ровщиков (или других ударных само­
летов) после того, как те выходили из 
атаки.

Кроме вылетов на прикрытие, со­
ветские истребители использовались 
для выполнения других боевых зада­
ний в интересах ВМФ: атаки на кораб­
ли противника и на портовые соору­
жения, нападения на аэродромы.

Атаки кораблей и портов обычно 
осуществлялись в планирующем поле­
те с высоты 400—800 м, бомба, чаще 
всего весом 250 кг, сбрасывалась с вы­
соты .400 м. Заход на цель и отход вы­
полнялись на малых высотах. Вели 
того требовали обстоятельства, атаку­
ющие самолеты имели истребитель­
ное прикрытие. Немецкие аэродромы 
подвергались атакам во время прове­
дения крупной операции по уничто­
жению транспортных конвоев, когда 
требовалось предотвратить появле­
ние в районе боевых действий немец­
ких истребителей.

Поддержка военно-морских опера­
ций ночными истребителями зафик­
сирована только в нескольких случа­
ях. Не исключено, впрочем, что это 
были обычные дневные истребители, 
временно привлеченные для опера­
ций в ночное время. Ничего не изве­
стно о существовании специальных 
полков или эскадрилий ночных истре­
бителей в составе советского военно- 
морского флота.

Действия в особых ме тео ус л овия х.
Немногие доступные источники — 
преимущественно отчеты немецких 
полевых командиров о действиях со­
ветской истребительной авиации в 
неблагоприятную погоду — дают доста­
точно противоречивую картину этого 
аспекта боевой деятельности ВВС (по­
добную той, которая известна нам по 
предыдущим годам войны).

В то время как одни утверждают, 
что ни холод, пи любые другие по­
годные условия, кроме тумана, не ис­
ключали появления советских ис­
требителей, другие, в свою очередь, 
отмечают, что полеты в сложных ме­
теорологических условиях были непо­
пулярны у советских летчиков-истре- 
бителей и не существовало никакого 
риска встретить русских в это время. 
Кроме того, эти же источники сооб­
щают, что советские истребители по 
возможности избегали совершать по­
леты в утренние и вечерние сумерки.

С другой стороны, советские ис­
требители можно было всегда встре­
тить в воздухе, если высота нижней 
кромки облачности составляла 400— 
500 м.

Как уже отмечалось в предыдущих 
разделах, поведение советских истре­
бителей в плохую погоду зависело от 
индивидуальной подготовки и, таким 
образом, приближалось к поведению 
немецких летчиков-истрсбителей в 
подобных обстоятельствах. Подобная 
оценка может быть применена и к по­
следующим годам войны, с учетом 
дальнейшего повышения мастерства 
русских пилотов. Теперь в сложных 
погодных условиях советские истре­
бители действовали гораздо масштаб­
нее, чем раньше.

Самолеты, вооружение и другое 
оборудование

Усилия, которые советское коман­
дование в течение последних лет вой­
ны прикладывало для развития истре­
бительной авиации, вместе с приня­
тыми в 1944—1945 гг. мерами по 
перевооружению  истребительной 
авиации самыми современными типа­
ми самолетов, показывают ту степень 
важности, которую придавало совет­
ское руководство истребительной

10. Сталинские соколы.
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авиации. В результате, доля самоле­
тов-истребителей советского произ­
водства стала все более значимой но 
сравнению с истребителями, постав­
ленными союзниками. Э го подтверж­
дают фактически все доступные не­
мецкие источники, делая акцент при 
этом на некоторых деталях.

Самолеты-истребители, создан­
ные в СССР в последние два года вой­
ны, по сути, были неплохими и по не­
которым параметрам превосходили 
машины, поставляемые западными со­
юзниками по ленд-лизу. Советские ис­
требители обладали прекрасной ма­
невренностью и большой скороподъ­
емностью на низких высотах, однако 
горизонтальная скорость была отно­
сительно небольшой. Характеристи­
ки ухудшались па высотах более 
0000 м. Тем не менее в конце 1944 г. со­
ветские истребители по характерис­
тикам примерно соответствовали не­
мецким. Фактически же Як-3 был луч­
ше, чем Bf 109С-0 и Fw 190, хотя это 
преимущество не оказало заметного 
влияния на ход борьбы из-за малого 
количества Як-3, попавших на фронт.

Лучшими советскими истребите 
лями этого периода считаются Ла-5, 
Як-7, Як-9 и «Аэрокобра». Авиачасти, 
вооруженные этими самолетами, по­

казали себя в бою серьезными против­
никами. Эти машины обладиш высо­
кой маневренностью, скоростью и 
хорошими летными характеристика­
ми. Самолеты имели простую конст­
рукцию, нечувствительную к попада­
ниям, их трудно было поджечь.

Немецкие ВП09С и Fw 190 равня­
лись любой из этих машин во всех от­
ношениях, чего нельзя сказать о Як-3 
(перво1 ычал ы ю обозначенного Як-11), 
впервые появившемся на фронте ле­
том 1944 г. Этот истребитель обладал 
большей скоростью, маневренностью 
и скороподъемностью, чем ВГ 109G 
и Fw 190. Немецкие истребители ус­
тупали Як-3 во всем, кроме вооруже­
ния. То же самое можно сказать и в 
отношении советского истребителя 
Л а - 7 .

Летом 1944 г. русские применяли 
в качестве ночных истребителей сле­
дующие модели самолетов: в при­
фронтовых областях — МиГ-3, ЛаГГ-3, 
Ла-5, «Сшггфайр» Mk.V :V1, Пе-2, ино­
гда встречались и варианты двухмо­
торного самолета «Бостон»; во внут­
ренних районах страны — Як-2 чг\  
Як-7б, МиГ-3, ЛаГГ-3, «Харриксйп» и, 
реже, «Аэрокобра» и Ла-5. Вероятно, 
ру сс ки с д об и л ис ь о 11 редел е п н ы х у с 11 е- 
хов в разработке новых типов само-

Белл Р-39 «Аэрокобр;
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Истребитель Як-3

лотов, в том число и ночных истреби- 
толой. Есть сведения, что МиГ-5 % и 
Ту-2 37 продемонстрировали хорошие 
результаты, но до конца войны ниче­
го не указывало на то, что зги типы 
самолетов находились в серийном 
производстве.

Оружие и боеприпасы, которые 
использовались в истребительной 
авиации, нельзя признать современ­
ными. Они применялись очень долгое 
время, прежде чем русским удалось 
создать авиационную пушку, действи­
тельно пригодную для эксплуатации 
на самолетах. Когда же наконец пуш­
ка была готова, оказалось, что ее ско­
рострельность невысока. Применяе­
мые бронебойны е снаряды также 
были недостаточно эффективны, в 
отличие от фугасных снарядов, кото­
рые наносили обширные разрушения. 
Но в общем, стрелково-пушечное во­
оружение советских истребителей 
постоянно улучшалось и соответство­
вало требованиям воздушной войны 
на Восточном фронте.

Оборудование истребителей зна­
чительно улучшилось. Следует при­
знать, что одежда летчиков была про­

сто великолепна, особенно кожаная и 
меховая.

Оценка советской истребительной 
авиации в 1944— 1945 гг.

На основе имеющейся информа­
ции можно дать следующую оценку 
действий советской истребительной 
авиация в течение двух последних лет 
войны.

1. Длительное технологическое 
развитие, возросший боевой опыт, 
но, прежде всего, рост численного со­
става самолетного марка, вызнали ус­
тойчивое превосходство советской 
истребительной авиации в 1944 г. В 
1945 г. господство в воздухе достигло 
своей высшей точки.

2. Увеличение мощи советской 
авиации и успешные наступательные 
действия Красной Армии благоприят­
но влияли на летный состав. В конце 
войны средний советский летчик-ис­
требитель стал достойным противни­
ком.

3. Агрессивность, заметная в дей­
ствиях истребителей уже в 1943 г., 
проявлялась все более и более очевид­
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но. В дополнение к концентрации сил 
истребительной авиации подлинней 
фронта и в прифронтовых районах 
(для предотвращения ударов немец­
кой авиации и действий авиаразвед­
ки) и к увеличению сил, выделяемых 
для истребительного сопровождения 
бомбардировщиков и штурмовиков, 
постепенно происходило усиление 
активности истребителей и истреби­
телей-штурмовиков в немецком тылу. 
В целом, тактические принципы, по­
ведение частей в воздухе и оператив­
ное управление истребителями были 
логичными.

4. Первоначальное относительное 
технологическое отставание русские 
сумели преодолеть. Самые последние 
модели советских истребителей были 
в некоторых отношениях лучше не­
мецких самолетов-истребителей, при­
меняемых в то время па Восточном 
фронте. Слета 1944 г. количественное 
превосходство советских истребите­
лей стало просто подавляющим.

5. Не произошло никаких серьез­
ных изменений в организации, под­
чиненности, штатном составе под­
разделений и распределении сил в 
истребительной авиации, кроме ус­
тойчивого увеличения количества 
авиационных подразделений.

6. Советские истребители вели 
бои с немецкими истребителями на­
стойчиво и решительно. Хотя они и 
уступали в индивидуальном воздуш­
ном бою своим немецким оппонен­
там, их количественное превосходст­
во позволяло уменьшить собственные 
потери и вместе с тем увеличить чис­
ло сбитых немецких самолетов.

7. Советские истребители в конце 
концов сделали невозможным приме­
нение ранних типов немецких бом­
бардировщиков в дневное время. Вме­
сте с тем бомбардировщики, летящие 
в сомкнутом строю, несли небольшие 
потери.

8. Действия истребителей против 
немецких пикирующих бомбардиров­
щиков и штурмовиков велись с пре­
дельной ответственностью и приводи­
ли к хорошим результатам. К концу 
войны сокрушительное численное 
превосходство русских в истребите­
лях стало причиной почти полного 
прекращения полетов немецких штур­
мовиков и пикирующих бомбардиров­
щиков.

9. Операции истребителей против 
немецких самолстов-разведчиков при­
вели к тому, что в районах наступле­
ния наземных войск действие немец­
ких сам олегов-разведчиков было 
практически невозможно.

10. Активность советских истреби­
телей сдслгша недопустимыми полеты 
немецких транспортных самолетов в 
светлое время суток. Теперь воздуш­
ное сообщение происходило во время 
утреннего или вечернего сумрака, или 
ночью.

11. Русские сделали все, чтобы раз­
вить ночную истребительную авиа­
цию. Некоторые успехи были достиг­
нуты в применении ночных истреби­
телей в светлые ночи, но тактика в 
безлунные ночи так и осталась безус­
пешной и не претерпела существен­
ных изменений. В конце войны рус­
ские стали использовать дальние ноч­
ные истребители в немецком тылу, но, 
однако, не добились значительного 
успеха.

12. Взаимодействуя с другими ро­
дами авиации, истребительная авиа­
ция успешно осуществляла как эскорт­
ные, так и наступательные операции.

13. Д ействия истреби тельной 
авиации по прикрытию операций на­
земных войск и ударов истребителей- 
бомбардировщиков в интересах ар­
мии постоянно усиливались и часто 
приводили к успешным результатам, 
особенно к концу войны. То же мож­
но сказать и о взаимодействии с ВМФ,
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правда, при этом эффективность ока­
зывалась не столь высокой.

В заключение следует сказать, что 
советская истребительная авиация 
развивалась устойчиво и быстро. Ее 
вклад в общий успех был существен­
ным. Начиная с лета 1944 г. советская 
истребительная авиация добилась ко­

личественного превосходства, кото­
рое в конце войны завершилось гос­
подством русских в воздухе. Только 
сконцентрировав свои истребители, 
немецкое командование могло завое­
вать превосходство в воздухе в огра­
ниченных районах, которое к тому же 
было весьма кратковременным.

Глава 8. Советская штурмовая авиация

Практически все полевые коман­
диры Л ю ф тваф ф е единодушны в 
оценке советской штурмовой авиа­
ции. Их мнение можно сформулиро­
вать следующим образом.

В 1944—1945 гг. советское командо­
вание продолжило энергичное разви­
тие штурмовой авиации. Постоянно 
шло формирование новых штурмо­
вых полков. Несколько модернизиро­
ванный самолет-штурмовик Ил-2 -ЧЯ 
продолжал находиться на вооруже­
нии штурмовых авиационных полков.

О сновной задачей советской 
штурмовой авиации по прежнему ос­
тавалась всемерная поддержка опера­
ций наземных войск. Это означало, 
что все усилия штурмовой авиации 
были сосредоточены на уничтожении 
целей на линии фронта и в прифрон­
товой полосе. Ярким примером, под­
тверждающим это утверждение, явля­
ется наступление Красной Армии в 
Крыму в апреле 1944 г. Тогда большие 
силы штурмовой авиации действова­
ли исключительно для поддержки на­
земных частей на линии соприкосно­
вения противоборствующих сторон, 
игнорируя отступающие колонны не­
мецких войск.

В ходе войны, однако, советская 
штурмовая авиация расширила об­
ласть своих действий и на ближний 
немецкий тыл, уделяя особое внима­
ние шоссейным и железным дорогам,

транспортным перевозкам и аэродро­
мам. Атаки в тылу врага по целям, 
прежде всего в интересах действую­
щей армии, начались осенью 1944 г. 
Мощь и частота этих ударов постоян­
но возрастали.

В 1945 г. все перемещения немец­
ких войск, все военные объекты в при­
фронтовой полосе, включая и мор­
ское судоходство в Данцигском зали­
ве и поперек Балтийского моря, 
ежедневно с утра до вечера подверга­
лись атакам советских штурмовиков. 
Однако очевидные недостатки в пла­
нировании этих операций существен­
но снижали их результативность.

До тех пор пока немецкая истре­
бительная авиация могла поднимать в 
воздух достаточное количество само­
летов, советские штурмовики несли 
значительные потери. Надо учиты­
вать и серьезное противодействие 
немецкой средней и тяжелой зенит­
ной артиллерии. Как следствие, до­
стигнутые русскими результаты были 
невелики. Между тем взаимодействие 
истребителей и штурмовиков посто­
янно росло, поэтому примерно с кон­
ца 1944 г. действия штурмовиков ста­
ли намного эффективнее.

Советские самолеты часто исполь­
зовали следующую тактику, принима­
ющую во внимание малочисленность 
немецких истребителей. Штурмови­
ки наносили основной удар тогда, ког­
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да немецкие истребители были уже 
задействованы  на другом участке 
фронта. Еще одним дополнительным 
фактором в пользу такой гак гики рус­
ских выступала нехватка у немцев топ­
лива, ситуация с которым все ухудша­
лась.

Несмотря на все старания немец­
кой противовоздушной обороны, дей­
ствия советской штурмовой авиации 
за последние два года войны сущест­
венно улучшились, хотя по возможно­
стям и эффективности уступали англо- 
американской авиации. Одной из при­
чин такого полож ения являлась 
недостаточная начальная подготовка 
молодых летчиков, прибывающих на 
фронт.

Генерал-лейтенант Хуффман под­
тверждает вышеупомянутые выводы, 
добавляя, что самолеты Ил-2 всегда 
присутствовали па фронте в достаточ­
ном количестве, несмотря на большие 
потери.

Подавляющее большинство (и на­
иболее мощные из них) воздушных 
ударов с целью поддержки наземных 
частей были совершены штурмовой 
авиацией. Их количество постоянно 
возрастало. Так, в конце войны рус­
ские часто были способны бросить в 
бой от 50 самолетов-штурмовиков и 
выше против какой-либо отдельной 
цели. М ассированное применение 
штурмовиков наблюдалось в тех мес­
тах, где советское командование хоте­
ло добиться решающих результатов, в 
то время как на других, второстепен­
ных участках ф ронта действовали 
лишь незначительные силы штурмо­
вой авиации. Однако в большинстве 
случаев достигнутый эффект имел, 
скорее, психологический, чем мате­
риальный характер.

Оценивая советскую штурмовую 
авиацию, можно констатировать, что 
несмотря на бесспорные результаты, 
которых она добилась, следует при­

знать — она никогда не играла решаю­
щей роли в войне.

Организация, иерархия 
командования,численность и 
стратегическая концентрация

Доступные источники не отмеча­
ют никаких изменений в организации 
и иерархии командования советской 
штурмовой авиации в 1945 г.

Ш турмовые авиакорпуса, вхо­
дившие в состав воздушных армий, 
штабы штурмовых авиадивизий воз­
душных армий или штурмовых авиа­
корпусов, штурмовые авиаполки и эс­
кадрильи сохранили свою организа­
цию и штатную струшуру.

Намерение создать штурмовые 
авиаполки, состоящие из двух эскад­
рилий штурмовиков и истребитель­
ной эскадрильи, так и не осуществи­
лось.

Во время решающих сражений 
неоднократно отмечены случаи непо­
средственного подчинения подразде­
лений штурмовой авиации штабам су­
хопутных войск, особенно команди­
рам танковых частей, ответственным 
за выполнение конкретных наступа­
тельных задач. В таких случаях дейст­
вием самолетов-штурмовиков руково­
дили офицеры связи с передовых ко­
мандных пунктов.

В начале апреля 1945 г. в составе 
советской штурмовой авиации насчи­
тывалось 2688 самолета в основном 
современных типова<). В середине сен­
тября 1944 г. было идентифицирова­
но 7 авиакорпусов, 35 авиадивизий и 
примерно 130 авиаполков штурмовой 
авиации. В конце 1944 г. силы совет­
ской штурмовой авиации оценива­
лись в 11 авиакорпусов, 41 авиадиви­
зию и около 160 авиаполков. Боевые 
потери составили примерно 7300 са­
молетов и еще примерно 6900 в пре-
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В конце помпы на вооружение советских ВВС поступил 
новый мощный штурмовик Ил-К)

дыдущем году 1П. По сравнению с на­
ращиванием числа самолетов и усиле­
нием активности в 1944 г., некоторое 
увеличение потерь было сравнитель­
но небольшим и свидетельствовало об 
усилении советского превосходс тва в 
воздухе.

Советское командование придер­
живалось принципа концентрации 
большей части штурмовой авиации в 
прифронтовой полосе, поэтому аэро­
дромы располагались таким образом, 
чтобы авиационные подразделения 
находились как можно ближе к линии 
фронта.

Действия штурмовой авиации

Летный состав. Как уже ранее отме- 
чалось, немецкие командиры не едино­
душны в своей оценке поведения лет­
чиков штурмовой авиации в 1944— 
1945 гг. Однако большинство коман­

диров хорошо о тзываю тся о сове тских 
летчиках.

Пленные советские летчики гово­
рили, что летчики-штурмовики счита­
ли себя «пушечным мясом» советской 
авиации и не хотели умирать как раз 
«накануне победного завершения вой­
ны». Это было их главным желанием. 
И тот фак т, что летчики, осужденные 
за трусость, отбы вали наказание 
стрелками самолетов-штурмовиков, в 
некоторых случаях оказывало нега­
тивное воздействие на моральное со­
стояние и, несомненно, влияло на по­
ведение летного состава штурмовой 
авиации.

В общем, неоспоримый успех, до­
стигнутый в воздушных наступатель­
ных операциях, выступал одним из 
основных факторов, поднявших бое­
вой дух легчиков-штурмовиков. Как 
отмечали полевые командиры Вер­
махта, русские пилоты выполняли бо­
евые задания целеустремленно и ре­
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шительно, проявляя храбрость и аг­
рессивность.

Таким образом, можно сказать, 
что советская штурмовая авиация по­
казала себя умелым и достойным про­
тивником. Делая свою работу без 
большого крика и шума, советские 
штурмовики имели полное право на­
зываться «воздушной пехотой».

Применение. Основные принципы 
применения советской штурмовой 
авиации в 1944—1945 гг. не претерпе­
ли изменений. В своей основе они сов­
падали с немецкими взглядами и меня­
лись в зависимости от конкретных об­
стоятельств.

Главной особенностью являлось 
тесное взаимодействие ударов штур­
мовой авиации с операциями назем­
ных частей, прежде всего по целям в 
полосе наступления армейских фор­
мирований. Вместе с тем все чаще 
штурмовая авиация действовала и в 
тылу немецких войск. П риверж ен­
ность к концентрации сил, обязатель­
ному истребительному сопровожде­
нию самолетов-штурмовиков, взаимо­
действию с бомбардировщиками и 
истребителями осталась неизменным 
компонентом советской концепции 
применения штурмовой авиации в 
1944—1945 гг. Все это подтверждается 
немецкими полевыми командирами.

Очевидно, что основным направ­
лением советской стратегии ведения 
воздушной войны являлось наиболее 
полное использование штурмовой 
авиации. При выполнении главной 
задачи — штурмовых ударах по целям 
вблизи линии фронта, основной ак­
цент был сделан на целях, располо­
женных на дистанции эффективного 
поражения наземным оружием, а так­
же огневых точках, находящихся в 
местах, не доступных для наземного 
обнаружения.

Н езависимо от обстоятельств, 
приоритетными считались действия

против таких целей, как танки и штур­
мовые орудия, тяжелое пехотное во­
оружение, позиции пехоты и укрепле­
ния полевого типа, передвижения 
войск, штабы и командные пункты. 
Только во вторую очередь рассматри­
вались действия против целей в тыло­
вых районах, таких как железнодо­
рожный транспорт и станционные 
сооружения, автомобильные и вой­
сковые колонны на марше, выгрузка 
из эшелонов и автотранспорта, струк­
тура вспомогательных и обслуживаю­
щих служб, аэродромы.

Отказ от проведения систематиче­
ских воздушных ударов по немецким 
тыловым коммуникациям в 1944— 
1945 гг. являлся просто невероятной 
ошибкой советского командования.

На море наиболее частым атакам 
штурмовой авиации подвергались 
прибрежные патрульные корабли, 
небольшие транспортные суда водоиз­
мещением до 1000 тонн и малые бое­
вые корабли.

Ранее поддержка наземных войск 
состояла в нанесении нескольких мас­
сированных ударов авиации. Однако 
уже в начале 1944 г. русские стали при­
менять тактику, состоящую в том, что 
штурмовая авиация практически не­
прерывно находилась в воздухе или 
последовательно волна за волной на­
носила удары по немецким позициям, 
стремясь «измотать» немецкую оборо­
ну и заставить замолчать или отсту­
пить пехоту противника.

Как правило, советские штурмови­
ки действовали большими группами, 
не менее полка, а в составе эскадрильи 
и звена наносили удары по отдельным 
целям.

Время атаки было различным — в 
зависимости от текущей ситуации и 
характера задания — с раннего утра до 
позднего вечера. По возможности лет­
чики старались не приближаться к 
районам, прикрытым зенитной ар­
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тиллерией. Однако во время большо­
го наступления первый удар наносил­
ся по известным позициям зенитной 
артиллерии. В последующих вылетах 
из состава группы выделялась пара 
самолетов, летчики которых наблюда­
ли за районом атаки и немедленно ата­
ковали зенитки, открывавшие огонь.

Штурмовая авиация всегда приме­
нялась массированно. Перемещение 
авиакорпусов и авиадивизий штурмо­
вой авиации обычно указывало на ре­
шение русских провести наступление 
в новом районе.

Во время операции действия само­
летов-штурмовиков корректирова­

лись от применяемой в 1943 г. Форми­
рование групп, способы атаки, вариан­
ты подхода и отхода остались, по сути, 
теми же самыми. Итак, тактика поле­
тов советской штурмовой авиации, чье 
великолепное поведение в воздухе не­
однократно отмечала немецкая сторо­
на, может быть описана примерно так.

Цели, которые должны были ата­
ковать штурмовики, обычно были из­
вестны заранее или информация о 
них сообщалась летчикам по радио, 
когда последние уже находились в воз­
духе на подлете к району цели. На­
правляясь на задание, самолеты-штур­
мовики летели на высоте 1000—1500 м

Удар штурмовиков по автоколонне противника. Лето 1944 г.

лись по радиотелефону с наземного 
пункта наведения или с борта специ­
ального самолета.

Поведение В воздухе. Тактика поле­
тов, которую использовали советские 
штурмовики в 1944—1945 гг., хотя и 
претерпела некоторые изменения, но 
в основном не очень сильно отлича-

правым или левым пеленгом, реже 
встречались полеты пеленгом в соста­
ве звеньев в зависимости от метеоус­
ловий, высоты нижней кромки облач­
ности, особенностей ландшафта и 
ожидаемого противодействия со сто­
роны противника. В течение полета 
группа не всегда придерживалась того
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порядка, который был выбран сразу 
после формирования строя.

После прибытия в район цели соб­
ственно атака выполнялась пологим 
пикированием с высоты 1200—1500 м. 
Если штурмовики подходили на низ­
кой высоте, то самолеты перед атакой 
набирали высоту 300—400 м. Перед 
атакой интервалы между самолетами 
увеличивались до 60 м, с тем чтобы

каждый экипаж мог прицелиться ин­
дивидуально.

Состав группы штурмовиков коле­
бался от 25 до 60 самолетов, которые 
атаковали волнами от 4 до 8 самоле­
тов в каждой (при неблагоприятной 
погоде атаковали парами). Несколько 
раз наблюдалось одновременное напа­
дение на цель всей группой.

Используя бомбы, реактивны е 
снаряды и бортовое вооружение само­
леты неоднократно заходили в атаку 
на цель, и так до тех пор, пока она не 
уничтожалась. Часто отмечалось, что 
даже мощный заградительный огонь 
наземных средств ПВО и, соответ­

ственно, высокие потери не останав­
ливали русские атакующие самолеты- 
штурмовики от выполнения постав­
ленной задачи. После атаки самолеты 
обычно уходили на низкой высоте к 
линии фронта по самому короткому 
маршруту.

Как правило, визуальной ориенти­
ровкой и расчетом маршрута занимал­
ся каждый летчик индивидуально. Для 

этого использовались раз­
личные ориентиры типа 
видимых сигналов, дыма и 
огней. Когда погодные ус­
ловия были плохими, пи­
лот мог рассчитывать на 
р ад и о п ел е н га ц и о н н о е 
оборудование, а иногда и 
на информацию, поступа­
ющую по радиотелефону.

Со временем советская 
штурмовая авиация доби­
лась прогресса в использо­
вании различных факто­
ров для умелого подхода к 
цели и ее обнаружения. 
Советские летчики прояв­
ляли завидную гибкость во 
время выполнения боевых 
заданий при поиске подхо­
дящих целей.

В течение последних 
лет войны советские штурмовики, 
преследуемые немецкими истребите­
лями, пытались прижаться к земле, 
стреляли реактивными снарядами на­
зад. Ш турмовики твердо держали 
строй, в значительной степени пола­
гаясь на свою сильную броневую за­
щиту.

Хотя они и уступали немецким ис­
требителям в воздушном бою, хоро­
шие летные характеристики и броне­
вая защита самолетов, а также умелая 
тактика позволяли русским летчикам 
оказывать сопротивление в течение 
долгого времени, поэтому единствен­
ной действительно эффективной так-

Под крылом штурмовика Ил-2 можно было 
разместить 8 неуправляемых реактивных 
снарядов РС-82 или РС-132. В данном случае 
оружейпица устанавливает снаряды РС-82
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Установка задней огневой точки существенно 
увеличила обороноспособность Ил-2, но отсут­
ствие броневой защиты приводило к неоправ­
данным потерям среди воздушных стрелков. 
И все же боец улыбается, позируя фотографу...

тикой для немецких истре­
бителей оставалась только 
внезапная атака.

Чтобы избежать огня 
зенитной артиллерии, со­
ветские штурмовики час­
то меняли курс полета, а 
также использовали дру­
гие маневры уклонения, 
например, в виде корот­
ких резких вираж ей на 
максимальной скорости, 
которы е выполнял каж­
дый самолет индивидуаль­
но или вся группа, если она 
летела в сомкнутом строю. 
М ассированны й огонь 
средней и легкой зенит­
ной артиллерии или тяже­
лого пехотного оружия, 
опасный на более низких 
высотах, достаточно часто 
вынуждал советских летчиков-штур- 
мовиков набирать высоту, что снижа­
ло эффективность их атак.

В 1944—1945 гг. поведение со­
ветской штурмовой авиации харак­
теризовалось следующими особен­
ностями:
а) существующая тактика подхода к цели, атаки

и отхода была сохранена и улучшена;
б) атаки волнами на позиции войск стали все

более и более частыми в отличие от исполь­
зуемой прежде тактики атаки в составе эс­
кадрильи;

в) летчики полнее использовали погодные ус­
ловия, особенности местности и легче на­
ходили цели;

г) советские штурмовики избегали боя с немец­
кими истребителями, и, насколько это было 
возможно, пытались избежать массирован­
ного огня зенитных средств П В О .

Взаимодействие штурмовой авиации с 
армией И В М Ф . Принципиальное поло­
жение о том, что действия штурмо­
вой авиацией должны самым тесным 
образом увязываться с наземными 
операциями, в 1944—1945 гг. осталось

неизменным. Мощь штурмовой авиа­
ции возросла, но затронула лишь 
форму и интенсивность ее примене­
ния. Для полноты картины предлага­
ем изучить отчеты полевых команди­
ров Вермахта.

Хорошим примером применения 
русской штурмовой авиации для под­
держки армии в наступлении по огра­
ниченному кругу целей может служить 
сражение в районе Севастополя вес­
ной 1944 г.

В ходе первой стадии сражения 
(советские войска стремительно про­
двигались к Севастополю, а немецкая 
армия отступала) советская штурмо­
вая авиация не использовалась.

На второй стадии (попытка совет­
ской армии с ходу взять город) актив­
ные действия штурмовой авиации 
были ограничены передовой линией 
немецкой обороны, где ее целями яв­
лялись полевые укрепления, артилле­
рийские батареи и средства ПВО. Со­
ветские штурмовики не предпринима­
ли попыток атаковать немецкие тылы.
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Взаимодействие штурмовиков с ис­
тр еб и тел ям и  соп ровож ден и я  не 
было налажено, в результате чего со­
ветская штурмовая авиация понесла 
значительные потери.

Та же ситуация сохранилась и в 
начале третьей стадии (хорошо под­
готовленного штурма Севастополя). 
Первые несколько дней атакам штур­
мовой авиации подвергалась лишь 
линия фронта, и только во время ре­
шающего броска 8 мая советские 
штурмовики стали наносить удары по 
портовым сооружениям. Несмотря 
на эффективные действия Люфтваф­
фе (в ходе этого дня немецкие истре­
бители сбили 90, а зенитная артилле­
рия 30 самолетов), немцы не смогли 
справиться с громадным численным 
превосходством русских.

На заключительной стадии (эва­
куация немецких войск из Севастопо­
ля морем), после того как последняя 
группа немецких истребителей поки­
нула полуостров, немецкие солдаты 
могли рассчитывать лишь на немно­
гочисленную оставшуюся зенитную 
артиллерию. В это время советская 
штурмовая авиация направила свои 
усилия против немецких конвоев, 
она добилась многочисленных попа­
даний, но вместе с тем потопила 
лишь немногие из судов. Небольшие 
суда, особенно боевые баржи с силь­
ным зенитным вооружением, пора­
жались редко. Однако непрерывные 
м ассированны е атаки советских  
штурмовиков стали причиной исклю­
чительно тяжелых потерь в личном 
составе.

С ходом войны взаимодействие 
между штурмовой авиацией и назем­
ными войсками постоянно улучша­
лось и при проведении основных на­
ступательных операций были получе­
ны хорошие результаты.

Прежде всего, штурмовая авиация 
применялась для поддержки наступа­

ющих танковых частей и в районах, 
где немецкая армия контратаковала. 
Часто для более тесного взаимодейст­
вия задачи самолетам-штурмовикам 
ставились соответствующими штаба­
ми сухопутных войск.

В заключение отметим, что чис­
ленное превосходство советской 
штурмовой авиации постепенно до­
стигло таких размеров, что совет­
ские наземные атаки проходили при 
ее почти непрерывной поддержке. 
Штурмовики в первую очередь ата­
ковали цели в районе главного уда­
ра наземных войск, но в то же время 
все чаще советские самолеты прони­
кали в глубь немецкой территории 
на 60—70 км. Постепенно операции 
штурмовой авиации достигли высо­
кой степени эффективности и нано­
сили существенный урон немецкой 
армии.

Несмотря на это, многие крупно­
масштабные перемещения немецких 
войск в светлое время суток происхо­
дили до самых последних дней войны 
безо всякого противодействия со сто­
роны советских штурмовиков. На­
пример, во время отступления через 
Западную Двину в Риге 41 немецкие 
войска имели возможность восполь­
зоваться двумя мостами, по которым 
немцы шли плотными колоннами в 
течение пяти суток.

Мнение командиров Люфтваффе 
сходно с оценками армейских коман­
диров о применении советской штур­
мовой авиации на поле боя.

До этого времени русские прене­
брегали действием штурмовой авиа­
ции против немецких танков непо­
средственно на поле боя, и только с на­
чала 1945 г. советские штурмовики все 
чаще стали привлекаться для такого 
рода операций, время от времени до­
биваясь положительных результатов.

В прежние годы не имелось ника­
ких сведений о взаимодействии штур­
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мовой авиации и ВМФ, но в 1944— 
1945 гг. все изменилось. В дополнение 
к вышеупомянутым операциям штур­
мовой авиации в сражении за Севас­
тополь, штурмовики оперировали 
против транспортных конвоев, бое­
вых кораблей в море и в портах Бал­
тийского и Черного морей.

Правда, уровень этих операций 
был недостаточно высок. Подразделе- 
ния, вы деленны е для поддерж ки 
ВМФ, имели на вооружении самолеты 
Ил-2 и применяли ту же тактику, что 
и штурмовики, действующие вместе с 
сухопутными войсками: подход груп­
пы к цели происходил в тесном строю, 
на низких высотах или прикрытый 
облачностью; перед целью самолеты 
набирали высоту 400—600 метров; ата­
ку по возможности начинали со сто­
роны солнца последовательно волна­
ми с интервалом 600—700 м. Заход на 
цель повторялся несколько раз, при 
этом каждый штурмовик выбирал 
себе цель самостоятельно, используя 
бомбы весом от 25 до 100 кг, реактив­
ные снаряды, бортовое стрелковое 
оружие, а иногда и выливные зажига­
тельные смеси. В такого рода боевых 
действиях штурмовики всегда имели 
истребительное сопровождение.

В применении штурмовой авиа­
ции для наземных операций и взаимо­
действии с армией и ВМФ в последние 
годы войны отмечались следующие 
особенности.

1 . Деятельность в интересах армии осталась
главной задачей, к концу войны это взаи­
модействие вылилось в сокрушительное 
превосходство русских на поле боя. При 
этом операции совместно с танковыми ча­
стями имели приоритетное значение.

2. Хотя основной акцент был направлен на по­
ражение целей в районе боевого соприкос­
новения войск, все чаще атакам штурмови­
ков стали подвергаться немецкие тыловые 
объекты.

3. Тактика действий осталась практически неиз­
менной и была лишь адаптирована к кон­
кретным обстоятельствам.

4. В течение рассматриваемого периода штур­
мовая авиация начала действовать совме ­
стно с В М Ф , но масштаб этих операций не 
шел ни в какое сравнение с аналогичными 
действиями при поддержке наземных опе­
раций.
Действия штурмовой авиации в немец­

ком тылу. Практически все немецкие 
полевые командиры считают, что в 
течение двух последних лет войны 
активность советской штурмовой 
авиации в немецком тылу, и особен­
но против аэродромов, значительно 
усилилась, но добиться результата, 
аналогичного тому, которого она до­
стигла на поле боя, не удалось. Вместе 
с тем операции штурмовиков против 
транспортных перевозок, дорожных 
сооружений, оборонительных и ко­
мандных пунктов часто завершались 
впечатляющими результатами. В неко­
торых случаях атаки русских чрезвы­
чайно дорого обходились немецкой 
армии, как, например, во время ката­
строфы группы армий «Центр» в июне 
1944 г., когда советская штурмовая 
авиация атаковала такие ключевые 
точки дорожной системы в тылу не­
мецких войск, как мосты через реку Бе­
резина.

Атаки против немецких поездов и 
колесного транспорта, как правило, 
были эффективны только при отсут­
ствии зенитной артиллерии, наличие 
которой всегда оказывало сдерживаю­
щее влияние на советские самолеты- 
штурмовики.

Операции против немецких аэро­
дромов, которые были относительно 
редким явлением еще в начале 1944 г., 
постепенно учащались и достигли сво­
его пика весной 1945 г., когда совет­
ские штурмовики атаковали те немно­
гие оставшиеся у немцев аэродромы 
почти каждый день. Группы штурмо­
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виков от 40 до 60 самолетов в сопро­
вождении примерно такого же коли­
чества истребителей, используя лег­
кие и средние осколочные бомбы, ре­
активны е снаряды  и стрелковое 
оружие, штурмовали здания, рулевые 
дорожки, взлетные полосы и самоле­
ты на стоянках. Эти атаки, помимо 
прекращения нормального функцио­
нирования аэродрома, вызывали зна­
чительные потери среди наземного 
персонала и техники. В результате 
оперативные возможности немецкой 
авиации снизились.

На заключительной стадии войны, 
когда нехватка боеприпасов застави­
ла немцев ограничить огонь легкой и 
средней зенитной артиллерии по са­
молетам на высоте более 500 м, совет­
ские самолеты часто начинали атаку 
с больших высот, где они могли опе­
рировать без противодействия. Так,

ях. Как утверждают немецкие полевые 
командиры, это было и не нужно, так 
как имелись специальные подразделе­
ния, вооруженные У-2 и созданные для 
беспокоящих ночных ударов. Кроме 
того, ночные налеты выполняли нор­
мальные ночные бомбардировщики. В 
некоторых рапортах указывается, что 
Ил-2 очень редко участвовали в ноч­
ных операциях, как и лишь немногие 
подразделения, оснащенные Ил-2, 
прошли специальное обучение для 
выполнения заданий такого рода.

Действия в особых м е т ео усл ови я х. 
Действия советских самолетов-штур­
мовиков при неблагоприятных погод­
ных условиях в последние два года вой­
ны подобны аналогичным действиям 
в предыдущие годы. По мнению немец­
ких полевых командиров, неблагопри­
ятная погода не препятствовала при­
менению штурмовой авиации, хотя во

Обломки «фокке-вульфов» на разгромленном немецком 
аэродроме. Лето 1944 г.

атака советских штурмовиков на аэро­
дром Литтауздорфа (в излучине реки 
Варта) а апреле 1945 г. закончилась 
уничтожением на земле 72 из 78 само­
летов.

Действия В Н О Ч Н О е  время. Подразделе­
ния штурмовой авиации, вооружен­
ные самолетами Ил-2, систематически 
не использовались в ночных операци-

время дождя, при низкой облачности, 
сильном ветре и тумане ее активность 
значительно снижалась. Эго положе­
ние, прежде всего, относится к дейст­
виям советских штурмовиков в немец­
ком тылу и против аэродромов. В при­
фронтовой полосе, напротив, погод­
ные условия никак не влияли на работу 
штурмовой авиации.
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В районе Карпат, включая и Бески- 
ды, русские имели преимущество в ме­
теорологической обстановке, так как 
погода обычно благоприятствовала 
применению авиации к востоку, чего 
нельзя сказать о погоде к западу от 
горной гряды.

Взаимодействие с дру гими родами 
авиации. В 1944—1945 гг. взаимодейст­
вие с другими родами авиации продол­
жало улучшаться. Открылись новые 
возможности для совместных опера­
ций, особенно ближе к концу войны, 
хотя, с другой стороны, некоторые 
немецкие полевые командиры утверж­
дают, что никаких существенных изме­
нений в этом вопросе не произошло.

Взаимодействие с истребитель­
ной авиацией в виде применения ис­
требительного эскорта мы уже описы­
вали ранее. Использование истреби­
телей сопровож дения для защиты 
штурмовиков от немецких истребите­
лей стало постоянным явлением. Со­
отношение штурмовиков и истреби­
телей сопровождения колебалось от 
2:1 до 1:2. Как и раньше, в некоторых

случаях все истребители находились 
в непосредственном охранении, а 
иногда их часть летела перед штурмо­
виками, чтобы нейтрализовать немец­
кие истребители по маршруту и в рай­
оне цели.

Когда истребители-бомбардиров­
щики и штурмовики Ил-2 выполняли 
совместный полет, первые играли 
роль истребителей сопровождения. 
Приблизившись к цели, истребители- 
бомбардировщики, как правило, нано­
сили удар с пикирования, а штурмови­
ки действовали на малой высоте.

К концу войны количество совме­
стных боевых операций бомбардиров­
щиков, штурмовиков и истребителей- 
бомбардировщиков значительно уве­
личилось, при этом возросла также и 
эффективность ударов. Если они нано­
сились по отдельной цели, штурмови­
ки Ил-2 атаковали позиции зенитной 
артиллерии, чтобы бомбардировщи­
ки могли действовать безо всякого 
противодействия.

Однако часто цели, которые долж­
ны были поразить советские самоле­
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ты, находились на достаточно боль­
шом расстоянии друг от друга, особен­
но во время немецкого отступления. 
Например, в Земландии42, в ходе опе­
рации в районе Фишхаузен—Пиллау— 
Пенинсула43 (апрель 1945 г.) совет­
ские бомбардировщики атаковали 
цели в зоне на расстоянии 1500 м от 
основной линии немецкой обороны, 
в следующей 1500-метровой зоне на­
носила удары штурмовая авиация, в 
третьей 1500-метровой зоне действо­
вали истребители-бомбардировщи­
ки. В пределах своих зон советские 
самолеты применяли бомбы и все 
другое имеющееся вооружение для 
практически беспрерывных атак на 
сосредоточения немецких войск и 
опорные пункты.

Через час или два истребители- 
бомбардировщ ики перемещ ались 
дальше в глубь немецкой территории 
на следующие 1500 м, их прежнюю

нию немецких потерь, было большое 
количество беженцев, которые значи­
тельно усложняли передвижение не­
мецких воинских колони.

Самолеты, вооружение и другое 
оборудование

Двухместный вариант Ил-2 оста- 
вался стандартным самолетом-штур­
мовиком ВВС РККА до самого конца 
войны.

Конструктивные и боевые воз­
можности этой машины уже рассмат­
ривались в предыдущих частях. В те­
чение последних лет войны конструк­
ция сам олета подверглась лишь 
незначительным усовершенствова­
ниям, но тем не менее она отвечала, 
и это подтверждали боевые дейст­
вия, требованиям воздушной войны

Штурмовик Ил-2 с крылом «со стрелкой»

зону занимали самолеты-штурмовики, 
соответственно продвигалась вперед 
и зона действий бомбардировщиков. 
Одновременные и непрерывные, с 
утра до вечера, удары советской авиа­
ции причиняли значительный урон 
немецким войскам. Дополнительным 
фактором, способствующим увеличе­

на Восточном фронте. Хотя невысо­
кие скоростные и маневренные ха­
рактеристики самолета и делали его 
уязвимым при атаках немецких ис­
требителей, его превосходная бро­
невая защита в значительной степе­
ни компенсировала слабые стороны 
самолета.
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Были внесены только незначи­
тельные изменения в количество и 
калибр пулеметов и авиапушек и бое­
припасы к ним. С весны 1944 г. нача­
лось перевооруж ение некоторы х 
авиаполков на самолеты Ил-2 с 37-мм 
пушками, вместо ранее используемых 
20- и 23-мм авиапушек44. Пушки были 
жестко установлены под крылом; бое­
запас каждой составлял от 55 до 80 
снарядов. Скорострельность равня­
лась примерно шести выстрелам в 
минуту.

Однако самолеты, оснащенные 
такими пушками, не очень нравились 
советским летчикам из-за того, что 
маневренность машины ухудшалась, а 
отдача при стрельбе вызывала силь­
ные и недопустимые вибрации. Кро­
ме того, бомбовая нагрузка уменьши­
лась до 50 кг и невозможно было ис­
пользовать реактивные снаряды. Эти 
факторы вызвали появление планов 
по замене двух 37-мм пушек четырьмя 
23-мм авиапушками. Не произошло 
особых изменений и в применяемых 
типах авиабомб, реактивных снаря­
дов и других боеприпасах, а также в 
способах их установки.

Наиболее часто использовался 
кольцевой прицел ВВ-1. Неподвижно 
установленное стрелковое оружие 
было пристреляно на расстояние до 
450 м, подвесные реактивные снаря­
ды — до 900 м.

Каждый самолет имел на борту 
радиоприемник РСИ-4, а самолет ве­
дущего — приемопередатчик РСИ-3. 
Только самолеты-лидеры были обору­
дованы  радиополукомпасом типа 
РПК-10. Самолет, летящий в группе за­
мыкающим, оснащался фотокамерой 
АФА-12 45 для фиксирования результа­
тов удара. Штурмовики имели также 
и другое оборудование, например кис­
лородный прибор, оборудование для 
ночной посадки и др.

При необходимости самолеты Ил-2 
могли нести оборудование для созда­
ния дымовых завес. Установленное 
двумя самолетами дымовое облако 
размером 2800 х 200 м при слабом ве­
тре держалось в воздухе до 15 минут. 
Это же оборудование могло использо­
ваться и для выпуска зажигательной 
смеси на основе фосфора.

Итоговая оценка советской 
штурмовой авиации

Эволюция взглядов советского 
командования вместе с постоянно 
увеличивающимся количественным 
превосходством позволили русской 
штурмовой авиации действовать в 
1944—1945 гг. с иаивысшей эф ф ек­
тивностью и, таким образом, внести 
весомый вклад в общую победу Совет­
ского Союза.

Глава 9. Советская бомбардировочная авиация

В последние два года войны наблю­
дался определенный прогресс в разви­
тии советской бомбардировочной 
авиации, хотя и в гораздо меньшем 
масштабе по сравнению с истреби­
тельной и штурмовой авиацией.

Это было вызвано несколькими 
факторами. Во-первых, русские были

просто не в состоянии одновременно 
развивать все рода авиации. Во-вто­
рых, развитие бомбардировочной 
авиации предполагало решение более 
серьезных проблем. В-третьих, совет­
ское руководство, считая главной за­
дачей авиации поддержку действий 
наземных войск, основные силы и
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средства направляло на развитие 
штурмовой и истребительной авиа­
ции, практически не уделяя внимания 
ведению стратегической воздушной 
войны. В конце концов, русские смог­
ли обойтись без наличия сильной бом­
бардировочной авиации, так как эгу 
работу за них выполняли западные 
союзники.

Таким образом, в 194-1 —1945 гг. со­
ветская бомбардировочная авиация 
сильно отставала от истребительной 
и штурмовой. Отмечая это обстоя­
тельство, немецкие строевые коман­
диры тем не менее единодушны в том, 
что советская бомбардировочная 
авиация смогла воспользоваться сни­
жением активности немецкой истре­
бительной авиации и во многом при­
бавила за последние два года войны.

В 1944—1945 гг. основной задачей 
советских бомбардировщиков высту­
пала поддержка наземных армейских 
операций. Непрерывные массирован­
ные бомбардировочные атаки в не­
мецкой прифронтовой полосе в рай­
оне главного удара при наступлении и 
проры ве обороны играли важную 
роль в успешном завершении опера­
ции. Со временем учащались и напа­
дения на аэродромы и другие цели в 
глубоком немецком тылу.

И все-гаки в течение заключитель­
ной стадии войны использование со 
ветских бомбардировщиков даже в 
псевдостратеги четких операциях 
было достаточно редким явлением.

Действуя в соответствии с приня­
той концепцией ведения воздушной 
войны, русские успешно применяли 
свою бомбардировочную авиацию, 
которая оказала существенную по­
мощь сухопутной армии. Ее техниче­
ская оснащенность вполне соответст­
вовала решению этой конкретной за­
дачи.

Эффективность бомбардировоч­
ных ударов возросла, так как противо­

действие немецкой истребительной 
авиации и зенитных средств было ос­
лаблено как применением сильного 
истребительного сопровождения, так 
и использованием советскими бом­
бардировщиками больших высот по­
лета.

Советская авиация АДД также дей­
ствовала в соответствии с концепци­
ей применения советским командова­
нием бомбардировочной авиации. 
Первоначально планировалось, что 
эго будет самостоятельный род авиа­
ции, независимый от армии, предназ­
наченный для проведения псевдостра- 
тегических ночных операций, но поч­
ти сразу же из-за технических 
проблем, невозможности обучения 
большого количества летчиков, а так­
же общей концепции применения 
авиации от этих планов пришлось от­
казаться.

Таким образом, советская дальне- 
бомбардировочная авиация привлека­
лась исключительно для выполнения 
заданий по прямой или косвенной 
поддержке наземных войск. Дальние 
бомбардировщики действовали по 
целям в районе главного удара и непо­
средственно на поле боя, а также по 
инфраструктуре транспортной сети, 
складам и сооружениям в тылу немец­
ких войск. Поэтому авиация АДД, ко­
торая в течение долгого времени ба­
зировалась в районе Москвы, позже 
была распределена вдоль всей линии 
фронта и концентрировалась в тех 
районах, где советское командование 
готовило крупные наступательные 
операции.

Такое назначение бомбардировоч­
ной авиации стало особенно очевид­
но с началом советского наступления 
22 июня 1944 г., когда наступающие 
войска были поддержаны крупными 
силами бомбардировочной авиации, 
до того времени находившимися в 
резерве.
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Несколько ночных налетов на Ке­
нигсберг (Калининград), Берлин, Бу­
харест и некоторые другие крупные 
города с использованием фугасных и 
зажигательных бомб показали осо­
бенности этих стратегических опера­
ций и могут рассматриваться лишь 
как исключительные мероприятия. 
Часто только примерно треть от об­
щего количества самолетов, послан­
ных на задания такого рода, достига­
ли района цели, что и обусловливало 
незначительность конечных резуль­
татов. Это в равной степени относит­
ся и к террористическим  палетам 
(преследовавш им  политически е 
цели) на финские города, особенно 
на Хельсинки, Турку и Котку весной 
1944 г. ™

Отсутствие эскортных истребите­
лей дальнего радиуса действия не поз­
воляло дальнебом бардировочпой 
авиации наносить удары в глубоком 
немецком тылу в дневное время. Бом­
бардировщики часто получали зада­
ния по снабжению партизан.

За последние два года войны дей­
ствия советских бомбардировщиков 
против немецкого судоходства и пор­
тов в восточной части Балтийского 
моря и на Севере достигли такого 
уровня, что в некоторых случаях рус­
ские доставляли немцам серьезные 
неприятности.

В целом же можно считать, что в 
1944—1945 гг. советская бомбардиро- 
вочная авиация достигла определен­
ного прогресса в своем развитии. Од­
нако недостаточное внимание к это­
му роду авиации, проблемы с 
обучением летного состава, а также 
оснащением бомбардировочных под­
разделений современной техникой и 
оборудованием, ограниченное приме­
нение имеющихся сил — все это при­
вело к тому, что бомбардировочная 
авиация не достигла уровня и значи­
мости истребительной и штурмовой.

Организация, иерархия 
командования,численность и 
стратегическая концентрация

Согласно доступным источникам, 
организация советской бомбардиро­
вочной авиации в 1944—1945 гг. оста­
лась примерно такой же, что и годом 
раньше. Это утверждение относится 
как к бомбардировочной авиации, 
действующей в составе воздушных 
армий, так и к дальней бомбардиро­
вочной авиации, находившейся в не­
посредственном подчинении Ставки 
Верховного Главнокомандования.

Консолидация действий штабов 
авиадивизий и авиакорпусов стала 
общим правилом и применялась с ис­
ключительной твердостью к силам, 
предназначенным для проведения 
дальнебомбардировочных операций. 
Каждый авиакорпус дальнебомбарди­
ровочной авиации обычно включал в 
себя две авиадивизии, каждая, в свою 
очередь, состояла из двух (позднее из 
трех) авиаполков. Во фронтовой бом­
бардировочной авиации количество 
авиадивизий в составе корпусов было 
различным, в зависимости от текущей 
ситуации. Каждая авиадивизия состо­
яла из грех авиаполков. В конце вой­
ны планировалосьсоздать новую 18-ю 
воздушную армию, состоящую только 
из дальнебомбардировочных авиача­
стей, но этот план так и не был реали­
зован Л1.

В марте 1944 г. количественный 
состав советской бомбардировочной 
авиации оценивался следующим обра­
зом: 530 самолетов производства за­
падных союзников (45 DC-3, 100 В-25, 
385 «Бостон» Ш); 2213 самолетов со­
ветского производства (68 ТБ-7, 309 
ПС-84, 543 ДБ-ЗФ, 1293 Пе-2); 1818 
ночных легких и устаревших самоле­
тов советского производства (70 СБ-2, 
1624 У-2, 124 самолета других конст­
рукций) лн.
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Состав дальнебомбардировочной 
авиации оценивался в 860 самолетов 
в феврале 1944 г., 1100 — в июне, 
1300 — в августе, 1400 — в сентябре 
1944 г. и 1600 — в январе 1945 г. Таким 
образом, ее силы всего за год возрос­
ли почти в два раза40.

В середине сентября 1944 г. было 
известно о 6 бомбардировочных авиа­
корпусах, 30 авиадивизиях и 110 бом­
бардировочных авиаполках. К концу

авиадивизий не изменилось, а число 
авиаполков возросло до 58 г,°.

В конце 1944 г. фактическое коли­
чество самолетов в полку, как прави­
ло, превышало штатное (33 бомбарди­
ровщика) на 3—5 машин. Кроме того, 
в большинстве эскадрилий имелось 
несколько резервных экипажей.

Примерно 70% экипажей состоя­
ли из опытных летчиков.Они летали 
на тех же самых моделях самолетов,

Тяжелый бомбардировщик Пе-8. Советская авиационная промышленность 
за время войны смогла выпустить всего лишь 79 самолетов этого типа

года эти цифры увеличились до 7 авиа­
корпусов, 35 авиадивизий и 135 авиа­
полков. Для сравнения, в дальнебом­
бардировочной авиации в середине 
сентября насчитывалось 9 авиакорпу­
сов, 18 авиадивизий и 48 авиаполков. 
К концу года число авиакорпусов и

что и в предыдущие годы, правда, с 
некоторыми техническими усовер­
шенствованиями.

В 1943 г. было потеряно 5100 бом­
бардировщиков, а в 1944 — 5200 5|. 
Имеющееся небольшое увеличение 
потерянных самолетов в 1944 г. совер­
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шенно непропорционально увеличе­
нию количественного состава и на­
глядно демонстрирует возрастание 
мощи советской бомбардировочной 
авиации.

Распределение советских бомбар­
дировочных авиачастей по Восточно­
му фронту в значительной степени 
зависело от районов наступления на­
земных войск. Это в равной степени 
относится как к фронтовой бомбарди­
ровочной авиации, так и к дальнебом­
бардировочной.

Так, например, в начале 1944 г. 
большинство дальних бомбардиров­
щиков были сосредоточены в север­
ных районах для нападения на Фин­
ляндию, а с апреля перебазировались 
на юг. Там они сосредоточились под 
управлением шести корпусных шта­
бов в районе Киева и начиная с июня 
поддерживали операции наземных 
армейских частей. В течение лета эти 
силы участвовали в атаках в южных и 
центральных районах, а осенью поч­
ти все были перемещены па север для 
проведения операций против немец­
кой группы армий «Север».

Все выше приведенные перемеще­
ния подразделений дальнебомбарди­
ровочной авиации производились 
исходя из нужд сухопутных войск, а не 
в соответствии с планами стратегиче­
ской воздушной войны.

Советская бомбардировочная 
авиация в бою

Поведение Л И Ч Н О Г О  состава. Некото­
рые оценки советской бомбардировоч­
ной авиации, которых придержива­
лись немецкие строевые командиры в 
предыдущие годы, не изменились и в 
1944-1945 гг.

С одной стороны, признавалось, 
что во многих случаях экипажи совет­
ских бомбардировщиков выполняли 
боевые задания с упорством и реши­

тельностью, несмотря на тяжелые 
потери; с другой — отмечалось, что 
русские были излишне осторожны в 
атаках, часто сбрасывали свой бомбо­
вый груз еще на подлете к цели, как 
только немцы открывали зенитный 
огонь; в их действиях отсутствовало 
упорство и уверенность в собствен­
ных силах.

Рост советской бомбардировоч­
ной авиации все еще сдерживался 
тем, что преимущество отдавалось 
истребительной и штурмовой авиа­
ции, и именно туда направлялись луч­
шие летные кадры. Без сомнения, эти 
обстоятельства неблагоприятно ска­
зывались на боевом духе и упорстве 
русских пилотов. Вместе с тем все со­
глашаются, что бойцовские качества 
советских летных экипажей и уверен­
ность в своих силах укреплялись по 
мере снижения противодействия не­
мецкой стороны и наращивания ус­
пешного советского наземного на­
ступления.

Общая оперативная доктрина. Соглас­
но доступным источникам, общие 
принципы применения советской бом­
бардировочной авиации оставались 
неизменными вплоть до самого окон­
чания войны. Это означает, что подав­
ляющая часть бомбардировочной 
авиации, включая и подразделения 
дальнебомбардировочной авиации, 
примеш!лись для поддержки опера­
ций наземных частей, причем совет­
ские самолеты атаковали цели в при­
фронтовой полосе и в зоне немецких 
транспортных коммуникаций; бом­
бардировочные полеты исевдострате- 
гического характера так и остались ис­
ключением из правил.

Вместе с тем группы бомбардиров­
щиков подвергали атакам цели в не­
мецком тылу со все возрастающей 
интенсивностью, так как эти объекты 
были напрямую связаны с наземными 
операциями.
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Тесное сотрудничество с наземной 
армией привело к усилению ответст­
венности и контроля за выполнением 
боевых заданий. В течение двух по­
следних лет войны бомбардировщики 
редко действовали группами в соста­
ве менее полка, обычно атаки полко­
выми группами следовали друг за дру­
гом через достаточно короткий про­
межуток времени.

Бомбардировщики всегда имели 
истребительное сопровождение, а 
если первым случаюсь выполнять за­
дание в прифронтовой полосе, то эту 
функцию брали на себя патрульные 
истребители.

По мнению советского командова­
ния, псевдостратегические операции 
дальнебомбардировочной авиации не 
имели особо важного значения, по­
этому в организации этих полетов не 
произошло серьезных изменений. 
Тем не менее тактика атакующих дей­
ствий постепенно становилась более 
совершенной. Теперь в соответствии 
с современными концепциями бом­
бардировщики действовали при вы­
полнении ночных операций больши­
ми группами, бомбовые удары, кото­
рые проводил каждый самолет 
индивидуально, следовали друг за дру­
гом через более короткие промежут­
ки времени, чем раньше.

Кроме того, дальние бомбардиров­
щики осуществляли ночные беспоко­
ящие удары в районе главной полосы 
обороны немецких войск — одиноч­
ными самолетами; а также удары в со­
ставе групп по целям в глубине немец­
кой обороны и задания по доставке 
грузов. Как правило, полеты в ночное 
время, особенно на большие расстоя­
ния, выполнялись только при хоро­
шей погоде.

П ринципы  прим енения совет­
ской бомбардировочной авиации и 
взаимодействия ее со штурмовика­
ми и с истребителями, уже описан­

ные в части III, остались теми же и в 
НМ4-1945 гг.

Х а р а к т е р н ы е  способы вы полнения 
бо е вы х з а д а н и й .  За последние годы 
войны не отмечено никаких измене­
ний в этом вопросе. Все, о чем говори­
лось в части III о построении самоле­
тов в ходе полета, во время атаки и при 
отходе; о высотах полета и атаки; о вы­
полнении атакующих действий; о по­
ведении в составе группы и в воздуш­
ном бою может быть в равной степе­
ни применено и здесь.

Атаки производились волнами в 
составе полка, когда эскадрильи сле­
довали друг за другом через короткие 
интервалы. В среднем высота полета 
колебалась от 2000 до 4000 м. Самоле­
ты летели в сомкнутом строю, все они 
сбрасывали бомбы из горизонтально­
го полета после получения соответст­
вующего приказа с самолета ведущего. 
В общем, точность и эффективность 
ударов повысились. Часто атакующая 
группа бомбардировщиков заходила 
на цель таким образом, чтобы сразу 
после сброса бомб, не меняя направ­
ления полета, направиться в сторону 
линии фронта.

В конце войны снижение потенци­
ала немецкой противовоздушной обо­
роны привело к тому, что советские 
бомбардировщики все чаще соверша­
ли атаки с низких высот. В воздушном 
бою бомбардировщики действовали 
более сплоченно, без присущей им 
ранее нервозности и неуклюжести. 
Решающее значение в этом имело как 
увеличение количественного состава 
групп, так и снижение активности не­
мецкой истребительной авиации.

Веспой 1945 г. советские бомбар­
дировщики осуществляли атаки по 
целям в Восточной Пруссии в утрен­
них и вечерних сумерках. В налетах 
участвовали дальние двухмоторные 
бомбардировщики. При этом каждый 
самолет индивидуально выходил на
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цель на высоте 800—1000 м и сбрасы­
вал три-четыре 100-кг бомбы. Интер­
вал между самолетами составлял при­
мерно пять минут. Эффективность 
этих ударов, однако, была невысока 
из-за сильного противодействия не­
мецких истребителей и зенитной ар­
тиллерии.

Единственным реальным новше­
ством в ночных операциях стало то, 
что при осуществлении ночных бес­
покоящих налетов бомбардировщи­
ки начали действовать большими 
группам (ранее использовались толь­
ко одиночные самолеты) и с п и т  при­
держиваться современных тактичес­
ких принципов. В тех случаях, когда 
налеты выполняли одиночные само­
леты, применялась ранее описанная 
тактика.

Таким образом, в 1944—1945 гг. для 
советских бомбардировочных опера­
ций характерны следующие особенно­
сти:
а) в отношении боевого порядка, высот крей­

серского полета и атаки, подхода, боевого 
курса, отхода, полета в строю и воздушного 
боя ранее применяемая тактика была со­
хранена и улучшена, но ничего нового, по 
сути, так и не было продемонстрировано;

б) дневные бомбардировочные удары произво­
дились все более и более крупными сила­
ми с обязательным истребительным сопро­
вождением;

в) ночные бомбардировочные операции, за ис­
ключением беспокоящих налетов, осуществ­
лялись не одиночными самолетами, а все 
чаще и чаще группами в соответствии с за­
падными стандартами.

Действия бомбардировщиков во фрон­
товой зоне и взаимодействие с армией и 
Ф Л О Т О М . Попсдсние бомбардировщи­
ков над полем боя и взаимодействие с 
армией в 1944—1945 гг. были подобны 
аналогичным действиям в 1943 г. Един­
ственным отличием выступало то, что 
они стали более интенсивными, мощ­
ными и успешными. Как при выборе

времени, так и места нападения рус­
ские твердо придерживались принци­
па концентрации сил. Поэтому нам 
остается лишь немногое добавить к 
тому, о чем уже упоминалось в части III.

В ходе сражения за Крым и Севас­
тополь весной 1944 г., о чем уже гово­
рилось при обсуждении действий 
штурмовой авиации, советские бом­
бардировщики применяли ту же гак- 
гику, что и штурмовики. В первой ста­
дии наземной операции (отступление 
немецкой армии к Севастополю) бом­
бардировщики вообще не принимали 
участия. На второй стадии (попытка 
взять крепость с ходу) бомбардиров­
щики, базировавшиеся в районе Кие­
ва, днем и ночью атаковали цели в глу­
бине укрепленного района. Впрочем, 
суммарно было сброшено не так уж и 
много бомб, поэтому потери немцев 
оказались невелики.

На третьей стадии сражения со­
ветская бомбардировочная авиация 
иногда совершала подобные налеты 
па цели в городе, по на этот раз осо­
бое внимание было уделено немецким 
аэродромам. На четвертой стадии 
(эвакуация немецких войск через Чер­
ное море) бомбардировщики атакова­
ли места погрузки войск и транспорт­
ные суда в севастопольском порту. 
Здесь они добились значительных ус­
пехов, потопив «Тотилу» и «Тейю», 
транспорты водоизмещением по 3000 
тонн, и множество судов водоизмеще­
нием до 1000 тонн. При этом немцы 
понесли большие потери в личном со­
ставе г,<“.

В рассматриваемый период об­
ласть деятельности бомбардировоч­
ной авиации расширилась. Часто, 
совместно со штурмовиками и ис­
требителями-бомбардировщиками, 
бомбардировщики действовали в рай­
оне наземного наступления, атакуя 
цели как непосредственно на поле 
боя, так и в немецком тылу. Как и
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штурмовики, советские бомбардиров­
щики довольно редко и нерегулярно 
атаковали отступающие колонны не­
мецких войск.

Как в отношении опорных пунк­
тов немецкой обороны в Курляндии, 
так и немецкого отступления из Эсто­
нии в Ригу можно сказать, что непре­
рывные атаки советских бомбарди­
ровщиков могли подвергнуть серьез­
ной опасности проведение этих 
операций немецкой армии. Напри­
мер, осенью 1944 г., во время отхода к 
Риге, немецкая дивизия форсировала 
Двину (как по наведенной переправе, 
так и на лодках) в ясный солнечный 
день безо всякого противодействия со 
стороны советской авиации. Позднее 
советские бомбардировщики неодно­
кратно атаковали Либаву, но безре­
зультатно.

Даже весной 1945 г. советские бом­
бардировщики, атакуя укрепленный 
город Бромберг (Быдгощ), непри­
цельно сбрасывали бомбы на жилые 
кварталы города, не обращая внима­
ния на немецкий командный пункт в 
отдельном здании, электростанцию, 
газовые заводы и мосты через реку 
Брахе (Брда). Даже позднее, когда не­
мецкий гарнизон покидал Бромберг, 
войска смогли отойти в северном на­
правлении без какого-либо противо­
действия советской авиации.

Одиночные бомбардировщики и 
легкие боевые самолеты были единст­
венными самолетами, которые дейст­
вовали ночью по целям на переднем 
крае обороны.

Таким образом, за последние годы 
войны масштабы применения бомбар­
дировочной авиации по поддержке 
наземных частей увеличились, и ей 
удалось добиться определенных успе­
хов. Однако операции бомбардиро­
вочной авиации так и не приобрели 
решающего значения, даже с учетом 
возросшего советского количествен­

ного превосходства и снижения эф­
фективности немецкого сопротивле­
ния в воздухе. Кроме того, сказыва­
лись и недостатки системы подготов­
ки летного состава, и отсутствие 
надлежащего опыта, возможно вы­
званного тем, что в прошлом совет­
ское командование не уделяло долж­
ного внимания этому роду авиации.

Немецкие командиры считают, 
что за два последних года войны взаи­
модействие советской бомбардиро­
вочной авиации с ВМФ значительно 
улучшилось. В 1943 г. Черное море 
было единственной областью, где со­
ветские бомбардировщики атаковали 
немецкие портовые сооружения и 
транспортные суда при погрузке, но в 
1944—1945 гг. такие операции стали 
проводиться на Балтийском море и в 
арктических областях. Нападения в 
первую очередь были направлены 
против морского судоходства: конво­
ев, судов снабжения и войсковых 
транспортов; менее часто атакам под­
вергались соединения боевых кораб­
лей и порты.

Особое внимание уделялось мор­
скому сообщению из Одессы и Кон­
станцы в Крым; конвоям вдоль побе­
режья Норвегии; эвакуации из Латвии 
немецких войск; немецким и румын­
ским боевым кораблям, базирующим­
ся в Констанце; немецким минным 
силам, действующим на Восточной 
Балтике (их работу серьезно затрудня­
ли действия советской авиации); пор­
там Одессы, Констанцы, Риги, Виндау 
(Вентспилс), Либау (Лиепая), Кениг­
сберга (К алининград), Д анцига 
(Гданьск) и др.

Сначала эти нападения были не 
очень эффективны из-за плохого пла­
нирования и распыления сил. Ближе 
к концу воцны они выполнялись в 
большем масштабе, были лучше орга­
низованы и достигли наивысшей ре­
зультативности в финальной стадии
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Бомбардировщики Пе-2 над линией фронта
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войны, когда немецкое судоходство 
стало практически беззащитно.

Морские бомбардировщики дейст­
вовали в зависимости от характера

Подготовка бомбардировщика авиа­
ции Северного Флота к боевому вы­
лету. ДесятьФАБ-100, или «соток», как 
их прозвали па фронте, составляли 
обычную норму бомбовой нагрузки 

самолета Ил-4

выполняемой задачи в составе полка, 
эскадрильи или звена. Нормальной 
высотой поддета к цели и ее атака счи­
талась высота 3000—4000 м; бомбоме­
тание осуществлялось с горизонталь­
ного полета по площадям. В очень ред­
ких случаях группы Пе-2 выполняли 
низковысотное бомбометание или 
атаку с пикирования под углом при­
мерно 60—70 градусов. Первым атако­
вал ведущий группы, за ним поодиноч­
ке друг за другом все остальные само­
леты . Как правило, прим енялись 
150—250 кг бомбы, которые сбрасыва­
лись с высоты 1000 м. Бомбардиров­
щики, занятые в таких операциях, все­
гда имели сильное истребительное 
прикрытие и несли на своем борту 
оборонительные парашютные оско­
лочные бомбы 53.

В конце войны самолеты-торпедо­
носцы, обычно типа Ил-4 и A-20G «Бо­
стон», стали действовать ночью, вы­
полняя задания по постановке мин. 
Такие операции, прежде весьма ред­
кие, становились все более частыми 
и практиковались на прибрежных 
маршрутах движения судов, входах в 
акваторию портов, якорных стоян­
ках, а в некоторых случаях — и в усть­
ях судоходных рек. Мины ставились 
ночью или днем в плохую погоду оди­
ночными самолетами или небольши­
ми группами. Высота полета при этом 
зависела от типа используемых мин, 
которые были или британскими дон­
ными магнитными минами, или мина­
ми советского производства. В очень 
немногих случаях, в основном в кон­
це войны, советские бомбардировщи­
ки при проведении противолодочных 
операций использовали глубинные 
авиационные бомбы.

Операции против немецких кон­
воев были комбинированными: они 
проводились при участии бомбарди­
ровщиков, торпедоносцев, штурмови­
ков, истребителей и совместно с под­
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водными лодками. При подлете к цели 
формирования самолетов разделя­
лись для одновременной атаки на не­
большие группы и нападали с различ­
ных высот и направлений с примене­
нием бомб, стрелково-пуш ечного 
вооружения, торпед, а иногда и фос­
форных бомб.

Разведывательный самолет, по­
сланный в район цели, исполнял роль 
командного пункта, направляя удар­
ные самолеты, информируя экипажи 
о характерах повреждений целей, по­
явлении немецких истребителей, дей­
ствиях зенитной артиллерии, указы­
вая на ошибки, фиксируя потери и 
сообщая о необходимости проведе­
ния операций по спасению экипажей 
сбитых самолетов. Это позволяло ко­
мандованию оперативно реагиро­
вать на возникшие и требующие ре­
шения обстоятельства. Во время та­
ких заданий русские, как правило, 
проводили блокирование немецких 
аэродромов.

Хотя русские использовали круп­
ные силы авиации, потери немецких 
конвоев были относительно невели­
ки. В немалой степени это было вызва­
но серьезным противодействием не­
мецкой истребительной авиации, ко­
торой в некоторых случаях удавалось 
вынудить русских отказаться от атаки. 
Например, 17 июня 1944 г. около 100 
советских самолета («Бостон», Ил-2, 
Р-40, Як-9 и «Аэрокобра») атаковали, 
вблизи побережья Норвегии немец­
кий конвой, состоявш иббй из 10 
транспортных судов и 20 кораблей ох­
ранения. Нападение осуществлялось 
четырьмя волнами и продолжалось 25 
минут. Потеряв 40 самолетов, русские 
смогли в ответ сбить только два немец­
ких истреби теля, потопить один 
транспорт водоизмещ ением 1600 
тонн и повредить еще один 54.

В свете вышесказанного, в 1944— 
1945 гг. советские бомбардировочные

операции над полем боя и во взаимо­
действии с военно-морским флотом 
характеризуются следующими особен­
ностями.
1 . Советская бомбардировочная авиация, вклю­

чая и части дальней бомбардировочной 
авиации, применялась массированно для 
поддержки наземных войск, достигая все­
возрастающего успеха, но не в тех разме­
рах, которые могли бы решить исход сра­
жения.

2. Бомбардировщики атаковали цели, располо­
женные как в районе поля боя, так и в не­
мецких тыловых областях. Однако до само­
го конца войны их пассивность против от­
ступающих немецких войск так и осталась 
необъяснимой ошибкой советского коман­
дования.

3. Комбинированные удары бомбардировщиков,
штурмовиков и истребителей при поддерж­
ке наземной армии постепенно стали основ­
ной особенностью бомбардировочных опе­
раций.

4. Бомбардировочные операции в поддержку со­
ветского ВМ Ф  получили дальнейшее разви­
тие и были расширены на северные воды и 
Балтийское море. Кроме бомбардировоч­
ных и торпедных атак, постоянно росло чис­
ло бомбардировщиков, занятых в минно­
заградительных операциях. Однако дейст­
вия советской бомбардировочной авиации 
не оказывали существенного влияния на 
немецкие военно-морские операции.

Действия советской бомбардировоч­
ной авиации в тылу немецкой армии. За
немногим исключением, действия со­
ветских бомбардировщиков в немец­
ком тылу были направлены на разру­
шение наземной службы Люфтваффе, 
а также против целей, выбор которых 
прямо или косвенно зависел от инте­
ресов наземных войск. Мнение немец­
ких полевых командиров единодуш­
но — в 1944—1945 гг. не произошло ни­
каких существенных изменений в 
действиях советских бомбардировщи­
ков, хотя их атаки и стали более интен­
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сивными, массированными и эффек­
тивными, чем в прежние годы. Уро­
вень планирования и исполнения опе­
раций по сравнению с предыдущими 
годами остался неизменным.

Бомбардировочные операции в 
немецком тылу усилились еще в 1943 г. 
и достигли своего пика весной 1945 г. 
Непрерывные бомбардировки в свет­
лое время суток, а иногда в сумерках 
и ночыо, против последних немецких 
аэродромов в Восточной Пруссии ока­
зали огромное негативное влияние на 
немецкую авиацию в этом районе. То 
же самое можно сказать и в отноше­
нии атак советских бомбардировщи­
ков на балтийские порты.

Вероятно, одной из причин того, 
что советские бомбардировщики не 
добились более эффективных резуль­
татов, действуя в немецком тылу, была 
излишняя осторожность русских в 
этой новой для себя роли. Иногда со­
ветский самолет появлялся на очень 
большой высоте для окончательной 
разведки в сопровождении неболь­
шой группы истребителей, имевших 
задачу втянуть немецкие истребители 
в воздушный бой до прибытия основ­
ной группы бомбардировщиков. По­
следние приближались уже на дру­
гом курсе, ожидая выгодной ситуа­
ции и атакуя в самый благоприятный 
для себя момент. Тактика такого 
рода, однако, применялась относи­
тельно редко.

Ночные бомбардировочные операции.
В 1944—1945 гг. беспокоящие ночные 
бомбардировки и нападения на такти­
ческие цели в зоне армейских опера­
ций играли главную роль, но, кроме 
того, в соответствии с западными стан­
дартами появились две новые значи­
тельные особенности: удары по псев- 
достратегическим целям и атаки в со­
ставе больших групп. Не произошло 
никаких подвижек в планировании и 
выполнении ночных беспокоящих

атак, уже описанных в предыдущей 
части. Они остались наиболее попу­
лярным методом, применяемым в ноч­
ных операциях советской авиации в 
стабильных районах фронта. Чаще 
всего такие беспокоящие атаки выпол­
няли самолеты У-2 55. Кроме некоторой 
дестабилизации системы снабжения, 
ночные атаки, и это главное, оказыва­
ли непрерывное моральное давление 
на немецких солдат, которые находи­
лись под этим психологическим прес­
сом даже и в светлое время суток. До 
конца войны так и не было найдено эф­
фективного средства против такого 
рода операций.

Ночные бомбардировочные атаки 
против тактических целей в значи­
тельной степени усилились и были 
направлены против транспортны х 
п е р е в о зо к , м ест р асп о л о ж ен и я  
войск и оборонительных сооруже­
ний, мостов и временных переправ, аэ­
родромов и штабов. Например, рус­
ские атаковали штаб временной груп­
пы армий «Хейнрики» в Северной 
Венгрии в середине декабря 1944 г., 
или в начале 1945 г. штаб 1-го авиаци­
онного корпуса, командования тыла 
«Венгрия» в Веспреме, Папе, Оден- 
бурге (Ш опрон) и Ш тейнмангене 
(Ш омбатхель). И вместе с тем точ­
ность попаданий была невысока, 
поэтому результаты атак — незна­
чительны , что подтверж дает сам 
автор, который в это время находил­
ся в Штейнмангене.

П оддерживая наземные опера­
ции, советские бомбардировщики со­
вершали многочисленные налеты на 
такие города, как Севастополь, Львов, 
Ригу, Двину, Либау (Лиепая) и позже 
Кенигсберг (Калининград) и Данциг 
(Гданьск). В то же время интенсив­
ность и масштаб атак на немецкие аэ­
родромы, как в прифронтовой поло­
се, так и в немецком тылу, возросли. 
Например, в сентябре 1944 г. в 17 бом­
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бардировочных налетах участвовало 
около 3200 самолетов, кроме того, в 
12 операциях по снабжению парти­
зан — приблизительно 200 самолетов. 
И все это исключая действия в при­
фронтовой полосе. Результаты этих 
операций были различны, но в целом 
они становились все более и более ре­
зультативными.

Некоторые из этих полетов вы­
полнялись одиночными самолетами,

ские цели, впервые было отмечено 
в 1944—1945 гг. Весной 1944 г. такие 
налеты имели место против ф ин­
ских городов. Их цель — сломить мо­
ральный дух финского народа. Поз­
же аналогичным налетам подверг­
лись Кенигсберг, Будапешт и другие 
большие города. Эти налеты выпол­
нялись, как правило, в составе под­
разделений и исключительно само­
летами дальней бомбардировочной

Заправка дальнего бомбардировщика Ил-4 с помощью 
бензозаправщика БЗ-35

а другие, с целью увеличения эффек­
тивности удара, — в составе подразде­
лений. Одиночные самолеты обычно 
атаковали цели вблизи линии фронта, 
а в глубине немецкого тыла бомбарди­
ровщики действовали в составе груп­
пы, но иногда отмечались и исключе­
ния из этого правила. В конце войны 
все чаще атаки одиночными самолета­
ми вытеснялись налетами в составе 
групп.

Увеличение интенсивности ноч­
ных бомбардировочных операций, 
направленных на псевдостратегиче-

авиации. По сравнению с ночными 
атаками бомбардировочной авиации 
западных союзников, достигнутые 
русскими результаты не были столь 
впечатляющими. С одной стороны, 
эти операции продемонстрировали 
значительное улучшение тактики по 
сравнению с прежними годами, но 
вместе с тем до конца войны русские 
так и не смогли преодолеть недостат­
ков в организации, выучке пилотов 
и боевой практике.

Описание действий ночью оди­
ночных самолетов и легких ночных
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бомбардировщиком можно прочесть в 
предыдущей части.

Тактика ночных бомбардировоч­
ных операций в составе подразделе­
ний в значительной степени соответ­
ствовала западным стандартам и, в 
целом, носила следующий характер.

Отдельные подразделения, участ­
вующие в операции, поднимались в 
воздух с разных баз, расположенных 
вдоль линии фронта. Их наведение на 
цель осуществлялось радиопеленгаци­
ей, счислением пути и ориентацией 
по рельефу местности, чтобы самоле­
ты могли выйти на боевой курс как 
можно ближе к цели. Обычно манев-

производилась с высоты 4000—5000 м, 
отход — на высоте до 2000 м. Продол­
жительность атаки авиадивизии по ус­
таву составляла примерно 20 минут, 
но обычно нападение длилось дольше. 
Самолеты наведения должны были 
обозначить цель сигнальными ракета­
ми за минуту до времени начала сбро­
са бомб и снова выпускать ракеты че­
рез каждые три-четыре минуты. При­
м енени е сам олетов н авед ен и я , 
оснащенных специальным оборудо­
ванием типа «Роттердам» (бортовая 
навигационная аппаратура и оборудо­
вание для «слепого» полета), не на­
блюдалось.

В полете пикировщики Пе-2

ры, затрудняющие противнику опре­
деление истинного маршрута самоле­
тов, не использовались.

Самолеты каждой волны подходи­
ли к цели в сомкнутом строю. Направ­
ление и высота полета были опреде­
лены в приказе для каждого отдельно­
го подразделения. Как правило, атака

Тип используемых бомб зависел от 
характера поражаемой цели, но пред­
почтение отдавалось 50- и 100-кг бом­
бам; применение бомб весом 250 и 
500 кг было относительно редким яв­
лением. Обычно сброс бомб произво­
дился серией: например, если самолет 
нес на борту десять 100-кг бомб, то
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сброшенные с интервалом в одну-две 
секунды они могли охватить полосу 
шириной 300 и длиной 1000 м.

Сильный заградительный огонь 
зенитной артиллерии часто приводил 
к преждевременному сбросу бомб. 
Чтобы уклониться от огня с земли, 
советские бомбардировщики или пи­
кировали, теряя до 1000 м высоты, 
или осуществляли развороты, сохра­
няя высочу полета. До 1944 г. ночные 
истребители не сопровождали даль­
ние бомбардировщики, но прикрыва­
ли районы базирования для обеспече­
ния безопасной посадки возвращав­
шихся бомбардировщиков.

В зависимости от характера цели 
и расстояния до нее, атаки иногда по­
вторялись, однако не в составе подраз­
деления, а одиночными самолетами. 
Атаки повторялись после дозаправки 
топливом и пополнения бомбового 
груза. В таких случаях полет иногда 
продолжался от восьми до двенадца­
ти часов. Полеты данного типа прохо­
дили как в светлые, так и темные 
ночи, но только не тогда, когда погод­
ные условия были действительно пло­
хими.

Кроме немногих отдельных тор­
педно-бомбовых ударов и заданий по 
постановке мин, советские бомбарди­
ровщики нс были замечены в действи­
ях над морем в ночное время.

На основе доступных данных дей­
ствия советской ночной бомбардиро­
вочной авиации в 1944—1945 гг. могут 
быть оценены следующим образом.
1 . В основном выполнялись беспокоящие нале­

ты, атаки тактических целей, и, в отличие 
от прежних лет, осуществлялись псевдостра- 
тегические операции.

2. Тактика, применяемая при ночных беспокоя­
щих ударах и атаках тактических целей, ос­
талась прежней, но в отличие от прошлых 
лет осуществлялась с привлечением боль­
ших сил и стала более эффективной. Эти 
атаки составляли большую часть ночных

операций, выполненных бомбардировщи­
ками.

3. С весны 1944 г. советские ночные бомбар­
дировщики стали совершать налеты про­
тив псевдостратегических целей, но мас­
штаб таких операций был незначителен. 
Несмотря на хорошую организацию нале­
тов, они оказывались недостаточно эф ­
фективными.

4. Налеты производились не только одиночны­
ми самолетами, но и в составе подразделе­
ний в соответствии с западной тактикой, 
особенно во время выполнения псевдост­
ратегических операций.

5. Слабая подготовка летного состава и недо­
статочная боевая практика, а также неот­
работанная тактика использования ночных 
бомбардировщиков привели к тому, что 
полученные результаты не отвечали при­
ложенным усилиям.

Действия в особых ме тео ус л овия х.
Немногие имеющиеся у нас данные по­
казывают, что даже в 1944—1945 гг. рус­
ские старались не применять свою 
бомбардировочную авиацию в слож­
ных метеорологических условиях. Яв­
ное предпочтение отдавалось полетам 
в не очень темные ночи. Почти все 
беспокоящие налеты в прифронтовой 
полосе выполнялись практически при 
любых погодных условиях.

Взаи модействие с другими родами 
авиации. За последние годы войны со­
трудничество бомбардировочной 
авиации с другими родами авиации за­
метно улучшилось и характеризова­
лось следующими особенностями.

Взаимодействуя с дневными ис­
требителями, советские бомбарди­
ровщики всегда получали соответству­
ющую защиту в форме прямых или 
косвенных эскортов. Бомбардировоч­
ные подразделения сохраняли строй, 
даже будучи атакованными немецки­
ми истребителями.

Ночные бомбардировщики при­
крывала истребительная авиация над
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Лучший советский тактический 
бомбардировщик Туполев Ту-2

своими базами во время взлета и по­
садки. Ближе к концу войны ночные 
истребители действовали в районе 
цели, а также совершали нападения на 
позиции немецкой зенитной артилле­
рии и прожекторов.

Совместные действия со штурмо­
виками и истребителями-бомбарди­
ровщиками возросли по интенсивно­
сти, концентрации и эффективности.

Типы самолетов, вооружение и 
бортовое оборудование

Сообщения о типах бомбардиров­
щиков, их вооружении и оборудова­
нии, применяемых в 1944—1945 гг., не­
многочисленны, но все эксперты со­
глашаются с тем, что никаких 
новшеств, достойных упоминания, не 
произошло.

Как и раньше, наиболее часто для 
ночных беспокоящих бомбовых уда­

ров привлекался У-2. Он 
прекрасно подходил для 
этой цели, так как самолет 
был легок в управлении, 
требовал минимума подго­
товки и обслуж ивания. 
Кроме того, его способ­
ность взлетать и садиться 
на небольших неподготов­
ленных площадках позво­
ляла совершать несколько 
полетов в течение ночи.

Для выполнения стан­
дартных бомбардировоч­
ных операций использова­
лись следующие типы са­
молетов: Ли-2, Ил-4, Пе-2, 
ТБ-3 5(\ ТБ-7 (Ие-8 ), Мит­
челл В-25, Дуглас А-20 («Бо­
стон» III), а также единст­
венный запущенный в се­
рийное производство за 
годы войны советский 
бомбардировщик Ту-2 г*7. 

Из этих типов ТБ-3 и ТБ-7, как уста­
ревшие, применялись только в ноч­
ное время, а «Бостон» также исполь­
зовался в качестве ночного истреби­
теля. Самыми массовыми были Ил-4, 
Ли-2, Пе-2 и Дуглас «Бостон».

Вышеупомянутые типы самолетов 
могли быть использованы, прежде 
всего, для выполнения тактических 
заданий. Но оказались слишком легки­
ми для осуществления стратегических 
операций г>8.

Новый Ту-2 имел большую ско­
рость и потолок, чем Ил-4. Этот бом­
бардировщик соответствовал требо­
ванием Восточного фронта, но пост­
роенный в недостаточно больших 
количествах, не мог оказать сущест­
венного влияния на ход воздушной 
войны. Мнение советских летчиков- 
асов относительно этого самолета 
было неоднозначным.

В последние два года войны со­
ветская бомбардировочная авиация



И-15 на котором летал летчик 
И.У. Павлов

Истребитель И-153, 8-й ИАП ВВС ЧФ, 1941 г.



Истребитель И-16 тип 18 Б.Ф. Сафонова, 72-й ИАП ВВС СФ, 
Мурманск, лето 1941 г.

Истребитель И-16 тип 17, лето 1941 г.

Истребитель И-16 тип 17 М. Васильева, 4-й гв. ИАП ВВС БФ,
весна 1942 г.



Истребитель И-153, Минск, июнь 1941 г.



Истребитель И-16 тип 10, 70-йИАП, 1939 г.

38. Истребитель МиГ-3, 12-й гв. ИАП, 6-й ИАК, Москва, зима
1941— 1942 гг.

39. Истребитель МиГ-3 С. Полякова, 7-й ИАП ВВС БФ, 
лето 1941 г.



Истребитель МиГ-3 А.И. Покрышкина, 16-й гв. ИАП, 1942 г.

Истребитель МиГ-3 А. Шлопова, 6-й ИАК, Москва, 
зима 1941— 1942 гг.

Истребитель Як-1, зима 1941— 1942 гг.



Истребитель ЛаГГ-3 капитана Г.А. Григорьева, 178-й ИАП, 6-й 
ИАК, Москва, зима 1942— 1943 гг.

Истребитель ЛаГГ-3, 6-й ИАК, Москва, лето 1942 г.

Истребитель ЛаГГ-3, сентябрь 1942 г.



Истребитель ЛаГГ-3, ВВС БФ, 1942 г.



Истребитель P-39N А.Ф. Клубова, 16-й гв. ИАП

Истребитель P-39N

Истребитель P-39N



Истребитель Р-40В, 154-й ИАП, Ленинград, 1942 г.

Истребитель Р-40К

Истребитель Р-40К



Истребитель Р-40В А.С. Хлобыстова, 147-й ИАП, 
зима 1941 — 1942 гг.

Истребитель Hurricane Мк.М командира 3-го гв. ИАП ВВС БФ Б.Ф.
Сафонова, 1942 г.

Истребитель Р-39К Д.Б. Глинки, 45-й ИАП, Кубань, 
весна 1943 г.



Учебный истребитель Spitfire Mk.lX (УТИ), Ленинград,
1945 г.

Истребитель Ла-5 И.Н. Кожедуба, 240-й ИАП 302 ИАД,
1943 г.

Истребитель Ла-5 Г.Д. Костылева, 1944 г.



Истребитель Як-1 М.С. Баранова, 157-й ИАП, лето 1942 г.

Истребитель Як-3 Жака Андрэ, полк «Нормандия-Неман», 1945 г

Самолет Як-3 лейтенанта Марченко на озера Онега 
(Финляндия), 8 февраля 1943 г.



Истребитель Як-3 Б.Н. Еремина, 31-й гв. ИАП, 1945 г.

Истребитель Як-7 Б.Н. Еремина, 31-й гв. ИАП 268 ИАД

Истребитель Як-9Д командира 6-го гв. ИАП ВВС ЧФ 
М.В. Авдеева, Крым, 1944 г.



Истребитель ЛаГГ-3 Ю. Шипова, 9-й ИАП ВВС ЧФ, 
май 1944 г.

Истребитель Ла-7 командира 156-го ИАП С.Ф. Долгушина, 
Германия, весна1945 г.

Истребитель Ла-7 С. Амет-Хана, 9-й гв. ИАП, 1945 г.



Ла-7 командира 1-й эскадрильи 32 гв. ИАП В. Орехова, Латвия,
сентябрь, 1944 г.



Ил-2 отдельного штурмового авиаполка ВВС Черноморского
флота



Штурмовик Ил-2, ВВС ЧФ, 1944 г.

Штурмовик Ил-2, Берлин, аэродром Темпельхов, апрель 1944 г.

Штурмовик Ил-2



Штурмовик Ил-2, Эстония, 1944 г.

Легкий бомбардировщик Су-2

Разведчик-бомбардировщик Р-10



Дальний разведчик Р-6

Самолет По-2

Учебный самолет УТ-2



Дальний бомбардировщик Ер-2

Транспортно-пассажирский самолет Ер-20Н

Пикирующий бомбардировщик Пе-2



Разведывательный самолет Р-12

Разведывательный самолет МБР-2

Разведывательный самолет Бе-4



Тяжелый бомбардировщик ТБ-3

Бомбардировщик СБ-2 М-103

Тяжелый бомбардировщик Пе-8



Дальний бомбардировщик Ил-4

Торпедоносец Ил-4Т

Дальний бомбардировщик В-25



Бомбардировщик А-20В, ВВС ЧФ, весна 1943 г.

Бомбардировщик А-20В, ВВС СФ, зима 1943— 1944 гг.

Торпедоносец Hampden TB.I, 24-й минно-торпедный 
авиационный полк, ВВС СФ, зима 1942— 1943 гг.
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не достигла того уровня, который от 
нее ож идался. Это можно объяс­
нить, в первую очередь, применени­
ем самолетов, которые не вполне со­
ответствовали условиям современ­
ной войны.

Используемые в 1944—1945 гг. бом­
бы и тактика их применения не пре­
терпели существенных изменений. В 
некоторых случаях отмечено приме­
нение немецких трофейных бомб ве­
сом 1 0 0 0  кг для ночных бомбардиро­
вок. Для этого самолеты Ли-2 обору­
довали специальными бомбовыми 
замками. Разрешенные бомбовые на­
грузки часто превышались. Можно 
было предположить, что качество 
взрывателей улучшилось, так как ко­
личество невзорвавшихся бомб умень­
шилось.

Советские дальние бомбардиров­
щики часто использовали контейне­
ры с бомбами. Эти контейнеры (изве­
стные как ПРАВ) были заполнены 
бомбами мелкого калибра, которые 
высыпались через некоторое время 
после сброса. Еще одним новшеством 
стал снаряд, подобный реактивному: 
он выпускался ночью с самолетов У-2 
на высоте 500—600 метров. В полете 
этот снаряд не оставлял за собой ни­
каких следов огня и был практически 
бесшумен 59.

Оценка советской бомбардировочной 
авиации в 1944—1945 гг.

Заключительная оценка советской 
бомбардировочной авиации в 1944— 
1945 гг. выглядит так.

1. Бомбардировочная авиация до­
стигла определенного прогресса в вы­
полнении боевых заданий, но так и не 
смогла сравняться с истребительной 
и штурмовой авиацией.

2. Экипажам бомбардировщиков 
были свойственны некоторые недо-
12. Сталинские соколы.

статки, но, в целом, их боевой дух, аг­
рессивность и уверенность в себе воз­
росли.

3. Организация бомбардировоч­
ной авиации изменилась незначитель­
но, число подразделений постоянно 
увеличивалось; распределение сил, 
включая и дальнюю бомбардировоч­
ную авиацию, определялось направле­
нием главного удара наземного наступ­
ления и основывалось на принципе 
концентрации.

4. Основной задачей советской 
бомбардировочной авиации осталась 
поддержка действий наземных войск 
как вблизи линии фронта, так и в не­
мецком тылу. Оправдавшие себя в пре­
дыдущие годы тактические принципы 
использовались и далее. Взаимодейст­
вие бомбардировщиков с наземными 
войсками достигло высокого уровня.

5. Применение бомбардировщи­
ков против немецкого военно-морско­
го и торгового флотов на Балтике и 
северных морях усилилось, и в конце 
войны их воздействие оказалось роко­
вым для слабозащищенных немецких 
транспортных судов в Балтийском 
море.

6 . Удары советских бомбардиров­
щиков по аэродромам в значительной 
степени снизили активность немец­
кой авиации и стали одним из факто­
ров, вызвавших «паралич» немецких 
ВВС весной 1945 г.

7. Советские бомбардировщики 
редко совершали псевдостратегичес- 
кие налеты в дневное время. Ночью, 
однако, они выполняли такие задания 
с увеличивающейся интенсивностью 
и мощью, но заметного успеха не до­
бились. Чаще всего такие налеты 
были направлены против крупных 
городов, которые считались важными 
целями как из-за их размеров, так и 
административных функций.

8 . Возможности и эффективность 
ночных беспокоящих налетов и атак
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против тактических целей увеличи­
лись.

9. Взаимодействие с другими рода­
ми авиации ВВС РККА улучшилось. 
Истребительный эскорт организовы­
вался постоянно, а совместные удары, 
в которых принимали участие бомбар­
дировщики, штурмовики и истребите­
ли-бомбардировщики, осуществля­
лись со все возрастающей интенсив­
ностью и с большим эффектом.

В развитии авиационной техники, 
вооружения и оборудования не было 
достигнуто никакого прогресса. Это 
явилось одной из причин, по которым

результаты деятельности советской 
бомбардировочной авиации оказа­
лись ограниченными.

В течение 1944—1945 гг. советская 
бомбардировочная авиация добилась 
определенного прогресса как в днев­
ных, так и в ночных операциях.

Среди причин, по которым рус­
ские не смогли достичь в этой облас­
ти столь же впечатляющих результа­
тов, как и их западные союзники, 
было то, что советское Верховное 
Командование много лет пренебрега­
ло развитием  бом бардировочной 
авиации.

Глава 1 0 . Специальные воздушные операции

В распоряжении немецких коман­
диров имеется совсем мало информа­
ции о специальных воздушных опера­
циях, но даже эти данные говорят о 
том, что в этой области наблюдался 
определенный прогресс. Признаками 
этого выступали успехи и постоянный 
рост партизанского движения, что 
стало возможно в результате авиаци­
онных поставок.

Воздушный транспорт

В этой области никаких особых 
изменений не наблюдалось. Исполь­
зование авиачастей АДД для осуще­
ствления транспортны х операций 
продолжалось и постоянно увеличива­
лось. Имеются сообщения о наличии 
в составе АДД специальной транс­
портной авиадивизии 3-полкового 
состава 60, вооруженной двухмоторны­
ми самолетами. Подразделения АДД 
снабжали окруженные армейские ча­
сти преимущественно ночью. Места 
сброса отмечались световыми сигна­
лами, а грузы сбрасывались каждым

самолетом отдельно с высоты 300— 
500 м. Транспортные самолеты при 
этом редко совершали посадку.

Кроме снабжения окруженных 
подразделений, русские преуспели в 
воздушном обеспечении наземных 
войск в то время, когда дороги были 
разбиты и грязь делала воздушное 
снабжение единственным средством 
доставки необходимых грузов.

Курьерские, связные самолеты и 
самолеты командования

В 1944—1945 гг. курьерские и связ­
ные перевозки не отличались какими- 
либо особенностями. Курьерские по­
леты были, однако, довольно ожив­
ленными. В Курляндии, весной и 
летом 1944 г., например, интенсивное 
курьерское движение гарантировало 
координацию действий партизанских 
отрядов вокруг Двины. При этом со­
ветские летчики иногда теряли ориен­
тацию и попадали в руки немцев.

Принципы организации курьер­
ской службы, сущ ествовавш ие в



Период с 1944 по 1945 г. 323

1943 г., остались такими же и в 1944— 
1945 гг. Принадлежность данных са­
молетов, которыми в основном были 
У-2, и организация отдельных курьер­
ских и связных подразделений, нахо­
дившихся в составе воздушных ар­
мий, не претерпели существенных 
изменений.

В декабре 1944 г. советские связ­
ные самолеты использовали специ-

замечены в немецком тылу в ночное 
время накануне июньского наступле­
ния 1944 г. Только это может объяс­
нить тот факт, что в течение двух но­
чей до начала советского наступления 
партизаны взорвали железнодорож­
ное полотно примерно в 4000 местах. 
Такая масштабная партизанская опе­
рация была бы просто невозможна без 
поддержки советской авиации ы.

Самолет Ли-2 часто использовался для выброски десанта 
во вражеский тыл. 1944 г.

альные ледовые аэродромы, создан­
ные на замерзших озерах в Восточной 
Пруссии.

Операции по снабжению партизан

В 1944 г. значительно возросло 
число вылетов для снабжения парти­
занских отрядов, действия которых 
было напрямую связаны с крупными 
наземными наступательными опера­
циями Красной Армии. Все чаще 
транспортные самолеты проникали в 
немецкий тыл, доставляя партизанам 
оружие, боеприпасы, взрывчатку, ме­
дикаменты, а также командиров. На­
пример, в зоне группы армий «Центр» 
несколько сотен советских самолетов, 
выполнявших такие задания, были

Для снабжения партизанских от­
рядов русские использовали времен­
ные аэродромы, расположенные в 
обширных лесных массивах. Грузы, 
как правило, доставлялись ночью не­
посредственно самолетом или грузо­
вым планером. Импровизированное 
освещение позволяло совершить по­
садку или точно сбросить груз на па­
рашюте. О масштабах перевозок при­
мерно можно судить по следующему 
эпизоду. Во время крупной антипарти- 
занской операции в районе Лепеля 
(Беларусь) на одном из партизанских 
аэродромов немцы насчитали более 
сотни грузовых планеров. Места сбро­
са грузов, из которых лишь немногие 
немцы смогли обнаружить, отмеча­
лись специальными световыми сигна­
лами, обычно это были костры, чис­
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ло и расположение которых менялись 
ежедневно в соответствии с заранее 
установленными планами.

Части АДД также привлекались 
для выполнения ночных полетов по 
снабжению партизан. Чаще всего 
они летели в составе группы, пере­
секая линию фронта на высоте 9 К0 - 
ло 4000 м. Достигнув района достав­
ки, экипажи ориентировались на ра­
диосигналы и свет костров. Кроме 
различных грузов, советские самоле­
ты сбрасывали большое количество 
парашютистов, таким образом уси­

ливая боевую мощь партизанских 
отрядов.

Активная деятельность партизан, 
также, как и в 1943 г., сковывала боль­
шое количество немецких войск, хотя 
партизаны не смогли реализовать все 
свои возможности. Только когда вой­
на переместилась на немецкую терри­
торию, действия партизан и связан­
ные с ними воздушные транспортные 
перевозки прекратились. Усилия со­
ветской авиации в значительной сте­
пени способствовали успехам, достиг­
нутым партизанами.

Глава 1 1 .  Организация наземной службы ВВС РК К А , 
наземная техника, служба снабжения

Так же, как и в 1942—1943 гг., рус­
ские были неприхотливы, обладали 
чрезвычайной приспосабливаемос- 
тью и способностью решать возника­
ющие проблемы простыми доступны­
ми средствами. Не отмечалось ника­
ких особых новшеств в этой области, 
однако практичные и проверенные 
способы обслуживания авиационных 
частей позволяли удовлетворять все 
их запросы.

Организация наземной службы

По мнению немецких полевых ко­
мандиров, советская наземная служба 
в условиях Восточного фронта была 
более гибкой и, следовательно, более 
эффективной, чем аналогичная не­
мецкая служба. Неоднократно рус­
ским удавалось построить весьма при­
личные аэродромы на местности, ко­
торую немцы считали полностью 
неподходящей даже для организации 
временных летных полей. Русские 
имели преимущество в том, что их са­

молеты были, в общем, легче немец­
ких.

Советская система, заключавшая­
ся в использовании в большей степе­
ни не постоянных авиабаз, а обшир­
ной сети полевых аэродромов, про­
должала развиваться и в 1944—1945 гг. 
Например, летом 1944 г. в зоне проти­
востоящей ответственности немец­
кой группы армий «Центр» были об­
наружены 64 советских аэродрома, из 
которых только два являлись стацио­
нарными: Смоленск-Северный и Смо- 
ленск-Южный.

Строительство новых советских 
полевых аэродромов выступало на­
дежным признаком, говорившим о 
скором начале крупного наземного на­
ступления. Так было в Курляндии, 
Венгрии, Польше, Восточной Прус­
сии и Силезии — практически везде на 
Восточном фронте. Советская авиа­
ция занимала новые аэродромы неза­
долго до наступления наземных войск.

Трудности в организации назем­
ной службы в ходе стремительного 
наступления или быстрых перемеще­
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ний с аэродрома на аэродром ближе к 
линии фронта достаточно легко пре­
одолевались. Все, что сказано выше о 
существенном прогрессе в организа­
ции наземной службы, в равной сте­
пени относится и к обеспечению дей­
ствий авиации в ночное время.

Со временем русские преодолели 
предубеждение относительно исполь­
зования бывших немецких аэродро­
мов. После вступления на немецкую 
территорию, русские нашли там боль­
шое количество настоящих аэродро­
мов, которые и не замедлили ввести в 
эксплуатацию. Но часто характерная 
для русских беспечность позволяла 
немецкой авиации, вплоть до самого 
конца войны, добиваться хороших ре­
зультатов при атаках аэродромов, за­
полненных советскими самолетами.

О р г а н и з а ц и я , уп ра в л е н и е .  Быстро 
расширяя сеть полевых аэродромов, 
советская авиация была в состоянии 
обеспечить необходимую авиацион­
ную поддержку наступающим назем­
ным войскам, а рассосредоточение 
авиационных частей по многим аэро­
дромам делало их менее уязвимыми. 
Во время наступательных операций 
русские ВВС действовали исключи­
тельно с полевых аэродромов. Их стро­
ительство стало показателем эффек­
тивности наземных служб. Так, напри­
мер, на территории против немецкой 
группы армий «Центр», в сентябре 
1943 г. 290 советских авиационно-стро­
ительных батальонов построили 183 
полевых аэродрома; в июле 1944 г. в 
равном по площади районе понадоби­
лось только 211 авиационно-строи­
тельных батальонов для строительст­
ва 310 аэродромов. Это значит, что 
каждый такой батальон в среднем по­
строил 1,1 аэродрома в месяц. Боль­
шой объем выполненных работ объяс­
нялся также наличием многочислен­
ных строительных, технических и 
транспортных подразделений. Всего в

августе 1944 г. было возведено 506 но­
вых аэродромов — это действительно 
очень впечатляющий результат.

Накануне советского летнего на­
ступления против немецкой группы 
армий «Центр» в июне 1944 г. русские 
имели в своем распоряжении более 64 
аэродромов, из которых 62 — полево­
го типа. Из них только 7 не использо­
вались. Они располагались на рассто­
янии менее 15 км от линии фронта и 
вводились в эксплуатацию после нача­
ла наступления. Из оставшихся 57 
аэродромов 42 находились на рассто­
янии от 15 до 44 км от линии фронта. 
На каждом базировалось 25—30 само­
летов, т. е. один авиаполк.

Организация и подчиненность на­
земной службы остались неизменпы-

Оружейница пополняет боезапас 
крыльевых пушек штурмовика
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Аииамсханики обслуживают двигатель ЛШ-82Ф11 
одного из истребителей Лаь5ФН 41 гв. ИЛП. 1945 г.

ми. Каждая воздушная армия имела в 
своем распоряжении в среднем четы­
ре района авиационного базирования 
(РАБ), их число менялось в зависимо­
сти от поставленных задач и текущей 
обстановки. Каждый РАБ, в свою оче­
редь, управлял большим количеством 
полевых аэродромов и батальонов аэ­
родромного обслуживания, как и тех­
нических аэродромных служб, авто­
мобильных транспортных батальо­
нов, троф ейны х рот и отделений 
связи.

Кроме того, в каждой воздушной 
армии насчитывалось большое коли­
чество как стационарных, так и пере­
движных авиаремонтных мастерских 
и станций технического обслужива­
ния автомобильного транспорта, от­
дельных технических рот и баз снаб­
жения. Функции этих служб были сле­
дующими.

Региональные авиабазы отвеча­
ли за надлежащую занятость всех 
подчиненных им подразделений, за

распределение ресурсов и выполне­
ние работ по перебазированию под­
разделений.

Батальоны аэродромного обслу­
живания были ответственны за обслу­
живание и эксплуатацию соответству­
ющих аэродромов. Они включали в 
себя подразделения топливозаправки 
и боепитания, службы быта и меди­
цинской службы для обеспечения нор­
мальной работы авиационных подраз­
делений, расположенных на аэродро­
ме, а также подразделения охраны, 
метеослужбы и связи.

Авиационно-строительные баталь­
оны несли ответственность за строи­
тельство и ремонт летных полей.

Инженерно-аэродромная рота об­
служивала технические сооружения 
как уже существующих, так и вновь 
построенных аэродромов.

Трофейно-эвакуационные батальо­
ны производили распознание, сорти­
ровку и эвакуацию трофейной немец­
кой авиационной техники.
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Служба связи устанавливала и об­
служивала радиотелеграфное обору­
дование для наземной связи.

Передвижные мастерские по тех­
ническому обслуживанию и ремонту 
самолетов производили ремонт и об­
щее техническое обслуживание, кото­
рое не мог осуществлять технический 
персонал авиационного подразделе­
ния.

Стационарные авиационные мас­
терские ремонтировали самолеты, 
повреждения которых были столь се­
рьезны, что с ними не могли справить­
ся передвижные мастерские.

Отдельные технические роты за­
нимались установкой и обслуживани­
ем навигационного и другого бортово­
го оборудования.

Временные базы снабжения осу­
ществляли снабжение только военно- 
воздушных сил.

Авиационные подразделения, под­
чиненные ВМФ, обслуживали флот­
ские авиабазы, обязанности которых 
совпадали с обязанностями регио­
нальных авиабаз воздушных армий. 
Имелось, однако, и одно важное раз­
личие: флотские базы входили в со­
став авиаподразделений, которые они 
обслуживали. В целом, в вопросах бо­
евого обеспечения они находились 
под контролем авиационного полка, 
в то время как административно и в 
вопросах поставок непосредственно 
подчинялись авиадивизии.

В системе ПВО организация снаб­
жения авиационных подразделений 
внутренних областей страны носила 
стационарный характер, в отличие от 
подразделений ПВО прифронтовых 
областей, организация снабжения ко­
торых изменялась вместе с боевой 
обстановкой.

Летные поля и аэродромное оборудо­
вание. В 1944—1945 гг. русские еще раз 
доказали, что могут строить и обору­
довать полевые аэродромы в неверо­

ятно короткие сроки. Используя рабо­
чую силу и общественный транспорт, 
особенно близлежащих колхозов, при­
меняя специальную технику для вырав­
нивания местности, русские были спо­
собны построить полевой аэродром за 
10—14 дней. Как только взлетно-поса­
дочная полоса шириной 300 метров 
была готова, начиналась эксплуатация 
аэродрома. Естественно, что возведен­
ные таким образом аэродромы были 
весьма недолговечны и примитивны, 
но они соответствовали цели, для ко­
торой предназначались. Русские оди­
наково быстро восстанавливали по­
врежденные немецкие аэродромы и 
создавали ледовые аэродромы, кото­
рые могли использовать даже самые 
тяжелые самолеты.

Умело адаптируя аэродромы к ок­
ружающему ландшафту, используя ма­
кеты и ложные аэродромы, русские 
снова доказали всем, что они являют­
ся мастерами различных видов каму­
фляжа.

В общем, в 1944—1945 гг. советские 
летные поля и аэродромное оборудо­
вание незначительно отличались от 
того, о чем рассказывалось в предыду­
щей части. То же самое относится и к 
защите аэродромов зенитной артил­
лерией.

Ничего нового не замечено и в от­
ношении личного состава наземных 
служб ВВС РККА.

Советская авиационная 
технология

Только очень немногими сведени­
ями, датируемыми 1944—1945 гг., мож­
но дополнить данные, полученные ра­
нее в отношении авиационной техно­
логии.

Русские оказались необычайно 
искусны в технической импровиза­
ции. Они очень быстро разобрались
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в технических особенностях трофей­
ной техники и, например, применяли 
немецкие авиабомбы с превосходны­
ми результатами. Использование бре­
вен, деревянных стропил, досок, опи­
лок и деревянных обрезков для стро­
ительства взлетно-посадочных полос, 
автомобильных двигателей для запус­
ка авиадвигателей зимой (путем пере­
дачи мощности автомобильного дви­
гателя к втулке воздушного винта че­
рез ведущий вал и систему шкивов) — 
вот немногие образцы хотя и прими­
тивных, но вместе с тем чрезвычайно 
эффективных приспособлений.

Во всяком случае, технология, 
применяемая в советской авиации, в 
1944—1945 гг. соответствовала всем 
требованиям.

С л уж б а  сн а б ж е н и я

В 1944—1945 гг., снабжение совет­
ской авиации постоянно улучшалось, 
запасы, казалось, были неистощимы, 
никаких нехваток не ощущалось. По­
требность в поставках с Запада, види­
мо, сократилась до минимума.

Русские использовали железнодо­
рожный транспорт для транспорти­
ровки разобранных самолетов (фю­
зеляжи, крылья, моторы — все отдель­
но) с авиабаз на полевые аэродромы 
с целью последующей их сборки на 
месте.

Удостоверившись в эффективнос­
ти ранее используемой системы снаб­
жения, русские ничего в ней не меня­
ли в последние два года войны 62.

Глава 1 2 . Служба связи

Доступные источники позволяют 
сделать вывод о продолжающемся 
прогрессе русских в этой области. 
Умело адаптируя иностранный опыт 
к советским условиям, они особенно 
преуспели в развитии полевой радио­
связи. Структура системы связи ВВС 
приняла формы, приближающие ее к 
полной функциональной независимо­
сти. Развитие такой службы так и не 
было закончено к концу войны.

Наиболее важным моментом в ор­
ганизации службы стала середина 
1944 г., когда авиационные подраз­
деления связи были выведены из со­
става арм ейской службы связи и 
приданы службе связи ВВС РККА. 
Этим решением была образована не­
зависимая служба воздушной связи, 
развитие которой закончилось об­
щим расширением радиосвязи и со­
кращением проводных средств свя­
зи. До конца войны так и не было от­
мечено никаких признаков того, что

донесения с самолетов, управление 
воздушным движением и радиопере­
хват будут включены в новую службу 
связи.

Службу связи ВВС возглавлял на­
чальник связи, при командующем ВВС 
РККА находился офицер связи.

Войска связи состояли из полков 
связи, действующих в составе воздуш­
ных армий, и непосредственно подчи­
ненных командованию ВВС РККА 
полков связи.

Полк связи включал в себя штаб­
ную розу, роту телефонной связи, роту 
радиосвязи, строительную телефон­
ную рогу и роту прокладки телефон­
ных кабелей.

Каждому авиационному корпусу, 
дивизии, региональной авиабазе, ба­
тальону аэродромного обслуживания 
придавалась отдельная рота связи, 
состоящая из штабного взвода, радио­
взвода, взвода телефонной связи и 
строительного телефонного взвода.
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В сентябре 1944 г. общая числен­
ность частей и подразделений связи 
(без учета подразделений связи АДД, 
авиации ВМФ, системы ПВО и непо­
средственно подчиненных командова­
нию ВВС РККА) равнялась примерно 
90 тыс. человек.

Офицер связи подчинялся началь­
нику штаба авиационной части. Он 
выполнял приказы как начальника 
штаба, так и вышестоящего офицера 
связи; отвечал за плановую загрузку 
личного состава и оборудования всех 
подразделений связи.

Каждый штаб отвечал за организа­
цию связи со следующей более низкой 
инстанцией, что включало в себя ор­
ганизацию и оснащение узлов связи (в 
штабе), радиосвязи, проводной связи 
и других устройств связи (оптической 
и подвижной).

В отличие от немцев, которые в 
первую очередь применяли провод­
ные средства связи, русские больше 
внимания уделяли радиосвязи. Отсут­
ствие в России постоянных телефон­

ных линий и огромные расстояния 
заставили советское командование 
прибегнуть к широкому применению 
радиосвязи, которая стала главным 
средством для связи «воздух—воздух», 
руководства операциями и передачи 
сообщений о воздушной обстановке.

Советская служба радиооповеще­
ния и наведения использовала армей­
ские радиостанции, чего не наблюда­
лось у немцев. Однако применение 
радиосетей и радиоканалов было при­
нято по немецкому образцу. Штурмо­
вики, бомбардировщики, истребите­
ли сопровождения, участвующие в 
операции, и наземные радиостанции 
использовали одну и ту же радиочас­
тоту. Только самолет ведущего группы 
находился на связи с землей. После 
того как группа выходила из зоны ус­
тойчивой радиосвязи (при полете на 
высоте 1 0 0 0  метров это расстояние 
равнялось 50 км), не делалось ничего 
для того, чтобы поддержать связь с 
наземным командным пунктом. Риск 
радиоперехвата считался большим

Яковлев УТ-2
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злом, чем возможные ошибки и поте­
ри времени при расшифровке кодо­
вых знаков. Разведывательный само­
лет находился в тех же радиоуслови- 
ях, какие описаны выше.

С весны 1944 г. русские стали ис­
пользовать радары для обнаружения 
немецких самолетов и наведения сво­
их истребителей на цель. Нет никаких 
сведений об организации советских 
радарных подразделений. Полевая 
высокочастотная радиотехника рус­
ских находилась на начальных ступе­
нях развития, поэтому все применяе­
мые в СССР радары, даже осенью 
1944 г., были или британского произ­
водства, или советскими копиями 
британских образцов. Хотя существо­
вание бортовых радаров не было уста­
новлено в то время, вероятно, радар 
использовался для управления дейст­
виями истребителей ()3.

Нет никакой новой информации о 
советской службе радиоперехвата.

Что касается проводных коммуни­
каций, то они были основной сетью 
каналов командной связи. Советские 
ВВС, армия и ВМФ зависели от этой 
сети, так как не существовало отдель­
ных для каждого рода войск сетей. 
При установлении проводных линий 
связи, воздушные службы связи по 
возможности использовали существу­
ющие сети гражданских почтовых ус­
луг и различных армейских штабов,

таким образом, сокращая строитель­
ные работы. В службах проводной ра­
диосвязи использовался женский пер­
сонал.

За последние годы войны не полу­
чено никакой новой информации о 
других средствах связи или о приме­
няемом оборудовании. Используемое 
советскими ВВС оборудование связи 
не соответствовало уровню аналогич­
ных западных образцов. Можно согла­
ситься с тем, что уровень, достигну­
тый советской радиопромышленнос­
тью, был даже более низок, чем тот, 
который существовал в других отрас­
лях. С другой стороны, это оборудова­
ние, без сомнения, соответствовало 
тем не слишком высоким требовани­
ям, которые выдвигались ВВС Крас­
ной Армии.

В итоге, деятельность служб связи 
в 1944—1945 гг. мало отличалась от 
того, что было в 1942—1943 гг. и харак­
теризовалась только некоторыми осо­
бенностями: постепенное продвиже­
ние к учреждению самостоятельной 
воздушной службы связи; значитель­
ное улучшение полевой радиосвязи; 
постепенное внедрение радарной тех­
ники и оборудования проводной свя­
зи. По сути, это означает, что воздуш­
ная служба связи соответствовала тре­
бованиям ВВС РККА, но не уровню 
западных стандартов или условиям 
войны на Западе.

Глава 1 3 . Подготовка летного состава

В последние годы войны, впро­
чем, как и на более ранних стадиях, не­
мецкие строевые командиры не име­
ли возможности разобраться в систе­
ме подготовки кадров ВВС РККА. Их 
мнение складывалось на основе на­
блюдений за поведением советских 
летчиков, действия которых ясно го­

ворили о том, что система подготов­
ки летного состава ВВС РККА значи­
тельно улучшилась.

В обучении летчиков русские твер­
до придерживались существующего 
порядка, когда курсант последователь­
но проходил обучение в аэроклубе, 
авиашколе первоначального обуче­
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ния, училище, запасном учебном пол­
ку, тренировочном полку и, наконец, 
в боевом подразделении. Программа 
подготовки была чрезвычайно гибка 
и легко приспосабливалась к текущим 
обстоятельствам.

Хотя программа и была хорошо 
продуманной и постоянной, достигну-

которая не могла позволить себе дли­
тельной подготовки молодых летчи­
ков, так как не имела никаких резер­
вов в экипажах.

После тяжелых потерь в первые 
годы войны русские перенесли основ­
ную ответственность залетную подго­
товку с летных школ на запасные авиа-

Для освоения летчиками иностранной техники применялись специально 
переоборудованные двухместные «Спитфайры» Mk. IX. Ленинград, 1944 г.

тые с ее помощью результаты все же 
намного уступали как немецким, так и 
англо-американским стандартам обу­
чения. Так как число производимых 
самолетов было намного меньшим, 
чем количество подготовленных пи­
лотов, русские имели возможность 
продлить время обучения летчикам, 
способности которых оценивались 
выше среднего. Это являлось важным 
преимуществом перед немецкой сто­
роной (в рассматриваемый период),

ционные подразделения. На эту сис­
тему полностью перешли летом 1943 г. 
Кроме того, отметим, что летные шко­
лы, перемещенные в глубь России в 
1941 г., вновь начали «движение» об­
ратно на запад в 1943 г.

Длительность предварительного 
курса летной подготовки в аэроклубах 
в течение войны была существенно 
сокращена, после чего этот этап уже 
не имел того влияния, которое суще­
ствовало до начала войны. Серьезная
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летная подготовка теперь начиналась 
в летных школах. Всего существовало 
130 летных школ, длительность обуче­
ния в которых равнялась 9—12 меся­
цам. Выпускники летных школ посту­
пали в летные училища, из которых 
60 готовили летчиков-истребителей, 
30 — экипажи бомбардировщиков, 
30 — летчиков штурмовой авиации, 
еще 8  — экипажи для дальнебомбар­
дировочной авиации. Обучение в 
авиационном училище продолжалось 
от 12 до 14 месяцев. Кроме того, суще­
ствовали училища по подготовке лет­
чиков для военно-морской авиации,

часто в одной школе готовили различ­
ных специалистов.

После окончания авиационных 
училищ выпускники еще от двух до 
шести месяцев проводили в запасном 
авиационном полку. Эти полки вклю­
чали в себя от двух до шести эскадри­
лий, где летчики проходили дополни­
тельную подготовку, повышали свою 
квалификацию и формировались эки­
пажи. Другой обязанностью запасных 
авиационных полков (по крайней 
мере пятидесяти из тех, которы е 
были идентифицированы) являлось 
доукомплектование действующих

Учебно-тренировочный самолет Ла-7УТИ.

летчиков и штурманов для ночных по­
летов, специальные училища для под­
готовки штурманов и бомбардиров.

Число курсантов в каждом учили­
ще было различным — от 2 0 0  до 2 0 0 0  

человек. В летных училищах летчи­
ков-истребителей среднее количество 
курсантов составляло 750 человек.

Кроме учебных заведений для лет­
ного состава, существовали школы по 
подготовке радистов, воздушных 
стрелков, фотографов и других специ­
алистов. Организация системы авиа­
ционных школ была очень гибкой, и

фронтовых подразделений, а также 
создание на их основе новых форми­
рований.

Подготовка в запасном авиацион­
ном полку часто сопровождалась на­
правлением летчиков в учебный полк 
сроком от одного до четырех месяцев. 
В каждой воздушной армии имелся 
один такой полк. Основной задачей 
учебного полка являлось дополни­
тельное обучение и ознакомление лет­
чиков с типами самолетов, которыми 
располагала воздушная армия. Полк 
обычно состоял из пяти эскадрилий:
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две — истребительные и по одной — на 
самолетах Пе-2 и Ил-2. Пятая эскадри­
лья предназначалась для обучения 
командиров звеньев. Ближе к кон­
цу войны учебные полки были рас­
формированы, а их функции переда­
ны запасным авиационным полкам.

Последней стадией подготовки 
являлось обучение (от одного до трех 
месяцев) в боевом полку, которое про­
ходили летчики перед непосредствен­

ным участием в боевых действиях. 
При этом по возможности моделиро­
вались боевые условия.

Обучение было хорошо организо­
вано; обеспечивалось достаточное 
время для того, чтобы летный состав 
получил всестороннюю подготовку 
для успешного выполнения своих обя­
занностей, что отражалось в постоян­
ном усовершенствовании программ 
обучения.

Глава 1 4 . Авиационная промышленность, 
военная экономика и транспорт

Все, известное по этим вопросам, 
было собрано из различных источни­
ков, основанных, естественно, не на 
свидетельствах немецких полевых ко­
мандиров, которые не компетентны в 
этом вопросе.

А в и а ц и о н н а я  пром ы ш л енно сть. В
1944—1945 гг. русские продолжили на­
ращивание производственных мощно­
стей авиационной промышленности. 
Среднемесячный выпуск самолетов 
увеличился примерно с 700 штук (в то 
время когда русские оставили запад­
ные территории в 1941—1942 гг.) до 
1900 к началу 1943 г., 2400 к началу 
1944 г. и 3400 к осени 1944 г. В сентяб­
ре 1944 г. советская промышленность 
изготовила 1450 истребителей, 1025 
штурмовиков, 460 бомбардировщиков, 
150 транспортных самолетов и 390 
учебно-тренировочных самолетов. 
Этот уровень производства остался 
практически неизменным до 1945 г.

Стремление к выпуску как можно 
большего количества самолетов при­
вело к ограничению числа типов. Осо­
бые усилия направлялись на построй­
ку одномоторных самолетов, главным 
образом истребителей и штурмови­
ков, объем которых составлял при­

мерно 75% от общего количества про­
изведенных машин. Большинство фю­
зеляжей одномоторных самолетов 
имели смешанную конструкцию (ме­
талл-дерево), многомоторные само­
леты — полностью металлическую 
конструкцию. Практически все авиа­
ционные двигатели были водяного ох­
лаждения.

В середине 1944 г. было установле­
но наличие девяти авиационных мо­
торостроительны х заводов. Было 
также известно о существовании 2 1  
авиазавода, 8  из них выпускали истре­
бители, 2 — штурмовики, 5 — бомбар­
дировщики и 6 —транспортные и учеб­
ные самолеты. Еще несколько заводов 
находились в стадии строительства.

Серьезной проблемой советской 
авиационной промышленности была 
нехватка квалифицированных рабо­
чих кадров. По оценкам, в авиапромы­
ш ленности использовалось около 
500 тыс. человек, в основном женщин 
и детей. Все заводы работали на пре­
деле своих возможностей 64.

Главными факторами, способство­
вавшими успешному развитию совет­
ской авиационной промышленности, 
выступали:
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—  расширение уже существующих заводов;
—  импортны е поставки с а м о го  с о в р е м е н н о ­

го оборудования для се р и й н ого производ­
ства;

—  строительство новых авиазаводов и восста­
новление ранее существовавших авиапред­
приятий после отступления немецкой армии 
(таким об р аз о м , Московская область сн о­
ва стала центром авиационной промышлен­
ности);

—  то, что авиационная промышленность ф ун к ­
ционировала без противодействия (со сто­
роны Германии. —  Ред.).

М асш табны й  р о с т  а в и а ц и о н н о й  
пром ы ш ленности  нс только  позволил 
русским восполн ить  за к о р о тко е  вре­
мя их чрезвы чай н о  тяж ел ы е п отери  и

п лан ом ерн о увеличивать сам олетны й 
парк, но и полностью  м од ерн и зи ро ­
вать свои ВВС. За  довольно  короткое 
в р ем я  с о в е т с к а я  п р о м ы ш л е н н о с т ь  
п рои звел а более  чем достаточ н ое  ко­
л и ч ество  сам олетов  для того , чтобы  
не только  восстановить свои  п отери , 
но и не зависеть  от сою зны х поставок.

Военная промышленность. В 1944— 
1945 гг. советская военная промыш лен­
ность продолж ала стрем иться к тому 
уровню , достигнув которого  она была 
бы способна вы полнить все требова­
н ия  для усп еш ного  веден и я  войны . 
Главной задачей военной промы ш лен­
ности  явл ялось  о б есп еч ен и е  арм ии , 
ВВС РККА заним али вторую ступень.

Знаменитые штурмовики Ил-2 на сборочном конвейер*
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П роизводство стали 
увеличилось с 1 0  млн тонн 
в 1943 г. до 11,8 млн тонн в
1944 г. и 12,3 млн тонн в
1945 г.65 Этого было доста­
точно для изготовления 
30 тыс. танков (бронема­
шин), 40 тыс. самолетов,
120 тыс. орудий, 450 тыс. 
пулеметов, 2  млн автома­
тов и 1 0 0  тыс. минометов, 
плюс необходимое количе­
ство боеприпасов к ним()Г).

Развивая свою военную 
пром ы ш ленность, рус­
ские проявили такие неве­
роятные способности, что 
немецкое руководство счи­
тало их просто нереаль­
ными. Например, целые 
заводы были демонтированы всего за 
несколько дней, погружены — вместе 
с рабочими — на транспортные сред­
ства, отправлены на новое место, раз­
мещены и вскоре готовы к возобнов­
лению производства. И все это — в не­
вероятно короткие сроки. Более того, 
заводы быстро не только достигали 
своей прежней производительности, 
но и были способны значительно уве­
личить выпуск готовой продукции.

В освобожденные горо­
да, где электростанции 
были уничтожены, русские 
привозили передвижные 
электростанции, разме­
щенные на железнодорож­
ных платформах. Передви­
гаясь гуда, где требовалась 
электроэнергия, эти пере­
движные электростанции 
помогали значительно со­
кратить время для возоб­
новления производства.

В любом случае можно 
сказать, что советская во­
енная промыш ленность 
отвечала требованиям ар­

мии в течение последних лет войны. 
А надежды, которые питало немецкое 
военное командование на то, что со­
ветская промышленность замедлит 
темпы роста и даже останется на 
прежнем уровне, — не оправдались.

Транспорт. В 1944—1945 гг. не отме­
чено никаких серьезных изменений в 
советской транспортной системе, а 
все возникающие трудности преодо­
левались обычными способами. Даже

На заводе по производству авиационных бомб
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На летном поле авиазавода десятки штурмовиков. 1945 г.

стремительные советские наступа­
тельные операции 1944—1945 гг. не ис­
пытывали существенных затруднений 
из-за нехватки транспорта.

В указанный период не отмечено 
серьезных изменений в характере 
действий гражданской авиации. Та­
ким образом, очевидно, что авиаци­

онная промышленность (и военная 
экономика в целом), транспорт и 
коммуникации в основном соответст­
вовали требованиям советского ко­
мандования и армии.

Они внесли значительный вклад в 
окончательную победу Советского 
Союза.

Глава 1 5 . Поддержка союзников

Помощь ВВС РККА со стороны 
союзников продолжала играть значи­
тельную роль в последней трети вой­
ны. Она осуществлялась в прямой и 
косвенной форме: первая — в виде не­
посредственного участия в боях; вто­
рая — в виде поставок вооружения, ма­
териалов и сырья.

Одним из примеров боевого содру­
жества стало участие в боевых дейст­

виях на Восточном фронте француз­
ской истребительной авиации. До 
лета 1944 г. действовали французский 
истреби тельн ы й  авиаполк «Н ор­
мандия» и эскадрильи «Лорран» и 
«Бретань» 67. Летчики авиаполка «Нор­
мандия», вначале летавшие на Як-1, а 
позднее на Як-9 б8, показали себя до­
стойными противниками немецких 
летчиков-истребителей и по мастерст­
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ву почти равнялись им. Нападения ис­
требителей-бомбардировщиков «Нор­
мандии» на немецкие аэродромы в 
Восточной Пруссии весной 1945 г. в ы ­

п о л н я л и с ь  очень грамотно, решитель­
но и эффективно. Французский назем­
ный персонал показал себя не столь 
достойно. Вероятно, он отправился в 
Великобританию, а его место заняли 
советские специалисты г>(\

Еще одним примером боевого со­
дружества стало участие соединений 
американских бомбардировщиков и 
истребителей, летавших из Италии и 
Великобритании в СССР. После орга­
низации соответствующей наземной 
службы в Полтавской области 2 июня 
1944 г. туда прибыла из Италии первая 
группа американских бомбардиров­
щиков и истребителей, которые долж­
ны были вернуться на свои итальян­

ские базы 11 июня. Вскоре был опро­
бован и другой маршрут, когда 2 0 0  
бомбардировщиков перелетели из Ве­
ликобритании в СССР. Через пять 
дней уцелевшие после немецкого на­
лета 21 июня 1944 г. самолеты улете­
ли в Италию 70.

Небольшие силы, которые были 
задействованы в этих налетах, дают 
основание предполагать, что опера­
ция имела больше политическое, чем 
военное значение. С другой стороны, 
некоторым налетам отводилась дейст­
вительно серьезная роль, как, напри­
мер, атакам американских истреби­
телей, взлетевших с аэродромов в 
Полтавской области, на немецкие аэ­
родромы в Польше 71.

Еще одно обстоятельство заслужи­
вает упоминания — подготовка совет­
ских летчиков в военно-воздушных

В конце 1944 г. на вооружение полка «Нормандия — Неман» поступили 
истребители Як-3. Самолет 2-й эскадрильи летчика Р. Марки готовится к полету. 

Восточная Пруссия, май 1945 г.
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Самолеты А-20 «Бостон»

силах западных союзников. Те поло­
жительные изменения в ВВС РККА, 
которые все чаще стали отмечаться 
начиная с 1944 г., кажется, в значи­
тельной степени вызваны контактами 
с западными союзниками. Но насколь­
ко это предположение было правиль­
ным, определить достаточно трудно.

Косвенная поддержка в виде по­
ставок авиационной техники и снаря­
жения имела гораздо большее значе­
ние, чем непосредственное боевое 
сотрудничество. Вначале рассматри­
ваемая как временная мера с целью

смягчить нехватку в военном снаряже­
нии, программа помощи была расши­
рена, чтобы компенсировать недо­
статки советского производства. Эти 
поставки помогли Советскому Союзу 
выстоять и позже перейти в наступле­
ние. Постепенно акцент сместился в 
сторону поставок авиационного сна­
ряжения.

Самолеты составляли наиболее 
весомую часть из программ помощи. 
Ежемесячные поставки машин состав- 
Л51ли в среднем 150 штук в 1941 г., 300 
в 1942 г., от 500 до 600 в 1943 и первой

«Тандерболт» перед отправкой в СССР. За 1944—1945 гг. 
Советский Союз получил 195 истребителей этого типа
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половине 1944 г., а затем снизились до 
300 в месяц. На 1 января 1944 г. СССР 
получил от западных союзников при­
мерно 1 0  тыс. самолетов: 6000 истре­
бителей, 2600 бомбардировщиков, 
400 транспортных и 1000 учебно-тре­
нировочных. Из них 60% были амери­
канского производства и 40% британ­
ского, или, если точнее, то 6003 само­
лета из США и 4101 машина из 
Великобритании. К 1 октября того же 
года русские получили от западных со­
юзников примерно 14700 самолетов —

97 тыс. самолетов, таким образом, со­
юзная помощь составила примерно 
15% от общего количества произве­
денных в СССР машин.

Были поставлены следующие са­
молеты (в порядке уменьшения их 
количества): истребители «Аэрокоб­
ра», «Спитфайр», «Киттихок», «Мус­
танг»; бомбардировщики Дуглас «Бо­
стон» III, «Митчелл», «Мародер» и 
«Хэмпден»; гидросамолеты «Катали­
на» и транспортны е самолеты Ду­
глас С-47, а также совсем небольшое

Истребитель Як-3 полка «Нормандия — Неман»

8734 американских и 6015 британ­
ских. Из них 8200 истребителей, 3600 
бомбардировщиков, 1 0 0  самолетов- 
разведчиков, 1 2 0 0  транспортных и 
1600 учебно-тренировочных. Потери 
при доставке в среднем составляли 
20%. Летом 1944 г. Великобритания 
прекратила поставки.

За время, прошедшее с момента 
начала до окончания поставок, совет­
ская пром ы ш ленность произвела

количество четырехмоторных само­
летов 72.

Особую важность представляли 
союзнические поставки специального 
оборудования и высокооктанового 
авиационного бензина, который в то 
время советская промышленность не 
могла производить в необходимом 
количестве. После того как западные 
союзники в 1943 г. поставили необхо­
димое оборудование для многочислен­
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ных нефтеперерабатывающих заво­
дов, можно предположить, что совет­
ская промышленность вскоре смогла 
сама производить необходимое топ­
ливо.

Маршруты поставок широко изве­
стны. Северный маршрут, проходив­
ший через Мурманск и Архангельск, 
потерял свое первоначальное значе­
ние после открытия маршрута через

Персидский залив. Морские маршру­
ты к советским дальневосточным пор­
там и воздушная трасса через Аляску 
также были очень важны.

Можно без сомнения утверждать: 
несмотря на то что в 1944—1945 гг. 
значимость помощи западных союз­
ников снизилась, она была просто бес­
ценной для ВВС РККА и ее заслуги в 
успехах советской авиации велики 73.

Глава 1 6 . Выводы

Оценки, данные немецкими поле­
выми командирами советской авиа­
ции в 1944—1945 гг., могут быть сфор­
мулированы следующим образом.

1. Изменение сил в пользу русских 
началось уже в 1943 г. и устойчиво уве­
личивалось в ходе последней трети 
войны. Победы советской армии на 
земле и в воздухе, численное превос­
ходство, быстрое развитие боевой 
техники, рост боевого мастерства со­
ветских авиаторов — вот основные 
факторы, вызвавшие усиление мощи 
ВВС РККА.

Все это в итоге завершилось заво­
еванием русскими превосходства в 
воздухе. Вместе с тем это превосход­
ство не представляло собой того абсо­
лютного господства, которого доби­
лись Лю фтваффе в начале русской 
кампании. Всякий раз, когда в самом 
конце войны немецкие и советские 
летчики сталкивались друг с другом в 
воздушном бою, при равной в техни­
ческом отношении технике, превос­
ходство немецких летчиков в интел­
лекте и боевом мастерстве решало 
исход боя в их пользу, несмотря на 
подавляющее количественное превос­
ходство советской авиации 7i. Однако 
вследствие разгрома немецкой авиа­
ции, возможностей у немцев для ус­

пешных воздушных сражений стано­
вилось все меньше.

2. Так же, как и раньше, советская 
авиация практически всегда действо­
вала в интересах наземных войск. Ее 
вклад в победу Советского Союза был 
очень велик.

Основными особенностями совет­
ской авиации в этот период выступа­
ли: агрессивное поведение, привер­
женность принципу концентрации 
сил, сохранение организационных и 
боевых методов, которые хорошо за­
рекомендовали себя ранее.

Теперь советская авиация участво­
вала в немногочисленных стратегиче­
ских налетах, однако их результаты 
(большинство из них совершались 
ночью) были довольно скромными.

3. Поведение советских летчиков 
характеризовалось ростом уверенно­
сти в себе, агрессивностью, повыше­
нием боевого духа, что нашло свое 
отраж ение в успешных действиях. 
Вместе с тем, вплоть до самого конца 
войны, они оказались неспособны 
полностью преодолеть чувство непол­
ноценности по отношению к немец­
ким летчикам. Это была одна из ос­
новных причин, не позволивших со­
ветским ВВС добиться абсолютного 
господства в воздухе.
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4. Советская разведывательная 
авиация стала намного чаще совер­
шать полеты в глубь территории, за­
нятой немцами, и охватывала своими 
боевыми операциями большие площа­
ди. Регулярность и интенсивность 
полетов позволила русским получать 
результаты, необходимые для прове­
дения Наземных операций.

5. Советская истребительная авиа­
ция значительно усилила свою актив­
ность и улучшила деятельность во 
всех аспектах воздушной войны. Эти 
обстоятельства, вместе с ошеломляю­
щим численным превосходством, поз­
волили им добиться и удержать пре­
восходство в воздухе, что явилось зна­
чительным вкладом в окончательную 
победу Советского Союза.

6 . Советская штурмовая авиация 
продолжала придерживаться тактиче­
ских принципов, уже доказавш их 
свою эффективность в прошлые годы. 
Своими непрерывными и успешными 
атаками в поддержку крупных назем­
ных наступательных операций совет­
ские штурмовики сыграли важную 
роль в подавлении немецкого сопро­
тивления. Таким образом, оправда­
лось то внимание, которое советское 
командование уделяло своей штурмо­
вой авиации.

7. Советских бомбардировщиков 
стало больше, чем в предыдущие годы 
войны, и они добились неплохих ре­
зультатов, поддерживая наземную ар­
мию. Эффективность ночных бомбар­
дировочных операций, по сравнению 
с дневными действиями, была намно­
го ниже. Несмотря на некоторые улуч­
шения, бомбардировочная авиация до 
самого конца войны так и не достигла 
уровня штурмовой и истребительной 
авиации.

8 . Взаимодействие истребитель­
ной, штурмовой и бомбардировочной 
авиации друг с другом и с наземными 
войсками продолжало улучшаться и

привело к хорошим результатам. Со­
трудничество с ВМФ, которым ранее 
пренебрегали, также получило опре­
деленное развитие.

9. Увеличилось число полетов на 
выполнение специальных операций. 
Работа авиации по снабжению парти­
зан явилась важным фактором успеш­
ных действий последних.

10. Русские в организации назем­
ной службы, технологии обслужива­
ния и системы снабжения продолжа­
ли твердо придерживаться своих про­
стых основны х принципов. Эти 
службы были способны выполнить 
все требования в своей области.

11. Службы связи получили боль­
шую независимость; стали очевидны 
признаки организации отдельного 
корпуса связи ВВС. Преимуществен­
ное развитие получила радиосвязь. 
Служба связи соответствовала требо­
ваниям советских ВВС, хотя и не до­
стигла западного уровня.

12. В подготовке летного состава 
русские могли позволить себе дейст­
вовать в соответствии с долгосрочной 
программой. В результате они стали 
направлять на фронт хорошо подго­
товленных летчиков и авиационных 
специалистов.

13. Парашютисты и другие воздуш­
но-десантные войска были хорошо 
подготовлены и оснащены, но совер­
шенно не использовались как в круп­
ных воздушно-десантных, так и в 
обычных наземных операциях; они 
сыграли определенную позитивную 
роль только в совместных действиях 
с партизанами.

14. Советская авиапромыш лен­
ность, военная экономика и транс­
порт развивались без вражеского про­
тиводействия и поэтому могли выпол­
нить все предъявляемые к ним требо­
вания военного времени.

15. Помощь западных союзников 
продолжалась до самого конца войны,
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прежде всего в виде поставок авиатех­
ники. Они имели большое значение, 
являясь существенным фактором, спо­
собствующим победе СССР.

Как и раньше, в последней трети 
войны русские продолжали использо­
вать авиацию преимущественно для 
поддерж ки операци й  наземных 
войск. Последовательное всесторон­
нее развитие советских ВВС, рост бо­

евого опыта и многократное числен­
ное превосходство — все это составля­
ющие важного вклада ВВС РККА в 
победу Советского Союза.

В конце войны советское воздушное 
превосходство приобрело устойчивый 
характер. Хотя немецкие летчики были 
выше в тактической и боевой подготов­
ке, их малочисленность в конце войны 
сводила на нет эти преимущества.

Заключение

В 1941 г. Советские Военно-Воз­
душные С и л ы  в о  всех отношениях, 
кроме количества, уступали Люфтваф­
фе. В начале русской кампании ВВС 
РККА были практически парализова­
ны как мощными ударами немецкой 
авиации, так и потерей наземной ин­
фраструктуры, захваченной наступаю­
щей немецкой армией. Такое положе­
ние закончилось установлением вре­
менного немецкого господства в 
воздухе.

Постепенное снижение интенсив­
ности и мощи немецких воздушных 
ударов, возможность беспроблемной 
подготовки летчиков и производства 
авиационной техники, помощь запад­
ных союзников — все это позволило 
советским ВВС в 1942—1943 гг. быст­
ро восстановить свои силы. Переход

от оборонительной тактики к наступа­
тельной в сочетании с численным 
превосходством, в конце концов, дали 
возможность ВВС РККА добиться па­
ритета.

В 1944—1945 гг. развитие советских 
ВВС проходило еще более быстрыми 
темпами. Несмотря на это советская 
авиация продолжала применяться ис­
ключительно для поддержки опера­
ций наземных войск. Дальнейшее ос­
лабление немецкой авиации, наряду с 
усилением советской, закончилось не­
оспоримым советским воздушным пре­
восходством, которое явилось важной 
составляющей советской победы.

Вторая мировая война стала той 
основой, на которой зиждется ны­
нешняя советская военно-воздушная 
мощь.
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1 Самолет РБВЗ «Илья Муромец» 
конструкции И.И. Сикорского.

2 В годы Первой мировой войны при­
мерно 25% самолетов и 80% авиамото­
ров ввозилось из-за рубежа, главным об­
разом из Франции и Великобритании.

3 В этот период промышленность 
России производила примерно 1500 са­
молетов и 300—400 моторов в год.

4 В октябре 1917 г. в России насчи­
тывалось около 1500 самолетов (по дру­
гим данным — 1109). Существовали 34 
авиапредприятия (27 действующих и 7 
строившихся). За время гражданской 
войны были выпущены 669 новых само­
летов и 270 моторов (по другим дан­
ным — 558 и 237 соответственно), отре­
монтированы 1574 самолета и 1740 авиа­
моторов.

5 Так после Первой мировой войны 
стала называться стотысячная немецкая 
армия.

() Кроме того, было налажено произ­
водство авиамоторов BMW ША.

7 На заводе серийно изготовлялись 
самолеты следующих типов: Ju 20, Ju 21, 
F 13, W 33, G 24 («ЮГ-1», или K-30).

8 На самом деле использовался дви­
гатель BMW ША.

9 Имеется в виду двухместный истре­
битель и разведчик, получившийй в 
СССР обозначение «Юнкере» К-47. Что 
касается К-30, то эти трехмоторные са­
молеты использовались советскими ВВС 
до 1931 г. в качестве тяжелых бомбарди­
ровщиков в сухопутном и поплавковом 
вариантах. Всего было построено не­
сколько десятков самолетов этого типа.

10 ЦАТ И — Центральный аэрогидро- 
динамический институт.

п. Автор ошибается, так как Со­
ветский Союз не приобретал в Ита­
лии двухмоторные бомбардировщи­
ки. В 1925 г. советские ВВС действи­

тельно получили тяжелые двухмотор­
ные бомбардировщики, но это были не 
итальянские, а французские самолеты 
«Фарман-Голиаф».

*2 ТБ-1 — первый в мире тяжелый 
цельнометаллический двухмоторный 
бомбардировщик-моноплан. Строился 
серийно с лета 1929 до начала 1932 г. 
Состоял на вооружении до 1936 г. Мак­
симальный взлетный вес — 6762,6810 кг, 
двигатели BMW VI или М-17 мощностью 
500, 680 л.с., практический потолок — 
4920, 4830 м, дальность полета — 575/ 
1000 км, экипаж — 6  (5) человек, оборо­
нительное вооружение — 6  пулеметов 
ДА-2 (Дегтярев авиационный, спарен­
ная установка) калибра 7,62 мм, бомбо­
вая нагрузка — 1000 кг. Построено 218 
самолетов, в том числе 6 6  типа ТБ-1П 
(морской поплавковый вариант бомбар­
дировщика).

ТБ-2 — тяжелый бомбардировщик с 
двумя двигателями BMW VI мощностью 
500/680 л.с., полутораплан деревянной 
конструкции. Был изготовлен весной 
1930 года. Серийно не строился.

13 По данным В.С. Шумихина, за че­
тыре года (1929—1932) были построены 
4289 самолетов, таким образом, в сред­
нем в год производилось примерно 1070 
самолетов.

14 8  марта 1923 г. была создана добро­
вольная организация — Общество друзей 
воздушного флота (ОДВФ). К 1 июня 
1923 г. в его составе насчитывалось 196000 
человек, а через год — 1 0 0 0 0 0 0  человек. 13 
марта 1925 г. ОДВФ объединилось с обо­
ронным обществом «Доброхим» в единое 
Общество содействия авиационно-хими­
ческому строительству в СССР (Авиахим). 
23 января 1927 г. в результате объединения 
Авиахима и Общества содействия оборо­
не СССР (ОСО) возникла массовая орга­
низация — Осоавиахим.
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15 В 1924 г. в советской авиации на­
считывалось 326 самолетов.

16 В 1928 г. в составе советского воз­
душного флота находилось 1078 самоле­
тов (875 в сухопутной армии, 1 12  в морс­
кой и 91 во вспомогательной авиации).

17 На 1 января 1930 г. самолетный 
парк ВВС РККА насчитывал 1581 само­
лет. В 1929 г. в составе ВВС имелось 17 
авиабригад. В конце 1928 г. насчитыва­
лось 11 военных учебных заведений. 
Даже в конце 1937 г. в ВВС действовали 
18 летных и 6  технических учебных за­
ведений. Поэтому маловероятно, чтобы 
в 1930 г. существовали 25 авиационных 
школ.

18 В 1933 г. самолетный парк ВВС 
РККА насчитывал 3165 самолетов. Про­
мышленность произвела 2952 самолета.

19 19 апреля 1932 г. Комиссия Обо­
роны СССР приняла решение о превра­
щении военно-воздушных сил в самосто­
ятельный род войск.

20 На 22 июня 1941 г. в СССР насчи­
тывалось 16 военных округов и 2  фрон­
та (Забайкальский и Дальневосточный).

21 Накануне войны руководство со­
ветскими ВВС осуществлялось Главным 
управлением ВВС.

Организационно Главное управле­
ние ВВС состояло из штаба ВВС, управ­
лений и самостоятельных отделов. На­
чальнику Главного управления подчиня­
лись три заместителя (первый замести­
тель, заместитель по ВУЗ (высшим учеб­
ным заведениям), третий — он же 
начальник НИИ ВВС, управления: ДВА 
(дальнебомбардирочной авиации), кад­
ров, опытного строительства, заказов и 
вооружения, строительства аэродро­
мов, снабжения и ремонта — и несколь­
ко самостоятельных отделов (общий, 
финансовый, редакция журнала «Вест­
ник воздушного флота»). Через перво­
го заместителя начальнику Главного уп­
равления подчинялись управления: бо­
евой подготовки, технической эксплуа­
тации, инженерной службы и метео­
службы.

Штаб ВВС РККА к тому времени 
организационно состоял из нескольких

самостоятельных отделов, ведущим из 
них являлся первый отдел.

К началу войны в составе централь­
ного аппарата ВВС самостоятельной 
службы тыла не было. Указания по орга­
низации работы тыла ВВС военных ок­
ругов (ВВС фронтов) исходили непос­
редственно от штаба ВВС Красной Ар­
мии. Эти функции выполнял отдел тыла 
штаба.

Работа в штабе строилась по опера­
ционным направлениям, на каждом из 
которых работали один-два офицера. 
Они вели карты оперативной обстанов­
ки ВВС нескольких военных округов, 
изучали вероятного противника, учиты­
вали и анализировали его боевой состав 
и аэродромную сеть, поддерживали по­
стоянную связь со штабами ВВС воен­
ных округов, готовили проекты распоря­
жений и приказов в войска и донесения 
в Генеральный штаб, контролировали 
выполнение мероприятий по реоргани­
зации и перевооружению ВВС, инспек­
тировали авиационные части.

Накануне и с началом Великой Оте­
чественной войны в командно-оператив­
ные функции Главного управления ВВС 
РККА входило руководство боевыми 
действиями непосредственно подчинен­
ной ему дальнебомбардировочной авиа­
ции. Фронтовая, армейская и войсковая 
авиация в этом отношении ему не под­
чинялись, что отрицательно сказыва­
лось на эффективности боевого приме­
нения различных родов авиации. На­
чальник Главного управления ВВС и 
штаб отвечали за состояние боевой под­
готовки авиачастей и соединений и опе­
ративной подготовки штабов фронто­
вой и дальиебомбардировочной авиа­
ции, за подготовку и использование 
авиационных кадров, разработку такти­
ко-технических требований к авиацион­
ной технике, своевременное укомплек­
тование авиачастей и соединений само­
летами и личным составом, материаль­
но-техническое и медицинское обеспе­
чение и подготовку аэродромов.

Командующие ВВС приграничных 
военных округов подчинялись началь-
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нику Главного управления ВВС Красной 
Армии только в специальном отноше­
нии, т. е. по вопросам боевой подготов­
ки, переучивания, укомплектования, 
материально-технического обеспече­
ния, но не в отношении боевого приме­
нения авиации. Непосредственно Глав­
ному управлению ВВС подчинялась 
только авиация Главного командова­
ния, руководство боевыми действиями 
фронтовой и армейской авиации входи­
ло в обязанности командующих военны­
ми округами (фронтами) и армиями. По­
этому в начале войны командование 
ВВС Красной Армии могло влиять на 
боевую деятельность фронтовой авиа­
ции только путем отдачи распоряже­
ний командующим ВВС военных окру­
гов (фронтов) в области сосредоточе­
ния авиации и ее усиления, переучи­
вания летного состава и пополнения са­
молетами и летно-техническими 
кадрами.

В каждом военном округе был коман­
дующий ВВС, по вопросам боевого при­
менения подчинявшийся командующему 
округа. Общевойсковые армии имели 
свои авиационные подразделения, ко­
мандир армии подчинялся командующе­
му ВВС округа.

22 В начале войны в ВВС РККА насчи­
тывалось не менее 74 авиадивизий.

23 Подробнее об этом см.: приложе­
ние 1 «Организация ВВС РККА».

24 До сих пор нет единого мнения о 
действительном количественном со­
ставе советской авиации накануне на­
падения Германии на Советский Союз. 
Мы приводим один из вариантов, полу­
ченный на основе расчетных данных, 
содержащихся в книге В.С. Шумихина 
«Советская военная авиация 1917—1941» 
(М.: Наука, 1986).

В начале войны в составе ВВС РККА 
находилось примерно 17500 боевых са­
молетов (см. табл. 1 ).

По другим данным, всего было 32100 
самолетов: 2 0 0 0 0  боевых и 1 2 1 0 0  учеб­
ных, транспортных и других самолетов.

25 Самолетный парк учебных заведе­
ний составлял 3116 самолетов.

Таблица 1

Род авиации Тип самолета Количество

Истребительная И -16 3552

И-153 2898

И-15 748

М и Г-1, МиГ-3 1309

Як-1 399

ЛаГГ-3 322

И т о г о 9228

Бомбардировочная
фронтовая

СБ-2, СБ-3, Ар-2, 
Як-4, Су-2 4607

Пе-2 458

И т о г о 5065

Дальнебомбардиро­
вочная ДБ-3, Дб-Зф 1622

ТБ-3 516

Т Б -7 (Пе-8) 9

И т о г о 2 14 7

Штурмовая И -15  бис, И -153 , 
ДИ-6 362

Ил-2 249

И т о г о 611

Разведывательная P -10 , P-5, P -Z  
и т. д. 560

26 На западной границе СССР нахо­
дился 9261 боевой самолет. Из них: 

Ленинградский военный округ
(24 авиаполка) 1270

Прибалтийский особый военный
округ (19 авиаполков) 1140

Западный особый военный округ
(29 авиаполков) более 1500

Киевский особый военный округ
(32 авиаполка) 1672

Одесский военный округ
(15 авиаполков) 950

Дальнебомбардировочная авиация 1346
ВВС Балтийского, Черноморского,

Северного флотов 1383

27 Имеется в виду самолет И-152
(И-15бис).

28 Мотор-пушка была установлена на 
истребителях Як-1 и ЛаГГ-3.
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29 Читатель сам может сделать неко­
торые выводы об истинности этого ут­
верждения, ознакомившись с табл. 2 .

30 Радиус действия ДБ-3 — 2000 км.
31 Самолеты ТБ-5 и ТБ-6 никогда не 

состояли на вооружении советских ВВС. 
Серийное производство тяжелого бом­
бардировщика ТБ-7 (позднее переиме­

нованного в Пе-8 ) началось в 1940 г. и по 
своим характеристикам он не был столь 
уж плох, как об этом пишет автор. Веро­
ятнее всего, автор имел в виду какой-то 
другой самолет.

32 Штурмовой вариант самолета ДИ-6 
имел обозначение ДИ-6 Ш.

33 Неясно, что имеет в виду автор, 
упоминая о СБ-1. Возможно, самолет 
ББ-1, более известный иод обозначени­
ем Су-2.

В 1938 г. по лицензии было постро­
ено 36 американских самолетов Валти 
V-l 1. В связи с тем, что летные харак­

теристики советского варианта этого 
самолета оказались ниже, чем у анало­
гичного по назначению советского са­
молета Р-10, решено было прекратить 
серийное производство, а все постро­
енные самолеты передать Аэрофлоту, 
где под маркой ПС-43 они использова­
лись как почтовые.

Таблица 2

34 С середины 1938 г. советская про­
мышленность освоила лицензионное 
производство американского двухмо­
торного пассажирского (14—21 человек) 
самолета Дуглас DC-3 под обозначением 
ПС-84, а с сентября 1942 г. — Ли-2 (по 
имени главного инженера завода Б.П. Ли- 
сунова, руководившего внедрением).

35 Существовали также отдельные 
авиаполки.

36 Самолетов ТБ-3 на поплавках не су- 
ществовало. Гидросамолет АНТ-22 
(МК-1) был построен в одном экземпля­
ре, как и амфибия МБР-5. Гидросамоле­

Марка оружия Страна Калибр, мм Темп стрельбы, 
выстр./мин

Дульная мощность, 
кг. Ч.м/с X *

ДА (турельный) СССР 7,62 600 3805 544

ПВ-1 (синхронный) СССР 7,62 600-750 5110 352

ШКАС (турельный) СССР 7,62 1800 10970 1045

ШКАС (крыльевой) СССР 7,62 1800 10870 1109

ШКАС (синхронный) СССР 7,62 1650 9554 860

MG 17 Германия 7,92 950 7650 638

MG 15 Германия 7,92 1200 10048 1116

УБС СССР 12 ,7 800 21785 1016

УБК СССР 12 .7 1050 28598 1336

УБТ СССР 12 ,7 1050 28598 1334

MG 131 Германия 13,0 900 19125 1125

ШВАК СССР 20,0 800 51198 1219

MG FF Германия 20,0 520 32238 1226

MG 151/20 Германия 20,0 900 69426 1653

ВЯ СССР 23,0 600 89998 1364

МК 108 Германия 30,0 600 82467 1309

НС-37 СССР 37,0 250 137812 919

* X  —  качество оружия, получается делением дульной мощности на вес оружия.
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ты «Савойя» С-16бис и «Савойя» С-62бис 
состояли на вооружении до 1930 г. и 
были заменены самолетом МБР-2. Неяс­
но, что имеет в виду автор, упоминая о 
РМ-5. Возможно, гидросамолет МР-0, по­
плавковый вариант разведчика Р-6 .

37 Скорострельность авиационного 
пулемета ШКАС составляла 1800 и 1650 
выстр./мин (в синхронном варианте). 
Использовались также пулеметы ДА 
(Дегтярев авиационный) и ПВ-1 (пуле­
мет воздушный).

зн Кроме того, пулеметы ШКАС ус- 
танавлштлись также на самолетах Ар-2, 
ДБ-Зф, ТБ-7, Ер-2, Су-2, Ил-2, И-153, 
ЛаГГ-1, Л а ГГ-3, Як-1, МБР-2, КОР-1, 
ДИ-6 .

39 На вооружении ВВС РККА уже на­
ходились авиационные пушки:

ШВАК (Шпитальный, Владимиров, 
авиационная крупнокалиберная) калиб­
ра 2 0  мм, созданная на основе пулемета 
ШКАС в 1936 г.; этой пушкой оснащались 
самолеты И-16, И-153, ЛаГГ-1, ЛаГГ-3, 
Як-1;

ВЯ (Волков и Ярцев) калибра 23 мм, 
принятая на вооружение в 1940 г.; уста­
навливалась на штурмовике Ил-2.

40 В декабре 1940 г. был установлен 
новый принцип набора курсантов в во­
енные авиационные школы — путем от­
бора кандидатов из очередных призы­
вов молодежи на военную службу. По­
становлением ЦК ВКП(б) и СИ К СССР 
от 25 февраля 1941 г. вводилась новая 
система подготовки летчиков, авиаци­
онных инженеров и техников. Было 
принято три типа военных авиацион­
ных школ с сокращенными сроками 
обучения; школы первоначального 
обучения с продолжительностью уче­
бы в мирное время — четыре и в воен­
ное время — три месяца; школы воен­
ных пилотов со сроком обучения в 
мирное время — девять и в военное 
время — шесть месяцев; авиационные 
училища со сроком обучения в мирное 
время — два и в военное время — один 
год.

41 Использовались также самолеты 
УТИ-4.

42 Принимались меры по расшире­
нию подготовки руководящих авиацион­
ных кадров с высшим военным образо­
ванием. На протяжении многих лет она 
проводилась только в Военно-воздуш- 
ной инженерной академии им. Н.Е Жу­
ковского и на авиационном отделении 
Военной академии им М.В. Фрунзе. В 
марте 1940 г. приказом народного комис­
сара обороны СССР из состава Военно- 
воздушной академии им Н.Е. Жуковско­
го были выделены факультеты: команд­
ный, оперативный, заочный команд­
ный, штурманский и курсы усовершен­
ствования начальствующего состава 
ВВС в самостоятельную академию, полу­
чившую название «Военная академия ко­
мандного и штурманского состава ВВС 
Красной Армии».

Весной 1941 г. на базе Ленинградско­
го института инженеров ГВФ создается 
Военно-воздушная инженерная акаде­
мия, первоначально объединявшая три 
факультета: инженерный, спецоборудо- 
вания и аэродромного строительства

Командный состав для военно-воз­
душных сил готовило специальное авиа­
ционное отделение в Военной академии 
им. М.В. Фрунзе. При Военной академии 
Генерального штаба действовали курсы. 
Потребность ВВС в некоторых катего­
риях специалистов частично покрыва­
лась за счет призыва выпускников граж­
данских авиационных институтов: в 
1938 г., например, в ВВС было направле­
но более 300 молодых инженеров.

Для подготовки политсостава расши­
рялся военно-воздушный факультет Во­
енно-политической академии им. В.И. Ле­
нина, контингент его слушателей в 
1938 г. увеличился с 200 до 300 человек. 
Одновременно срок обучения сократил­
ся с 4 до 3 лет. Велась подготовка полит­
состава авиации на курсах при ВПА им. 
В.И. Ленина, Военной академии коман­
дного и штурманского состава ВВС, Ка- 
чинской, Энгельсской, Харьковской, Бо­
рисоглебской авиашколах.

Увеличивалось количество летных и 
технических школ. 1 июня 1938 г. СНК 
СССР и ЦК ВКП(б) обязали Народный
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комиссариат обороны (НКО) развер­
нуть авиационные школы в Таганроге, 
Аткарске, Армавире, Василькове и Киро­
вабаде. Чкаловское (Оренбургское) учи­
лище разделялось на два самостоятель­
ных училища — по подготовке летчиков- 
истребителей и штурманов. 9 июля 
1939 г. было принято решение о переда­
че из Гражданского воздушного флота в 
Народный комиссариат обороны Батай- 
ской и Балашовской летных школ, Харь­
ковского авиационного технического 
училища и о преобразовании их в воен­
ные учебные заведения.

СНК СССР и ЦК ВКП(б) 25 февраля 
1941 г. приняли постановление «О реор­
ганизации авиационных сил Красной 
Армии», которым устанавливалась новая 
система подготовки летного и техничес­
кого состава. В соответствии с ним под­
готовка летчиков должна была осуществ­
ляться последовательно в трех типах 
учебных заведений. Первой ступенью 
являлись военные школы первоначаль­
ного обучения со сроком обучения в 
мирное время четыре и в военное — три 
месяца, где курсанты учились пилотиро­
вать учебный самолет (налет на каждо­
го курсанта—30 часов). Второй, основ­
ной ступенью являлись военные школы 
пилотов (в мирное время девять, в воен­
ное — шесть месяцев), где курсанты ов­
ладевали боевым самолетом того или 
иного рода авиации. Третья ступень — во­
енные авиационные училища со сроком 
обучения в мирное время два и в воен­
ное — один год, которые предназнача­
лись для подготовки командиров звень­
ев и эскадрилий.

В постановлении также ставилась за­
дача создать шесть новых авиационных 
учебных заведений. В связи с этим нача­
лось формирование Краснодарского 
училища летчиков и штурманов бомбар­
дировочной авиации, Конотопского 
училища летчиков-истребителей, Харь­
ковского училища штабных командиров 
ВВС, Липецких курсов командиров эс­
кадрилий, школ штурманов дальнебом­
бардировочной авиации в Иванове и 
Рязани. На основе аэроклубов Осоавиа-

хима началось создание 30 школ перво­
начального обучения.

Сеть военных авиационных учеб­
ных заведений резко возросла. Ксли в 
1939 г. их число достигало 32, то к сере­
дине 1941 г. подготовкой и совершен­
ствованием командно-начальствующего 
и летно-технического состава занима­
лись уже 111  военных учебных заведе­
ний, в том числе 3 академии ВВС, 4 во­
енно-авиационных училища, 2 курса 
усовершенствования, 2 высшие школы 
штурманов, 29 школ первоначального 
обучения, 21  школа пилотов истреби­
тельной авиации, 2 2  школы пилотов 
бомбардировочной авиации, 12  школ 
стрел ков-бомбардиров, 16 школ авиаци­
онных механиков. Кроме того, имелось 
несколько военно-морских авиацион­
ных училищ, учебных эскадрилий ГВФ, 
школ по подготовке младших авиацион­
ных специалистов — мотористов, ору­
жейников, воздушных стрелков.

Осуществлялся переход к ускорен­
ным темпам обучения. Все двухгодичные 
авиационные учебные заведения преоб­
разовывались в одногодичные. В Киро- 
вабадской летной школе в порядке экс­
перимента было организовано обучение 
по планам и программам военного вре­
мени. Большинство летных школ пере­
ключилось на подготовку пилотов.

Развертывание сети учебных заведе­
ний потребовало изменения порядка их 
комплектования. Существовавший до 
этого принцип добровольности не обес­
печивал необходимого набора курсан­
тов. Поэтому в конце 1940 г. СНК СССР 
и ЦК ВКП(б) приняли постановление 
о комплектовании авиационных учи­
лищ и школ летчиков и пилотов призыв­
никами, имеющими среднее образова­
ние. При этом партийно-комсомольс­
кая прослойка среди кандидатов в лет­
ные учебные заведения должна была со­
ставлять 100%, в технические — 90%, в 
школы авиамехаников—не менее 60%.

Одним из источников комплектова­
ния авиационных военных учебных за­
ведений являлись 2 0  специальных школ 
ВВС, созданных в системе Наркоматов
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просвещения РСФСР и УССР на основе 
Постановления СНК СССР и ЦК ВКП(б) 
от 6  ноября 1940 г. В эти школы воени­
зированного типа набирались юноши с 
семилетним образованием, решившие 
посвятить себя кадровой службе в ВВС. 
В спецшколе они получали среднее об­
разование и военную подготовку с авиа- 
ционным уклоном, позволявшую им 
впоследствии успешно осваивать про­
грамму училищ и школ ВВС.

43 Весной 1941 г. широко были раз­
вернуты работы по строительству, рас­
ширению и реконструкции взлетно-по­
садочных полос более чем на 250 аэро­
дромах. Значительная часть аэродромов 
строилась в новой приграничной поло­
се, образовавшейся в результате аннек­
сии западных областей Белоруссии и 
Украины и оккупации Латвии, Литвы и 
Эстонии. С 8  апреля по 15 июля 1941 г. 
было построено 164 аэродрома.

Для обеспечения высокой боевой 
готовности и осуществления маневра 
авиации предусматривалось на каждый 
авиационный полк иметь три аэродро­
ма (основной, запасной и полевой). В 
целях ускорения строительства ранее 
начатых аэродромов было сформиро­
вано 1 0 0  аэродромно-строительных 
батальонов. Кроме того, в конце мар­
та переброшено 25 тыс. рабочих с 
дорожных работ на завершение стро­
ительства аэродромов. В западных при­
граничных военных округах на многих 
действовавших аэродромах, где долж­
ны были базироваться самолеты новых 
типов, шло бетонирование и удлине­
ние взлетно-посадочных полос, строи­
лись склады горючего, боеприпасов и 
аэродромные пункты управления.

44 В ВВС к началу войны были созда­
ны необходимые органы управления 
тылом, а также специализированные 
тыловые части и учреждения. Они вхо­
дили в состав авиационных соединений 
и осуществляли строительство, оборудо­
вание и ремонт аэродромов, обслужива­
ние и ремонт авиационной материаль­
ной части, снабжение авиационно-тех­
ническим имуществом, авиационным во­

оружением и боеприпасами. Снабжение 
авиационных соединений и частей об­
щевойсковыми видами материальных 
средств, медицинское, дорожное и неко­
торые другие виды тылового обеспече­
ния осуществлялись силами и средства­
ми тыла военных округов и фронтов.

До войны считалось, что тыл ВВС в 
военное время должен увязывать свою 
работу по обеспечению авиации с рабо­
той тыла общевойсковых объединений 
(фронтов и армий), в полосах действий 
которых он развертывался. На железно­
дорожных направлениях фронтов и уча­
стках армий для авиационных соедине­
ний предполагалось выделять специаль­
ные железнодорожные станции.

На основе решения ЦК ВКП(б) и 
СНК СССР от 10 апреля 1941 г. перестра­
ивалась структура тыла ВВС. До этого по­
становления части авиационного тыла 
входили в состав авиационных соедине­
ний. Боевая практика, особенно в совет­
ско-финляндской войне, показала, что 
такая структура снижает маневренность 
авиационных частей и частей тыла. В 
целях устранения этого недостатка авиа- 
ционный тыл изымался из непосред­
ственного подчинения авиационных со­
единений и организовывался по терри­
ториальному признаку.

Вся территория западных пригра­
ничных военных округов была разделе­
на на 36 районов авиационного бази­
рования (РАБ). РАБ становился основ­
ным тыловым органом ВВС общевойско­
вой армии, военного округа (фронта) и 
предназначался для материально-техни­
ческого, аэродромного и медицинского 
обеспечения трех-четырех авиацион­
ных дивизий. В состав каждого района 
входили авиационные базы из расчета 
одна на дивизию. Авиационная база не­
посредственно подчинялась начальнику 
района, а в оперативном отношении— 
командиру авиационной дивизии. База 
имела три-четыре батальона аэродром­
ного обслуживания (БАО). БАО являл­
ся отдельной тыловой частью и пред­
назначался для непосредственного 
обеспечения одного авиационного
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полка двухмоторных самолетов или 
двух авиаполков одномоторных самоле­
тов. Командир батальона в оперативном 
отношении подчинялся командиру авиа­
полка. Такая структура тыла освобожда­
ла авиационные части от громоздкости 
тыловых органов, увеличивала беспере­
бойность всех видов тылового обеспече­
ния и повышала маневренные возмож­
ности авиационных полков и дивизий. 
Предполагалось перестрой icy авиацион­
ного тыла завершить к 1 августа 1941 г.

ЛЬ Система организации связи штаба 
ВВС" и в довоенное время представляла 
собой полностью самостоятельную сеть 
проводной связи. В пей использовались 
проводные каналы связи, арендованные 
у Наркомата связи. В распоряжении 
главного штаба ВВС имелся телефонно­
телеграфный узел связи, созданный еще 
в 1935 г. Накануне войны этот узел рас­
полагался в Москве и предназначался 
для обеспечения связи со штабами ВВС 
военных округов, с отдельными авиасо­
единениями и авиагарнизонами, нахо­
дившимися на особо важных направле­
ниях.

Для выхода на сеть общегосудар­
ственной связи узел штаба ВВС имел в 
своем распоряжении соединительные 
кабели с Центральным телеграфом, Цен­
тральной междугородной телефонной 
станцией и Московской городской теле­
фонной сетью. Кроме того, он был со­
единен подземными кабельными лини­
ями связи с радиоцентрами штаба ВВС, 
располагавшимися в районе Москвы, с 
узлом связи Наркомата обороны и уз­
лом, где размещался телефонно-теле­
графный узел связи штаба авиации осо­
бого назначения.

4Ь В войсках связи ВВС Красной Ар­
мии использовались автомобильные ра­
диостанции РЛТ и РАФ, радиостанции 
РБ и РБС.

47 Наиболее мощную систему ПВО 
имели крупнейшие административно­
политические и промышленные центры 
страны: Москва, Ленинград (ныне 
Санкт-Петербург) и Баку, на обороне 
которых было сосредоточено 42,4%

всех зенитных батарей среднего калиб­
ра и до 50% истребительных авиацион­
ных полков.

Всего к началу войны в составе войск 
ПВО имелось: корпусов ПВО — 3; диви­
зий ПВО — 2; отдельных бригад ПВО — 
9; отдельных зенитных артиллерийских 
полков ПВО — 28; отдельных зенитных 
артиллерийских дивизионов ПВО — 109; 
полков воздушного наблюдения, опове­
щение и связи (ВНОС) — 6 ; отдельных 
батальонов ПВО — 35. Их боевой состав 
насчитывал 182000 человек личного со­
става, 3329 зенитных орудий среднего 
калибра, 330 зенитных орудий малого 
калибра, 050 зенитных пулеметов, 1500 
зенитных прожекторов, 850 аэростатов 
заграждения, 45 радиолокационных 
станций. В 40 истребительных авиапол­
ках имелось около 1500 истребителей 
(из них И-15 — 1%, И-16 -  6 6 %, И-153 -  
24%, Як-1 и МиГ-1 -9% ).

48 «...Весной 1941 г. на базе существу­
ющих воздушно-десантных бригад раз­
вертываются воздушно-десантные кор­
пуса.

В состав корпуса входило три воз­
душно-десантные бригады, отдельный 
танковый батальон, артиллерийский 
дивизион, части и подразделения обслу­
живания. На вооружении личного соста­
ва корпуса были автоматы, самозаряд­
ные винтовки Токарева (СВТ) и ручные 
пулеметы, 50- и 82-мм минометы, 45-мм 
противотанковые и 76-мм горные пуш­
ки, танки Т-40 и Т-38, автомашины и 
средства связи. Требования к здоровью 
парашютистов предъявлялись высокие, 
примерно такие же, как и к летному со­
ставу авиации. Численность корпуса со­
ставляла свыше 10  тысяч человек.

Основным тактическим соединени­
ем воздушно-десантных войск являлась 
воздушно-десантная бригада. Она пред­
назначалась для решения тактических и 
некоторых оперативных задач, действуя 
самостоятельно или в составе корпуса.

Бригада состояла из четырех пара­
шютно-десантных батальонов, артилле­
рийского дивизиона и отдельных рот, в 
частности разведывательно-самокат­
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ной, школы младшего командного соста­
ва и подразделений обслуживания. Об­
щая численность бригады составляла 
около 3 тысяч человек.

Основным тактическим подразделе­
нием являлся парашютно-дасантный ба­
тальон численностью 546 человек. Он 
предназначался для решения тактичес­
ких задач как самостоятельно, так и в 
составе бригады.

Организационно в батальон входи­
ли: три парашютные роты, каждая чис­
ленностью 141 человек (три парашют­
ных взвода и один минометный — три 
50-мм миномета); минометная рота из 
шести 82-мм минометов, а также взводы 
разведывательный, саперно-подрывной 
и подразделения обслуживания — взво­
ды связи, боепитания, хозяйственный и 
медицинский пункт с врачом.

Для десантирования использовались 
бомбардировщики ТБ-3, ТБ-1 и самоле­
ты гражданской авиации ПС-84 (Ли-2), 
которые с началом войны передавались 
Наркомату обороны.

Самолет ПС-84 при полете с радиу­
сом до 500 километров при незначитель­
ном его переоборудовании в состоянии 
поднять груз весом 2,4 тонны (25 десан­
тников или 18—20 ПДММ*). Наличие 
грузовой двери позволяло транспорти­
ровать 45-мм пушку, а при частичной раз­
борке и 76-мм горную пушку. Кроме того, 
ПС-84 мог использовать парашютные 
подвески, не уступая в этом бомбарди­
ровщику ТБ-3. Это был хороший потому 
времени транспортный самолет, но сро­
ки его переоборудования в десантный ва­
риант оказались сжатыми, и решить эту 
задачу до начала войны не удалось.

...боевая потребность: 650—700 
транспортных самолетов ПС-84 и ТБ-3» 
(Громов И.И., Пигунов В.Н. Четвертый 
воздушно-десантный: Боевой путь корпу­
са. М.: Воениздат, 1990).

К 22 июня 1941 г. Красная Армия рас­
полагала пятью воздушно-десантными

* ПДММ — парашютно-десантный мягкий 
мешок; в него можно было положить раз­
личные грузы весом до 100 кг.

корпусами. Все они находились на тер­
ритории европейской части СССР.

49 С 1 января 1939 по 22 июня 1941 г. 
Красная Армия получила от авиапро­
мышленности 17745 боевых самолетов. 
Таким образом, в среднем в месяц выпус­
калось 590 самолетов.

На 22 июня 1941 г. в СССР имелось 
24 крупных авиазавода и 7 моторостро­
ительных заводов.

50 Непосредственно в авиационной 
промышленности было занято 174361 
рабочих и служащих.

51 Ныне г. Пермь.
52 Почтово-пассажирский самолет 

ОКБ А.И. Путилова «Сталь-11» серийно 
не строился. Достаточно большой сери­
ей выпускались самолеты «Сталь-2» и 
«Сталь-3».

53 «Специальных частей военно­
транспортной авиации в предвоенные 
годы создано еще не было. Задача обес­
печения Красной Армии воздушным 
транспортом в военное время возлага­
лась на Главное управление Гражданско­
го воздушного флота СССР (ГВФ) под 
оперативным руководством Наркомата 
обороны.

Планировалось формирование в 
мобилизационный период из состава 
территориальных республиканских уп­
равлений ГВФ особых фронтовых авиа­
ционных групп и отрядов транспорт­
ной авиации. Эти группы передавались 
в оперативное подчинение командова­
ния военно-воздушных сил фронтов и 
флотов. Оно устанавливало их дислока­
цию и порядок использования. За Глав­
ным управлением ГВФ сохранялось ад­
министративное, хозяйственное и фи­
нансовое руководство и техническое 
обеспечение.

В ходе советско-финляндской войны 
была создана особая северная группа 
ГВФ для доставки материальных средств 
войскам, действовавшим в отрыве от баз 
снабжения, и эвакуации раненых. Это 
был первый опыт использования транс­
портной авиации ГВФ в военных целях. 
Особая группа доставила войскам 2664 т 
различных грузов и эвакуировала 21 тыс.
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раненых. Летом 1940 г. вновь была созда­
на особая транспортная группа ГВФ для 
обеспечения частей Красной Армии, 
захвативших Бессарабию.

Опыт работы особых авиационных 
групп был положен в основу подготовки 
гражданской авиации к воинским пере­
возкам и имел большое значение при 
планировании работы военно-транспор­
тной авиации в годы войны.

В 1941 г. Главное управление Граж­
данского воздушного флота СССР раз­
вернуло большую работу по подготов­
ке формирования с объявлением моби­
лизации фронтовых авиационных 
групп и отрядов из состава территори­
альных управлений ГВФ. Часть авиаци­
онных групп предназначалась для ис­
пользования в составе фронтовых 
объединений на Западном направле­
нии и три отряда — в составе Балтийс­
кого, Черноморского и Северного 
флотов. На их укомплектование выде­
лялось более 50% имевшихся транс­
портных самолетов, летно-подъемно­
го, технического и обслуживающего 
персонала. Для обеспечения этих фор­
мирований специальным имуществом 
были установлены нормы мобилизаци­
онных запасов материальных средств 
и резервных фондов материалов.

Остальная часть транспортной авиа­
ции Гражданского воздушного флота 
предназначалась для перевозок срочных 
и наиболее важных воинских и народно­

хозяйственных грузов в глубине страны. 
Управление этими перевозками сохраня­
лось за территориальными управления­
ми Гражданского воздушного флота.

В предвоенные годы ни у кого не вы­
зывала сомнения огромная роль воздуш­
ного транспорта в обеспечении боевых 
действий войск, особенно при наруше­
нии работы наземных коммуникаций. 
Однако создать специальную военно­
транспортную авиацию в тот период 
страна была еще не в состоянии, поэто­
му для нужд Вооруженных Сил предпо­
лагалось использовать силы и средства 
Гражданского воздушного флота (ГВФ)», 
(Тыл Советских Вооруженных Сил в Ве­
ликой Отечественной войне 1941— 
1945 гг. /  Под ред. С.К. Куркоткина. М.: 
Воениздат, 1977).

54 «Рата», в переводе с немецкого оз­
начает «крыса». Так немецкие летчики 
называли советский истребитель И-16.

55 Адольф Галланд — известный не­
мецкий летчик-истребитель, командую­
щий истребительной авиацией (генерал 
истребителей). Участник войны в Испа­
нии, за время которой совершил около 
300 боевых вылетов. Принял активное 
участие во Второй мировой войне. За 
свою летную карьеру одержал 104 воз­
душные победы.

г>6 Современных истребителей пост­
роили не так уж и мало — 2030, но они 
еще не были в достаточной степени ос­
воены летным составом.

Часть II. Советские ВВС в период от начала русской кампании 
и до конца 19 4 1 г. (с. 41—134)

1 Гюнтер Ралль — известный немец­
кий летчик-истребитель, «эксперт» (ас), 
который за годы войны в 621 боевом 
вылете сбил 275 самолетов противника, 
из них 272 — на Восточном фронте. Сам 
был сбит восемь раз и трижды ранен.

2 Автор, очевидно, имел в виду бом­
бардировщик СБ-2, так как СБ-3 (УСБ) 
был учебно-тренировочной версией 
бомбардировщика СБ-2.

3 В исследованиях некоторых исто­
риков указывается на то, что уже через

два дня войны численность авиации за­
падных округов сократилась на 3922 са­
молета.

4 Следует отметить, что немецкие 
летчики к моменту нападения на СССР 
накопили громадный боевой опыт, уча­
ствуя во многих военных кампаниях, 
начиная с гражданской войны в Испа­
нии.

5 Автор, очевидно, имел в виду ко­
мандующего авиацией 2 0 -й общевойско­
вой армии.
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6 Ганс-Ульрих Рудель — легендарный 
немецкий летчик-бомбардировщик. За 
время войны совершил более 2500 бое­
вых вылетов, уничтожил около 500 тан­
ков и другой боевой техники, серьезно 
повредил линкор «Марат» в Кронштад­
те. В конце войны потерял ногу, но про­
должал воевать. Единственный из немец­
ких солдат, награжденный Рыцарским 
крестом с золотыми Дубовыми листья­
ми, Мечами и Брильянтами.

7 Авиационные корпуса и воздушные 
армии были организованы в 1942 г.

н Для стратегического руководства 
Советскими Вооруженными Силами 23 
июня 1941 г. была создана Ставка Глав­
ного Командования под председатель­
ством С.К. Тимошенко. 10 июля она была 
преобразована в Ставку Верховного Ко­
мандования. 29 июня 1941 г. приказом 
Ставки Главного Командования была уч­
реждена должность командующего Воен­
но-Воздушными Силами Красной Армии 
и создан Военный совет ВВС. Главное уп­
равление и штаб ВВС передавались в не­
посредственное подчинение командую­
щему ВВС. На командующего ВВС Крас­
ной Армии и его штаб возлагалась орга­
низация борьбы за стратегическое гос­
подство в воздухе, осуществление 
взаимодействия между видами авиации, 
координация их усилий при проведении 
стратегических операций группами 
фронтов и самостоятельных воздушных 
операций ВВС, руководство боевыми 
действиями дальней бомбардировочной 
авиации, обобщение боевого опыта ВВС 
и разработка предложений по их опера­
тивно-стратегическому применению. 
Кроме того, за командованием ВВС ос­
тавались функции по подготовке авиаци­
онных резервов, авиационно-техничес­
кому снабжению; разработка предложе­
ний по созданию новых типов самолетов 
и вооружения; руководство строитель­
ством аэродромов, подготовка и пере­
подготовка летно-технического состава, 
обобщение и внедрение в части и соеди­
нения боевого опыта ВВС. Существовав­
шая организационная структура ВВС 
фронтов не обеспечив;1ла еще в должной
13. Сталинские соколы.

мере массирования сил авиации и цент­
рализованного управления ею на глав­
ных направлениях. Фронтовая авиация 
продолжала оставаться распыленной по 
общевойсковым армиям, и действия ее 
носили нередко разрозненный харак­
тер. Проблема массирования и центра­
лизованного управления авиацией час­
тично была решена в связи с образова­
нием 10 июля 1941 г. главных командо­
ваний трех направлении: Северо-Запад­
ного, Западного и Юго-Западного — и 
созданием при них командования ВВС. 
Например, на Северо-Западном направ­
лении были объединены ВВС Северно­
го и Северо-Западного фронтов, ВВС 
Краснознаменного Балтийского флота в 
часть сил 7-го истребительного авиаци­
онного корпуса ПВО Ленинграда под 
единым руководством командующего 
ВВС Северо-Западного направления.

9 На начало войны.
10 На западной границе СССР нахо­

дился 9261 самолет, о чем уже упомина­
лось ранее.

11 На 31 декабря 1941 г. боевые поте­
ри ВВС РККА составили 21200 самоле­
тов.

12 Имеются в виду истребители МиГ-3 
и бомбардировщики Пе-2.

13 Двухместная модификация самоле­
та Ил-2 специально не создавалась для 
разведывательных целей — это был штур­
мовик, который наряду с другими типа­
ми самолетов использовался для воздуш­
ной разведки.

14 Советские ВВС практически пе 
имели современных «целевых» разведы­
вательных самолетов, а привлекаемые 
для этих целей машины других типов ос­
нащались штатным вооружением.

15 В 1941 г. советская авиапромыш­
ленность передала фронту 7081 истреби­
тель, а союзники поставили 730 истре­
бителей.

16 И-16 был «целевым» истребителем 
и использовался в качестве истребителя- 
бомбардировщика только в случае край­
ней нужды.

17 Очевидно, Ралль и Блазиг имеют 
в виду действия советских истребителей
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в сильные морозы, когда немцы, еще не 
имея подобного опыта, не могли занес­
ти моторы своих самолетов.

,к Ралль ошибается — Ла-5 начал се­
рийно выпускаться в 1942 г., а Як-3 — 
только в 1944 г. В 1941 г. на вооружение, 
кроме упомянутого ЛаГГ-3, поступали 
Як-1 и МиГ-3.

19 И-15 встречался в строевых частях 
и в 1943 г.

20 Об этом подробнее см.: приложе­
ние 1 «Организация ВВС РККА».

21 До осени 1942 г. недостаточное ко­
личество и слабое освоение радио­
средств не позволяло в полной мере ис­
пользовать их для наведения штурмовой 
авиации.

22 В 1941 г. на вооружении штурмо­
вых авиачастей на советско-германском 
фронте состояли самолеты И-15, И-15бис 
и И-153. Самолет Р-10 был «целевым» 
разведчиком и для штурмовок применял­
ся достаточно редко.

23 И-16 мог нести до шести 50-кг бомб 
типа ФАБ-50, имел два синхронных пу­
лемета ШКАС и один подвижный ШКАС 
на турели.

24 Подробнее о самолете Ил-2 мож­
но прочитать в приложении 3.

25 В советской источниках отсутству­
ет упоминание о такой авиачасти.

26 В соответствии с директивой 
наркома обороны 23 и 24 июня 1941 г. 
1-й и 2 -й корпуса дальней бомбардиро­
вочной авиации подвергли ударам во­
енные объекты Восточной Пруссии. 
Эти корпуса не имели на вооружении 
самолета СБ-3, который представлял 
собой учебно-тренировочную версию 
бомбардировщика СБ-2.

27 Автор, очевидно, имел в виду бом­
бардировщик ТБ-1. Весной 1930 г. вышел 
на испытания самолетаюлугораллан ТБ-2, 
созданный Н.Н. Поликарповым и анало­
гичный по назначению и характеристи­
кам ТБ-1. Серийно не строился. ТБ-4 так­
же серийно не выпускался и существовал 
в единственном экземпляре.

28 Уже на второй день войны, 23 июня 
1941 г., СНК СССР вынес специальное 
постановление о подчинении в опера­

тивном отношении Гражданского воз­
душного флота Народному комиссариа­
ту обороны СССР и формировании из 
личного состава и самолетов ГВФ осо­
бых авиационных групп, которые пере­
давались в оперативное подчинение ко­
мандующим воздушными армиями фрон­
тов и военно-воздушными силами фло­
тов. За Главным управлением ГВФ сохра­
нялось административное руководство 
группами, их снабжение материальными 
средствами, финансирование, техничес­
кое и хозяйственное обслуживание. На 
создание авиационных групп выделя­
лось до половины самолетного парка 
ГВФ с необходимым личным составом.

В соответствии с мобилизационным 
планом Главного управления ГВФ к 
7 июля 1941г. было образовано пять осо­
бых авиагрупп (Северная, Прибалтийс­
кая, Белорусская, Киевская и Юго-Запад­
ная), переданных фронтам, и три авиа­
ционных отряда (Северный, Балтийс­
кий и Черноморский), предназначен­
ных для флотов. Кроме того, в центре 
дополнительно было сформировано два 
авиационных соединения — так называ­
емая Московская авиационная группа 
особого назначения и Особая авиацион­
ная группа связи. Первая представляла 
собой воздушно-транспортное средство 
Ставки Верховного Главнокомандова­
ния. В ней было сосредоточено до 80% 
имевшихся в самолетов типа Ли-2. Лич­
ный состав этих авиационных соедине­
ний считался призванным в Советскую 
Армию. Работа Московской особой авиа­
ционной группы сначала планировалась 
Управлением военных сообщений, а с 
ноября 1941 г. — непосредственно шта­
бом Тыла Советской Армии. До конца 
1941 г. было создано еще три фронтовые 
авиационные группы.

Особые авиационные группы и от­
ряды, комплектовавшиеся из ресурсов 
территориальных управлений ГВФ, не 
имели единого штата. Включенные в их 
состав самолеты отличались разнотип­
ностью, не были вооружены и несли 
большие потери. В начале августа 1941 г. 
командующим ВВС было дано указание
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фронтам обеспечить сопровождение 
транспортных самолетов истребителя­
ми и установить на них пулеметы. На 
протяжении первого периода войны 
особые авиационные группы ГВФ явля­
лись главным средством срочной дос­
тавки войскам действующей армии ма­
териальных средств (и в первую оче­
редь десантам и частям, действовавшим 
в тылу врага, партизанам), а также эва­
куации раненых.

Кроме авиационных групп в ряде 
случаев для высадки воздушных десан­
тов, доставки войскам фронтов мате­
риальных средств и эвакуации ране­
ных использовались самолеты бомбар­
дировочной авиации, и особенно час­
тей авиации дальнего действия, имев­
шие на своем оснащении самолеты ТБ-3 
и Ли-2.

29 т б -5 серийно не выпускался. ТБ-6 
вообще существовал только в проекте. О 
ТБ-4 упоминалось выше.

30 17 декабря 1941 г. была сформиро­
вана 233-я отдельная эскадрилья связи 
ВВС в оперативном отношении подчи­
ненная Главному управлению связи 
Красной Армии. Нужды Главного штаба 
обеспечивала 2 -я авиационная эскадри­
лья московской группы особого назначе­
ния, позднее преобразованная в Особую 
группу связи ГВФ.

31 В советской мемуарной литерату­
ре о подобных экзотических методах де­
сантирования не упоминается.

32 В ходе войны узел связи штаба ВВС 
непрерывно и постоянно расширялся, 
система связи ВВС совершенствовалась. 
В августе—сентябре 1941 г. на одной из 
станций Московского метрополитена 
был оборудован резервный узел связи. В 
тот же период для обеспечения связи 
представителей командования ВВС при 
выездах на фронт были созданы два под­
вижных узла связи: один из них смонти­
рован в железнодорожных вагонах, а 
другой — в автобусах.

33 Для подготовки полевых аэродро­
мов в короткие сроки их обычно строи­
ли на площадках небольших размеров — 
1 2 0 0 x2 0 0  м.

34 Принятая организация тыла пре­
допределила и систему восполнения 
израсходованных запасов материаль­
ных средств путем подвоза. В стратеги­
ческом и оперативном звеньях тыла 
подвоз осуществлялся в основном же­
лезнодорожным (водным) транспор­
том по принципу «от себя» (сверху 
вниз). Все транспорты со снабженчес­
кими грузами следовали в адрес распо­
рядительных станций фронта. Отсюда 
грузы поступали на фронтовые склады 
или переадресовывались на распоряди­
тельные станции (станции снабжения) 
армий.

Подвоз материальных средств в вой­
сковом тылу осуществлялся по принци­
пу «на себя», т. е. полк своим транспор­
том подвозил запасы материальных 
средств из дивизии (дивизионного об­
менного пункта), а дивизия — со станций 
снабжения (армейских складов). Если в 
ходе наступления войска отрывались от 
этих станций на 75—100 км, дивизион­
ный транспорт подвоза материальных 
средств в меру необходимости усиливал­
ся армейским автомобильным транспор­
том, передаваемым в распоряжение на­
чальника грунтового участка.

При удалении войск от станции снаб­
жения более чем на 1 0 0  км на грунтовом 
участке у тыловой границы войскового 
тылового района предполагалось раз­
вернуть передовой армейский склад с 
отдельными перегрузочными площадка­
ми по видам снабженческих грузов. Для 
подвоза материальных средств от стан­
ции снабжения до передового армейско­
го склада в распоряжение начальника 
грунтового участка дополнительно выде­
лялся автомобильный транспорт.

35 Во время битвы за Москву в тыл 
противника был высажен 4-й воздушно- 
десантный корпус в составе 8 , 9 и 214-й 
бригад. Выброска производилась по­
этапно, так как задачи корпуса постоян­
но менялись. Для операции была под­
готовлена авиационно-транспортная 
группа из сорока самолетов ПС-84 (Ли-2) 
из состава ГВФ и двадцати пяти ТБ-3 из 
ВВС.
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3,) В июне 1941 г. было создано Управ­
ление ВДВ Наркомата обороны. К 
2 2  июня 1941 г. советские войска распо­
лагали пятью сформированными корпу­
сами ВДВ.

37 В октябре 1941 г. произошли неко­
торые изменения в штатной структуре 
корпуса. В каждом парашютно-десант­
ном батальоне формировались роты 
противотанковых ружей и станковых 
пулеметов. В роте находилось 24 ружья, 
каждое из них обслуживал расчет в 2  че­
ловека.

Это было новое и эффективное сред­
ство борьбы с легкими и средними тан­
ками и бронемашинами врага, которые 
поражались бронебойно зажигательны­
ми пулями на дальность до 500 м. Танко­
вый батальон в корпусе уже не форми­
ровался. В бригадах комплектовались 
саперно-11одрывные роты.

Часть III. Советские ВВС в

1 С 22 июня по 31 декабря 1941 г. бо­
евые потери советских ВВС составили 
10300 боевых самолетов, а общие (с не­
боевыми потерями) — 17900. Всего бое­
вые потери (с учебными, транспортны­
ми и другими самолетами) составили 
10600 самолетов, а общие — 2 1 2 0 0 .

2 В 1943 г. советская авиапромышлен­
ность передала фронту 34886 самолетов, 
в том числе 29879 боевых. В этом же году 
союзники в рамках ленд-лиза поставили 
6323 самолета, в том числе 6140 боевых.

3 С одной стороны, понятие «зимнее 
бездействие» отражает реальную карти­
ну отсутствия крупномасштабных воз­
душных битв в это время, но с другой — 
вводит в заблуждение. После быстрого 
наступления немцев на восток в 1941 г. 
фронт простирался от Ленинграда до 
Ростова, однако мощное зимнее контр­
наступление советских войск позволило 
отбросить немцев от Москвы, освобо­
дить Ростов и ослабить давление на Ле­
нинград. В центральном секторе фрон­
та немецкие войска испытывали явный 
кризис — их стотысячная группировка в 
районе Холма и Демянска была окруже-

38 В районе Мурманска для воздушно­
го прикрытия железной дороги и порта 
действовали 81-я и 134-я эскадрильи 151- 
го авиакрыла английских ВВС. Под Мос­
квой английские истребители не базиро­
вались.

39 По последним данным 30 июля 
1941 г. два английских авианосца («Фьюри- 
ес» и «Викториес») под прикрытием двух 
тяжелых крейсеров и четырех эсминцев 
нанесли удар по Петсамо и Киркенесу. С 
«Фьюриеса» взлетело 18 «альбакоров», 4 
«харрикейна», 6  «фулмаров», которые ата­
ковали Петсамо. При потере двух самоле­
тов («альбакора» и «фульмара») был потоп­
лен грузовой дрифтербот «Ротваер» водо­
измещением 74 брт. Взлетевшие с «Викто- 
риеса» 20 «альбакоров» и 9 «фулмаров» для 
удара по Киркенесу никаких успехов не до­
бились, но потеряли от огня зенитной ар­
тиллерии 11 «альбакоров» и 2  «фулмара».

19 4 2 — 19 43  гг. (с . 1 3 5 — 23 6)

на и держалась только благодаря снабже­
нию с воздуха. Хотя немцы и смогли ос­
тановить продвижение русских войск, 
зимнее наступление имело серьезные и 
далеко идущие последствия, а события 
под Холмом и Демянском было всего 
лишь прелюдией разгрома под Сталинг­
радом.

4 В 1942 г. боевые потери советских 
ВВС составили 7800 боевых самолетов, 
а общие — 12100. Всего боевые потери 
(с учебными, транспортными и другими 
самолетами) составили 9100 самолетов, 
а общие — 14700.

5 Потери военно-транспортной авиа­
ции Люфтваффе под Сталинградом со­
ставили около 1 0 0 0  человек летного со­
става и 488 самолетов. Общие потери — 
4054 самолета (уничтожено в воздухе и 
на аэродромах). Только за период с 
19 ноября по 31 декабря 1942 г. немцы 
лишились около 3000 самолетов.

6 Автор, по-видимому, имел в виду са­
молет Ил-2.

7 Кубанский плацдарм стал важным 
фактором сдерживания советский войск 
на Кавказе в период Сталинградского
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сражения. Имея четырехсоттысячную 
группировку своих войск в районе Кер­
ченского пролива, Гитлер надеялся свя­
зать большие силы русских войск и тем 
самым открыть себе дорогу к кавказской 
нефти. Кроме того, он надеялся отре­
зать русских от Новороссийска, этого 
важнейшего порта на Черном море. Эти 
боевые действия длились до 9 мая 
1944 г., когда немцы были вынуждены ос­
тавить Крым.

8 В соответствии с директивой Гене­
рального штаба, в апреле 1942 г. первый 
отдел был развернут в управление шта­
ба ВВС. В состав этого управления вош­
ли несколько отделов. Были созданы так­
же второе управление штаба, управле­
ние связи, оргмобуправление, главное 
управление формирования и укомплек­
тования ВВС, управление штурманской 
службы. В состав штаба ВВС дополни­
тельно были включены: отдел по изуче­
нию и обобщению опыта войны, отдел 
метеослужбы и общий отдел. Произош­
ла реорганизация и службы тыла ВВС. В 
состав тыла вошли управления: устрой­
ства тыла, аэродромного строительства, 
технического снабжения, отделы эксплу­
атации спецавтотранспорта и средств 
механизации, снабжения горючим, об­
щевойскового снабжения, а также цент­
ральные авиационные склады.

Расширялись права командования 
ВВС Советской Армии, командующих 
ВВС фронтов и общевойсковых армий. 
Командующие ВВС фронтов и армий на­
значались заместителями командующих 
фронтами и армий с сохранением за 
ними прав и обязанностей командующих 
ВВС фронтов и армий.

На командующих ВВС армий возла­
галась ответственность за своевремен­
ное перебазирование истребительной 
авиации на аэродромы, оставленные 
противником, и приведение их в готов­
ность для базирования. В этих целях 
приказывалось иметь в составе ВВС об­
щевойсковых армий два-три запасных 
батальона аэродромного обслуживания 
(БАО), усиленных саперами из сухопут­
ных войск.

В первой половине 1943 г. многие от­
делы штаба ВВС были развернуты в уп­
равления (управление штурманской 
службы и др.). Создана служба ПВО, 
служба тыла, Управление воздушно­
стрелковой службы и Главное управле­
ние боевой подготовки фронтовой авиа­
ции. В составе Главного управления ин­
женерно-авиационной службы ВВС орга­
низованы два управления: управление 
полевого ремонта и управление капи­
тально-восстановительного ремонта. 
Главное управление формирования ВВС 
стало именоваться Главным управлени­
ем формирования и обучения ВВС. В се­
редине 1943 г. в оперативном отделе по­
явилось отделение по использованию 
омыта войны.

9 В мае 1942 г. были созданы 1, 2, 3, 4 
и 8-я воздушные армии, в июне — 5-я и 6-я, 
в июле — 14-я и 15-я, в августе — 16-я и в 
ноябре — 7, 13 и 17-я воздушные армии. К 
ноябрю 1942 г. боевая авиация была изъя­
та из подчинения общевойсковых армий. 
В их подчинении оставалось по одному 
смешанному авиационному полку для вы­
полнения задач разведки и связи.

10 В мае 1942 г. штаб воздушной ар­
мии состоял из основного и тылового ко­
мандных пунктов. На основном команд­
ном пункте находился штаб, политотдел, 
инженерно-авиационая служба, шифро­
вальный отдел. На тыловом — служба 
тыла и другие отделы, непосредственно 
не связанные с ведением боевых дей­
ствий. С весны 1943 г. штаб состоял из 
трех командных пунктов: передового, 
основного и тылового. На передовом 
КП находился командующий и группа 
офицеров. Оперативный отдел штаба 
состоял из группы планирования; груп­
пы информаторов и направленцев; груп­
пы обобщения опыта войны; группы 
ВПУ (вспомогательного пункта управле­
ния); отделение перелетов.

11 Первые 13 авиационных корпусов 
резерва Верховного Главнокомандова­
ния (РВГК) (следует отметить, что все 
авиационные корпуса принадлежали 
РВГК) были сформированы к концу 
1942 г., из них истребительных — 4,
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штурмовых — 3, бомбардировочных — 3 
и смешанных — 3. К апрелю 1943 г. в со­
ставе ВВС имелось 19 авиационных кор­
пусов РВГК: 4 истребительных, 9 сме­
шанных, 3 штурмовых, 3 бомбардиро­
вочных. Авиакорпуса вооружались новы­
ми типами самолетов и использовались 
для усиления фронтовой авиации, созда­
ния мощных авиационных группировок 
на важнейших стратегических направле­
ниях. В соответствии с замыслом стра­
тегической обороны или наступления, 
авиакорпуса РВГК по указанию Ставки 
решением командующего ВВС Советс­
кой Армии сосредотачивались в корот­
кие сроки на указанные направления и 
после завершения операции перебрасы­
вались на другие направления.

12 С 5 марта 1942 г. части и соедине­
ния дальнебомбардировочной авиации 
были преобразованы в авиацию дальне­
го действия, подчиненную непосред­
ственно Ставке ВГК.

13 Истребительные авиационные 
корпуса и дивизии, выделенные из соста­
ва ВВС для выполнения задач ПВО стра­
ны, были сначала оперативно, а затем 
полностью подчинены командующему 
войсками ПВО страны, а на местах — 
командующим корпусными и дивизион­
ными районами ПВО.

14 Воздушно-десантные войска не 
имели своих транспортных авиачастей.

15 Об этом подробнее см.: приложе­
ние 1 «Организация ВВС РККА».

,(* В начале лета 1943 г. на всех фло­
тах авиационные бригады были пере­
формированы в авиационные дивизии, 
а управление ВВС ВМФ реорганизовано 
в Главное управление. В начале 1943 г. в 
составе Балтийского флота находилось 
258 самолетов, Северного флота — 300 и 
Черноморского флота (па 1 апреля 
1943 г.) — 288 самолетов.

17 Постановлением ГКО от 26 апре­
ля 1942 г. Главное управления ГВФ было 
включено в состав НКО и подчинено ко­
мандующему ВВС Советской Армии. На 
ГВФ возлагались задачи по транспорти­
ровке грузов на фронт, эвакуация ране­
ных с фронта и обеспечение связи по

воздуху с партизанскими отрядами в 
тылу врага. В ноябре 1942 г. все отдель­
ные авиационные группы транспортной 
авиации были переформированы в от­
дельные авиационные полки, а отряды — 
в отдельные эскадрильи. К осени 1942 г. 
на фронтах действовало 15 отдельных 
авиационных частей. В новых полках 
имелось по три эскадрильи: транспор­
тно-бомбардировочная, связи и сани­
тарная, и отряд тяжелых самолетов. 
Каждый полк действовал на одном 
фронте и оперативно подчинялся ко­
мандующему воздушной армией. Для ре­
монта самолетов в полевых условиях 
были созданы подвижные авиаремонт­
ные мастерские ГВФ, придававшиеся 
фронтовым авиационным частям.

18 В конце 1942 г. всего па вооруже­
нии ВВС Советского Союза состояло 
12300 боевых самолетов, а включая учеб­
ные, транспортные и другие — 21900.

19 Пе-2 был пикирующим бомбарди­
ровщиком, разведчиком, а в варианте 
Пе-3 — дальним истребителем.

20 Истребитель МиГ-3 практически 
не подвергался модернизации.

21 Автор, очевидно, имел в виду бом­
бардировщик ДБ-Зф (Ил-4).

22 Для усиления боеспособности раз­
ведывательной авиации с мая 1943 г. на­
чалось формирование разведыватель­
ных авиаполков в каждой воздушной ар­
мии. В оперативном отношении полк 
подчинялся штабу воздушной армии, в 
отношении базирования и снабжения — 
авиадивизии в районе базирования.

2:1 На вооружении разведывательных 
авиаполков оставался самолет Пе-2, ко­
торый успешно применялся для ведения 
в основном оперативной разведки на глу­
бине до 300 км.

24 В каждой штурмовой и истреби­
тельной авиадивизии были выделены 
специальные подразделения (эскадри­
льи, звенья) для ведения разведки поля 
боя и в тактической глубине расположе­
ния войск противника. В сентябре 
1943 г. в состав разведывательных авиа­
ционных полков воздушных армий 
включалось по одной эскадрилье истре­
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бителей или штурмовиков, которые ус­
пешно применялись для ведения такти­
ческой разведки.

25 Сведения о противнике экипажи- 
разведчики докладывали после посадки 
самолетов на своем аэродроме. Радио­
средства с этой целью стали широко при­
меняться лишь с лета 1942 г.

2() В апреле 1942 г. было создано учи­
лище воздушных разведчиков.

27 Воздушная разведка проводилась на 
высотах: днем — от бреющего полета до 
8000 м, ночью — на высотах 300—1500 м.

28 Советские источники не подтвер­
ждают наличия на Кубани летом 1942 г. 
и столь успешных действий некой истре­
бительной авиационной бригады ВМФ.

29 К началу Курской битвы немцы со­
средоточили в этом районе следующее 
количество самолетов: северная группи­
ровка имела 730 машин 1-й авиадивизии, 
входящей в состав 6 -го Воздушного фло­
та, созданного из авиакомандования 
«Восток»; южная группировка включала 
около 1 1 0 0  самолетов 8 -го авиакорпуса, 
входящего в состав 4-го Воздушного фло­
та. Советские ВВС в своем составе име­
ли: на северном фланге Курского высту­
па в 16-й воздушной армии — 1218 само­
летов, а на юге во 2-й воздушной армии — 
1153. Кроме того, в обороне был задей­
ствован 3-й смешанный авиакорпус. Та­
ким образом, с учетом соединений АДЦ 
и ПВО в районе Курской дуги было со­
средоточено около 2700 самолетов. 12 
июля в сражение включились соедине­
ния 1-й и 15-й воздушных армий (2036 
самолетов), а вскоре была задействована 
и 5-я воздушная армия (548 самолетов).

30 Поданным советской стороны за 
первые четыре дня боев потери против­
ника составили 948 самолетов, а свои — 
566. Немцы утверждают, что они унич­
тожили за это время 923 самолета про­
тивника и потеряли 60 своих. Принято 
считать, что сводки потерь всегда отра­
жают более или менее реальную статис­
тическую картину. И еще, в июле 1943 г. 
на Восточном фронте немцы всего по­
теряли 911 самолетов, а советские ВВС 
за 50 дней битвы — около 3000.

31 На 1 января 1942 г. на вооружении 
ВВС РККА состояло 12000 самолетов, из 
них 5400 — боевых.

32 В соответствии с приказом НКО 
СССР от 1 июля 1942 г. развернулось 
формирование двух истребительных 
авиационных армий. Однако практичес­
ки была сформирована и приняла учас­
тие в боях только 1-я истребительная 
авиационная армия с базированием в 
районе Ельца. Боевое применение ар­
мии выявило серьезные недостатки ее 
организационной структуры. Она оказа­
лась громоздкой, недостаточно манев­
ренной, а управление ее соединениями 
при наличии в составе фронта воздуш­
ной армии — весьма затруднительным.

33 Осенью 1942 г. в штаты полков ис­
требительной авиации была введена тре­
тья эскадрилья и количество самолетов 
в полку возросло до 32. Летом 1943 г. ко­
личество самолетов в истребительных 
полках увеличилось до 40.

м В советских источниках нет све­
дений об операциях морских истреби­
тельных авиабригад на Кубани в 1942— 
1943 гг.

35 В 1942—1943 гг. от трехсамолетно­
го звена истребители перешли к четы- 
рехсамолстному, состоящему из двух 
пар. Такое звено могло действовать в 
боевом порядке «фронт», «пеленг» или 
«колонна пар».

3<) Французский полк «Нормандия — 
Неман» весьма успешно воевал на самых 
напряженных участках фронта и с чес­
тью закончил войну. С 22 марта 1943 г. 
до конца войны (25 месяцев) летчики 
полка выполнили 5000 боевых вылетов 
и сбили 268 немецких самолетов. Других 
французских частей в составе советских 
ВВС не было.

37 При сопровождении бомбардиров­
щиков и штурмовиков боевые порядки 
истребителей состояли их групп непос­
редственного прикрытия, ударной груп­
пы и иногда группы резерва. В состав 
ударной группы выделялось до 2 /3  всех 
сил сопровождения.

38 В июне 1942 г. был издан приказ 
НКО, в котором указывалось, что по-
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ступающие в авиачасти самолеты Як-1 
и Як-7 с бомбодержателями обязатель­
но должны использоваться для реше­
ния бомбардировочных задач днем на 
поле боя на глубину 20—30 км от пере­
днего края. Даже истребителям сопро­
вождения предписывалось при отсут­
ствии противодействия в воздухе ата­
ковать зенитные точки, артиллерию и 
минометные позиции.

39 В первой половине 1942 г. в бое­
вом составе истребительной авиации 
были следующие типы самолетов отече­
ственного производства: И-153 (18% от 
общего количества), И-16 (28%), МиГ-3 
(23,9%), ЛаГГ-3 (11,5%), Як-1 (9,2%).

40 Американский двухмоторный ис­
требитель Р-38 «Лайтнинг» в Советский 
Союз не поставлялся.

41 Истребитель ЛаГГ-3 не пользовал­
ся популярностью у советских летчиков, 
так как был тяжел и уступал немецкому 
истребителю Bf 109 по многим характе­
ристикам.

42 В 1943 г. в рамках ленд-лиза союз­
ники поставили 4569 истребителей, а со­
ветская авиапромышленность передала 
фронту 14627 истребителей.

43 Истребитель Пе-3 выпускался в мо­
дификации Пе-Збис.

44 Истребитель Як-9 выпускался в 
модификации Як-9Т (Як-9-37), вооруже­
ние которого состояло из 37-мм мотор- 
пушки НС-37 и одного 12,7-мм пулеме­
та УБС.

4:) В 1942 г. советская авиапромыш­
ленность произвела 8229 самолетов 
Ил-2, а в 1943 г.-11193.

4<> Самолеты У-2 (По-2) не были при­
способлены для нанесения «целевых» 
штурмовых ударов, поэтому и не исполь­
зовались для этих целей.

47 Двухместные серийные самолеты 
Ил-2 впервые применили на фронте 
30 октября 1942 г. при атаке немецкого 
аэродрома под Смоленском.

48 На самолетах Ил-2 первых серий 
использовался коллиматорный прицел 
Г1БП-16. С августа 1942 г. по ряду причин 
он был заменен простым кольцевым 
прицелом ВВ-1.

49 Кислородное оборудование на са­
молетах Ил-2 не устанавливалось.

г,() В 1942 г. советская авиапромыш­
ленность изготовила только 3534 бом­
бардировщика, а в 1943 г. — 4057.

51 Бомбардировщики СБ использова­
лись преимущественно ночью и,часто, в 
качестве транспортных самолетов.

52 В апреле 1943 г. ГКО было приня­
то решение об организации 8  авиацион­
ных корпусов вместо имевшихся 11 от­
дельных авиационных дивизий АДД. 
Общее количество самолетов в составе 
АДД было доведено до 700.

53 В сентябре 1943 г. 7 советских бом­
бардировщиков A-20G «Бостон» из 36-го 
МТАП (минно-торпедный авиаполк), 
стартовав с аэродрома 1сленджик, совер­
шили налет на румынский порт Констан­
ца. На подлете к порту самолеты были 
обнаружены немецкой летающей лод­
кой, поэтому противник успел задей­
ствовать все имеющиеся силы для отра­
жения налета. В районе порта русские 
самолеты встретили сильный зенитный 
огонь береговых батарей и кораблей. 
Вскоре подошли румынские истребите­
ли IAR 80. Налег бомбардировщиков 
был сорван — на базу вернулся только 
один самолет, и еще один совершил вы­
нужденную посадку на своей террито­
рии.

г>4 Автор, очевидно, имеет в виду же­
лезнодорожную линию Ленинград—Ви­
тебск.

г»г» ЛТД бомбардировщика Г1е-2 при­
ведены в Приложении.

50 К концу 1943 г. В ГА имела 992 са­
молета общей грузоподъемностью 428 т.

57 Московская особая авиационная 
группа ГВФ осенью 1942 г. была преоб­
разована в 1-ю авиатранспортную диви­
зию (позднее — 10-я гвардейская транс­
портная авиадивизия). Из особой авиа­
группы связи была сформирована 3-я 
отдельная авиадивизия связи ГВФ.

58 Автор, очевидно, имел в виду са­
молет Як-6 , о котором см. подробнее в 
приложении 3.

59 С помощью самолетов ВТА оказы­
валась большая помощь партизанам и в
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значительной мере осуществлялось ру­
ководство партизанским движением. 
Каждый авиационный полк фронтовой 
транспортной авиации ГВФ обычно 
имел у партизан своих представителей, 
которые руководили работами но подго­
товке посадочных площадок, принима­
ли и отправляли самолеты. В 1942 г. была 
установлена прямая связь между авиаци­
онными полками Гражданского воздуш­
ного флота и партизанскими соединени­
ями. С этого времени фронтовая воен­
но-транспортная авиация поддерживала 
регулярные сообщения с партизанами, 
действовавшими на Украине, в Белорус­
сии, Крыму, Брянских лесах, Орловской, 
Смоленской, Ленинградской областях и 
на территории Карельской АССР.

В течение 1942 г. для обеспечения 
партизан фронтовой транспортной 
авиацией было осуществлено свыше 
3000 самолето-вылетов, в результате ко­
торых доставлено 627 т снабженческих 
грузов и 2385 военнослужащих, а также 
вывезено из партизанских районов 3159 
человек, в том числе 2046 раненых. В 
1943 г. количество полетов к партизанам 
по сравнению с 1942 г. увеличилось бо­
лее чем в три раза. Самолеты ГВФ дос­
тавили им'свыше 2,5 тыс. т различных 
грузов. Большую помощь партизанам 
оказывала также боевая авиация фрон­
тов и авиация дальнего действия, кото­
рые иногда проводили и оперативные 
переброски партизанских частей. Так, в 
марте 1943 г. на Ленинградском фронте 
в районы Луги и Новгорода была пере­
брошена по воздуху партизанская брига­
да в составе 430 человек для диверсий на 
железнодорожном транспорте.

60 В состав службы тыла ВВС входи­
ли управления: устройства тыла, аэро­
дромного строительства, технического 
снабжения, отделы эксплуатации спецав- 
тотранспорта и средств механизации, 
снабжения горючим, общевойскового 
снабжения, а также центральные авиа­
ционные склады. На командующих ВВС 
армий возлагалась ответственность за 
своевременное перебазирование истре­
бительной авиации на аэродромы, остав­

ленные противником, и приведение их 
в готовность для базирования. В этих 
целях приказывалось иметь в составе 
ВВС общевойсковых армий два-три за­
пасных батальона аэродромного обслу­
живания, усиленных саперами из сухо­
путных войск.

61 В 1943 г. было построено и восста­
новлено более 1800 аэродромов, что 
обеспечило рассредоточенное базирова­
ние и маневр силами авиации фронтов. 
Чтобы не допустить отставания авиации 
от сухопутных войск, в наступательных 
операциях планами но тыловому обеспе­
чению предусматривалось выделение 
передовых комендатур от батальонов 
аэродромного обслуживания, которые, 
двигаясь вслед за наступавшими частя­
ми, быстро развертывались на захвачен­
ных у противника аэродромах для при­
ема и обеспечения боевых действий 
авиационных частей.

02 В марте 1943 г. для прикрытия 
фронтовых аэродромов по решению 
ГКО было сформировано 34 аэродром­
ных полка ПВО в составе трех батарей 
мелкокалиберной зенитной артиллерии 
и двух зенитно-пулеметных рот в каж­
дой.

03 Тылы воздушных армий много за­
нимались маскировкой аэродромов. Ос­
новная работа в этой области шла по 
линии создания ложных аэродромов. В 
16-й воздушной армии, например, рабо­
тали специальные мастерские по строи­
тельству макетов самолетов.

м Инженерно-авиационная служба, 
реорганизованная к концу 1942 г., в те­
чение второго периода войны значи­
тельно окрепла. Повысились специаль­
ные знания и опыт работы инженерно- 
технического состава, личный состав 
службы функционировал более органи­
зованно. Большая работа была проде­
лана по реорганизации и усилению ре­
монтных органов ВВС. Создавались 
авиаремонтные базы в составе четырех 
подвижных авиационных ремонтных 
мастерских (ПАРМ-1) по ремонту само­
летов и одной — по ремонту спецобору- 
дования. Они придавались авиацион­



362 Часть III. Советские ВВ С в 1942— 1943 гг. (к с. 135— 236)

ным дивизиям, а мастерские по ремон­
ту самолетов закреплялись за авиацион­
ными полками.

Организовывались специализиро­
ванные подвижные авиационные ремон­
тные базы по ремонту моторов, воздуш­
ных винтов, радио- и электрооборудова­
ния. Расширилось производство запас­
ных частей к самолетам и авиадвигате­
лям в ремонтных мастерских фронтов. 
Б 1943 г. войсковыми ремонтными сред­
ствами восстанавливалось более 540 са­
молетов в день.

05 За 1943 г. в воздушные армии служ­
бами тыла ВВС было доставлено более 
412000 т авиационного бензина, масла и 
почти 1 0 0 0 0 0  т бомб.

(,G В мае 1942 г. в воздушной армии из 
отдельной роты связи был образован от­
дельный батальон связи, в 1943 г. преоб­
разованный в отдельный полк связи. 
Кроме того, имелись следующие подраз­
деления связи: отдельная кабельно-шес­
товая рога; отдельная телеграфно-шес­
товая рота; рота связи ВПУ; отдельная 
рота связи; линейно-кабельный баталь­
он, учебный батальон связи.

07 В декабре 1942 г. была создана 3-я 
отдельная авиационная дивизия связи, 
состоящая из 11 авиаполков, отдельно­
го транспортного авиаотряда и 883-го ба­
тальона аэродромного обеспечения. Эта 
авиадивизия обеспечивала связь 1еншта- 
ба с фронтами и армиями. На вооруже­
нии находились самолеты ТБ-3, Ли-2, 
СБ, ПС-10, Р-5, По-2. .В октябре 1943 г. 
отдельные эскадрильи связи были пере­
формированы в отдельные авиацион­
ные полки связи. Также организованы и 
собственные запасные части связи.

08 Для обеспечения радиосвязи в со­
единениях авиации использовались оте­
чественные автомобильные радиостан­
ции РАТ и РАФ.

()9 Первые РЛС стали поступать в 
воздушные армии в 1943 г. Летом это­
го года в войска были поставлены РЛС 
РУС-2, которые обеспечивали даль­
ность обнаружения самолетов на рас­
стоянии 100—120 км. На вооружение 
частей ПВО поступили радиолокаци­

онные станции обнаружения и наведе­
ния «Редут-43» и «Пегматит».

70 Подготовка руководящих авиаци­
онных кадров велась в Военно-воздуш­
ной инженерной академии им. Н.Е. Жу­
ковского, Военной академии командного 
и штурманского состава ВВС Красной 
Армии, Ленинградской военно-инженер­
ной авиационной академии им. А.Ф. Мо­
жайского и на авиационном отделении 
Военной академии им. М.В. Фрунзе.

71 Из 8 вновь сформированных осе­
нью 1942 г. десантных корпусов и 3 ма­
невренных бригад было создано 10 воз­
душно-десантных дивизий, основной за­
дачей которых стало ведение боевых 
действий на сухопутном фронте. Девять 
из них просуществовали до конца вой­
ны. Кроме дивизий, в составе ВДВ оста­
вались 3 маневренные бригады и отдель­
ные полки.

72 Начиная с января 1942 г. выпуск 
авиатехники неуклонно возрастал. Если 
в первом квартале среднемесячное про­
изводство боевых самолетов составляло 
1100 машин, то во втором квартале — 
1700. Всего за первое полугодие было 
выпущено 9744 самолета, из них 8208 — 
боевых. Выпуск самолетов во втором 
полугодии выглядел следующим обра­
зом: июль —2224 (всего)/1835 (боевых), 
август — 2492/2098, сентябрь — 2672/ 
2286, октябрь — 2839/2462, ноябрь — 
2634/2268, декабрь -  2831/2464.

73 В течение 1942 г. советская авиа­
промышленность выпустила 9918 истре­
бителей, а немцкая — 5515. В 1942 г. в 
рамках ленд-лиза союзники поставили 
советским ВВС 1815 истребителей.

74 На 1 января 1942 г. советские ВВС 
имели в своем составе 12000 самолетов, 
в том числе в действующей армии — 5400, 
на 1 января 1943 г. -  21900/12300, на 
1 января 1944 г. -  32500/13400.

75 В июне 1942 г. для перегонки аме­
риканских самолетов была открыта 
трасса Красноярск—Уэлькаль. До авиаба­
зы Фербенкс на Аляске самолеты пере­
гоняли американские летчики, а там их 
принимали советские пилоты из 1-й пе­
регоночной авиадивизии.
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76 Из Великобритании самолеты до­
ставлялись морскими караванами, но­
сившими обозначение PQ.

77 В 1942 г. западные союзники поста­
вили СССР следующее количество само­

летов: 775 бомбардировщиков, 1815 ис­
требителей и 14 разведчиков. В 1943 г. — 
1571 бомбардировщик, 4569 истребите­
лей, 160 транспортных и 23 учебных са­
молета.

Часть IV. Советские ВВС добиваются превосходства 
в воздухе (с. 237—342)

1 Ныне Калининградская область 
Российской Федерации.

2 Померания — район вдоль побере­
жья Балтийского моря от устья реки 
Одер до Данцига (ныне Гданьск). После 
окончания Второй мировой войны эта 
территория отошла к Польше.

3 Это историческое название юго-за­
падной области Латвии. Курляндия была 
ограничена на западе Балтийским мо­
рем, на севере и востоке Западной Дви­
ной. Немецкая группа армий «Курлян­
дия» удерживала плацдарм площадью 
примерно 900 км2 в западной части Кур­
ляндии до конца войны.

4 В конце января 1944 г. 11-й и 42-й 
корпуса 8-й армии попали в окружение 
в Черкассах, в районе Корсунь-Шевчен- 
ковского выступа, севернее излучиньг 
Днепра. Был организован воздушный 
мост по снабжению попавших в окруже­
ние войск, который существовал до по­
тери последнего аэродрома. В ночь с 16 
на 17 февраля большая часть личного 
состава (около 30 тыс. человек) смогла 
прорваться на территорию, контролиру­
емую немецкими войсками. В ходе это­
го сражения было потеряно более 
73 тыс. немецких солдат и офицеров, в 
том числе 18200 пленными.

5 В конце 1944 г. в составе ВВС име­
лось 16 воздушных армий, в которые вхо­
дили 37 авиакорпусов и 170 авиадивизий 
(63 истребительных, 50 штурмовых, 55 
бомбардировочных и 2  смешанных). 
Всего за годы войны в СССР были созда­
ны 18 воздушных армий. В 1945 г. в со­
ставе ВВС РККА существовали 15 воз­
душных армий, из которых три (9, 10 и 
12-я) находились на Дальнем Востоке, а 
7-я воздушная армия — в Резерве Ставки 
Верховного Главнокомандования.

6 По вопросам организационной 
структуры подразделений ВВС подроб­
нее см.: приложение 1 «Организация 
ВВС РККА».

7 По советским данным, на 1 янва­
ря 1944 г. в действующей армии находи­
лось 10200 (из них 8500 так называемых 
новых типов) боевых самолетов, на 
1 июля 1944 г. -  12900 (11800), на 1 ян­
варя 1945 г. — 14700 (14500). В начале 
1945 г. Советский Союз имел 22600 бое­
вых самолетов.

8 На 9 мая 1945 г. в СССР насчиты­
валось 47300 боевых самолетов, из них 
9700 бомбардировщиков, 10100 штур­
мовиков, 27500 истребителей.

9 По советским данным, в 1945 г. бо­
евые потери советской авиации состави­
ли 4100 боевых самолетов, таким обра­
зом, среднемесячные потери равнялись 
1025 самолетам.

10 Горная гряда в Юго-Восточной Ев­
ропе.

11 По совет ским данным, в составе 16-й 
воздушной армии находилось 3500 само­
летов, а во 2-й и 4-й воздушных армиях — 
всего 4090 боевых самолетов.

12 Серийное производство самолетов 
Ла1Т-3 было прекращено в середине 1944 г.

13 Серийное производство самолетов 
ДБ-3 было прекращено в 1940 г.

14 Скорее всего, имеется в виду Ла-7 
и Як-9У, так как государственные испы­
тания самолета Ла-9 закончились в ок­
тябре 1946 г., т. е. уже после окончания 
войны.

15 Имеется в виду американский бом­
бардировщик Дуглас А-20С «Бостон», ко­
торый в Великобритании получил обо­
значение «Бостон» III. Значительная 
часть этих британских самолетов была 
передана в СССР.
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и> В полку не существовало своей ме­
теорологической службы. В феврале 
1942 г. в штабе ВВС Красной Армии был 
создан метеорологический отдел, в авиа­
ционных дивизиях организованы метео­
бюро, авиация дальнего действия полу­
чила самостоятельную метеослужбу. 
Опыт войны показал, что организация 
подвижных радиомстеоцснтров и ме­
теобюро авиационных дивизий, широ­
кое использование сведений воздушной 
разведки погоды, выделение (с весны 
1942 г.) метеоспециалистов на КП диви­
зий и полков, регулярный прием кон­
сультаций Центрального института по­
годы и ГАМС ВВС Красной Армии повы­
шали оперативность и качество метео­
обеспечения авиации.

17 Очень странно и невероятно. В со­
ветских источниках таких данных нет.

1Н Район в центре Польши, который 
остался после совместной немецкой и 
советской аннексий территории этой 
страны в 1939 г. Генерал-губернаторство 
управлялось германской администра­
цией.

и> До Первой мировой войны Запад­
ная Пруссия была частью Пруссии и на­
ходилась между Померанией и Восточ­
ной Пруссией. По Версальскому догово­
ру большая часть Западной Пруссии 
отошла к Польше и стала называться 
Польским коридором. В 1939 г. снова 
была захвачена Германией. Сейчас это 
территория Польши.

Динабург — город, на реке Запад­
ная Двина в юго-восточной части Лат­
вии. Нынешнее название — Даугавпилс.

21 Пиллау (ныне Балтийск) — морс­
кой порт в Восточной Пруссии. В марте 
и апреле 1945 г. в этом районе велись 
тяжелые бои.

22 Петсамо — так ранее до оккупации 
в 1939 г. назывался полуостров, принад­
лежавший Финляндии. Ныне полуост­
ров Рыбачий.

23 Вес авиационной гранаты состав­
лял 1,8 кг, вес заряда — 80 г. При взрыве 
образовывались в среднем 140 осколков, 
поражавших самолеты противника в ра­
диусе 40—50 м.

24 На части самолетов Я к-9Р вооруже­
ние состояло только из одной пушки 
ШВАК, т. е. демонтировался пулемет 
УЬС.

25 Советский плацдарм на левом бе­
регу реки Висла (Баранув-Сандомирс- 
кий, примерно в 175 км южнее Варша­
вы) был одним из нескольких важных 
плацдармов, которые Красная Армия 
смогла захватить и удержать летом 1944 г. 
и с которых она начала большое наступ­
ление в начале следующего года. В тяже­
лых боях с 4-й немецкой танковой арми­
ей в конце лета 1944 г. советские войска 
смогли отстоять баранувский плацдарм. 
12 января 1945 г. 1-й Украинский фронт 
под командованием маршала Конева на­
чал наступление в направлении на Брес­
лау и промышленные районы Верхней 
Силезии.

2Ь Такой должности в советских ВВС 
не существовало.

27 На 9 мая 1945 г. в советских ВВС 
насчитывалось 27500 истребителей.

2Н По официальным данным, в 1943 г. 
общие потери составили 11700 истреби­
телей (из которых по боевым причинам 
потеряно 5600). В 1944 г. общие потери 
составили 12700 истребителей из них по 
боевым причинам — 4100.

2а Звено из трех самолетов было при­
нято только для скоростных реактивных 
истребителей типа Me 262.

Большая часть 54-й истребитель­
ной эскадры Люфтваффе «Грюнхерц» с 
первых и до последних дней войны вое­
вала на советско-германском фронте. Ее 
летчики заявили о поражении более 
9 тыс. самолетов противника, заняв та­
ким образом третье место по числу по­
бед среди немецких истребительных эс­
кадр (после 52-й и 51-й).

31 Советские источники категоричес­
ки отрицают превосходство в манев­
ренности Fw 190 как над Як-9, так и над 
Як-3.

32 В конце войны на вооружении 
только войск ПВО находилось 230 ра­
диолокационных станций наведения.

33 В октябре—ноябре 1943 г. были со­
зданы авиаполки ночных охотпиков-бло-
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кировщиков. На их вооружении находи­
лись самолеты американского производ­
ства A-20G и В-25.

34 В середине 1944 г. начались постав­
ки в СССР истребителя «Спитфайр» 
Mk.IX. Все самолеты этого типа исполь­
зовались в системе ПВО. К концу войны 
из 82 полков истребительной авиации 
ПВО 40 летали на самолетах иностран­
ного производства.

зг> Так в оригинале. Возможно, это 
опечатка и следует читать Як-1.

3,1 Миг-5 — двухмоторный, одномес­
тный истребитель сопровождения, лег­
кий бомбардировщик, разведчик и тор­
педоносец. Вооружение: одна пушка ВЯ 
калибра 23 мм, два пулемета ВС калиб­
ра 12,7 мм, четыре пулемета IJIKAC ка­
либра 7,62 мм, бомбы весом до 1000 кг. 
Окончательный вариант самолета был 
построен в октябре 1942 года. В серии 
не строился, так как предпочтение 
было отдано Пе-2.

37 Массовое применение этого само­
лета (в варианте Ту-2С — АШ-82ФИ) на­
чалось в 1944 г. после развертывания 
серийного производства на нескольких 
заводах.

зн С конца 1943 г. началось серийное 
производство двухместных штурмови­
ков Ил-2 с крылом увеличенной стрело­
видности.

39 На 9 мая 1945 г. в составе советс­
ких ВВС насчитывалось 10100 штурмо­
виков.

40 По официальным данным, в 1943 г. 
было потеряно 7200 штурмовиков, из ко­
торых 3900 составили боевые потери. В 
1944 г. соответственно 8900 и 4100.

41 Эти события происходили в сен­
тябре 1944 г.

42 Земландия — это часть полуостро­
ва между Вислой и Курляндией.

43 Город Пиллау (ныне Балтийск) на­
ходится на восточном побережье Гдань­
ского залива.

44 «С конца 1941 г. в ОКБ Ильюшина 
начались проработки по установке на од­
номестном штурмовике двух пушек Ш-37 
(или ШФК-37) калибра 37 мм, разрабо­
танных под руководством Б.Г. Шпиталь-

иого. Большие габаритные размеры 
этой пушки определили ее размещение 
в обтекателях иод крылом самолета Ил-2. 
Из-за установки на пушке большого ма­
газина, рассчитанного на 40 снарядов, ее 
пришлось очень сильно опустить вниз 
относительно строительной плоскости 
крыла, что не только усложнило конст­
рукцию крепления пушки к крылу, но и 
потребовало сделать для нее громозд­
кие, с большим поперечным сечением 
обтекатели.

Самолет Ил-2 с двумя крупнокали­
берными пушками 11J-37 имел на воо­
ружении также два крыльевых пулеме­
та ШКАС с общим боезапасом в 1500 
патронов, 8  ракетных снарядов РС-82 
и бомбовый груз 200 кг. В остальном 
самолет ничем не отличался от обыч­
ных одноместных серийных самоле­
тов Ил-2.

Однако этот вариант самолета не на­
шел широкого применения из-за нена­
дежности пушек Ш-37. Кроме того, низ­
кое расположение пушек относительно 
центра масс самолета приводило к уве­
личению пикирующего момента при 
стрельбе из пушек, «клевкам» самолета 
и снижению прицельности пушечного 
огня.

В марте — апреле 1943 г. на двух­
местный вариант самолета Ил-2 с дви­
гателем АМ-38Ф были установлены 
две новые, более совершенные пуш­
ки НС-37 калибра 37 мм, созданные 
под руководством А.Э. Нудельмана. 
Ленточное питание этих пушек по­
зволило разместить их непосред­
ственно у нижней поверхности кры­
ла с использованием конструктивно 
очень простого и быстроразъемного 
крепления. Пушки закрывали относи­
тельно небольшие обтекатели, каж­
дый из которых состоял из двух лег­
ко открывающихся створок. Каждая 
пушка имела боезапас из 60 снарядов, 
укладывавшихся не в снарядные ящи­
ки, а непосредственно в отсеки кры­
ла. Максимальная масса бомбового 
груза этого варианта самолета была 
равна 2 0 0  кг.
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Двухместные самолеты Ил-2 с пушка­
ми НС-37 с большим боевым эффектом 
были впервые применены против скоп­
лений вражеских танков и мотопехоты 
в Курской битве в июле 1943 г. По отзы­
вам летчиков, техника пилотирования 
самолетов Ил-2 с крупнокалиберными 
пушками при нормальной полетной мас­
се мало отличалась от техники пилоти­
рования самолетов Ил-2 с пушками 
ШВАК и ВЯ с нормальным бомбовым 
грузом 400 кг. Однако наличие обтекате­
лей и большой разнос масс (масса одной 
пушки с 50 снарядами — 237 кг) по раз­
маху крыла делали самолет с 37-мм пуш­
ками более инертным при маневрирова­
нии по сравнению с обычными двухмес­
тными самолетами Ил-2. Пушка НС-37 
зарекомендовала себя как надежное и 
мощное оружие, особенно эффективное 
при действии по объемным и площад­
ным целям. В то же время сильная отда­
ча пушек создавала определенные труд­
ности в ведении прицельного огня пото­
чечным целям, особенно при стрельбе 
из одной пушки. Требовалось установить 
на пушки дульные тормоза.

Самолет Ил-2, вооруженный 37-мм 
пушками, представлял собой грозное и 
эффективное оружие для борьбы с на­
земным и воздушным противником. Из 
показаний пленных фашистских солдат 
следовало, что их войска несут большие 
потери в технике и людской силе от на­
ших самолетов с «большой пушкой». 
Отмечалось, что пушки самолетов Ил-2 
поражают даже «тигры» (тяжелый не­
мецкий танк. — Прим. ред.). Технический 
состав особенно подчеркивал простоту 
крепления пушки к самолету и легкость 
ее обслуживания. Двухместные самоле­
ты Ил-2 с пушками НС-37 применялись 
как в сухопутных войсках, так и в авиа­
ции ВМФ.

В начале 1945 г. на самолет Ил-2 ус­
тановили две пушки НС-45 калибра 
45 мм. Самолет с этими пушками про­
шел летные испытания, но серийно не 
строился в связи с прекращением вой­
ны». (Из истории советской авиации: 
Самолеты ОКБ имени С.В. Ильюшина/

Г.В. Новожилов, Д.В. Лещинер, В.М. Шей­
нин и др. М.: Машиностроение, 1990).

45 По другим данным, АФА-И или 
АФА-ИМ.

48 Были нанесены бомбовые удары 
по Хельсинки (7, 17 и 27 февраля), по 
Котке — 11 февраля и Турку — 23 февра­
ля. На эти финские города было совер­
шено 2516 самолето-вылетов, сброшено 
21163 бомбы общим весом 2788 т.

47 Постановлением Государственно­
го Комитета Обороны от 6 декабря 
1944 г. АДД была реорганизована в 18-ю 
воздушную армию ВВС РККА.

48 На 1 января 1944 г. в составе совет­
ской авиации насчитывалось 6800 бом­
бардировщиков.

49 В начале 1944 г. самолетный парк 
АДД насчитывал 1047 бомбардировщи­
ков и 898 подготовленных летных эки­
пажей. В мае 1945 г. в АДД числилось 
2018 самолетов и 2106 экипажей.

50 В начале 1944 г. в АДД имелось 9 
авиакорпусов, 22 авиадивизии и 66 авиа­
полков.

51 В 1943 г. АДД потеряла 687 самоле­
тов, а в 1944 г. — 696 единиц, в том числе 
410 самолетов составляли боевые поте­
ри. По официальным данным в 1943 г. 
всего было потеряно 3600 бомбардиров­
щиков, из которых 1700 — боевые поте­
ри. В 1944 г. потеряно 3200 и 1500 соот­
ветственно.

52 По советским данным, было потоп­
лено 40 транспортных судов и 38 боевых 
и вспомогательных кораблей. Погибло 
42 тыс. солдат и офицеров (37 тыс. нем­
цев и около 5 тыс. румын). По другим 
данным, потоплено 102 различных суд­
на (транспорты, десантные баржи, шху­
ны, катера и т. д.) и повреждено 60 судов 
и кораблей. На борту «Тотилы» и «Тейи» 
находились около 9 тыс. человек, из ко­
торых спаслись только 400.

53 Авиационная граната АГ-2.
54 В отражении этого налета прини­

мали участие 6 истребителей Bf 109G 
9-го отряда 5-й истребительной эскадры. 
Воздушное сражение развернулось не 
только над конвоем, но и над немецким 
аэродромом. В ходе боя немецкие летчи­
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ки-истребители заявили о двенадцати 
победах при потере двух раненых летчи­
ков, один из которых был вынужден вос­
пользоваться парашютом, а другой бла­
гополучно посадил свой поврежденный 
самолет на летное поле.

Возможно, здесь объединены собы­
тия двух дней — 16 и 17 июня, так как име­
ющиеся материалы говорят о следую­
щем. 16 июня большой немецкий конвой 
( 1 0  транспортных судов и 19 кораблей 
охранения) подвергся комбинирован­
ным атакам советской морской авиации, 
которые смогли повредить судно снабже­
ния «Флорианополис» водоизмещением 
7419 брт (брутто-регистровых тонн), а 
утром 17 июня советской авиации уда­
лось потопить пароход «Дикси» (1610 
брт) и тяжело повредить пароход «Мар­
та Корде» (1112 брт). Всего за 17 июня 
советские летчики заявили о потопле­
нии двух транспортных и одного кабо­
тажного судов, тральщика и шести сто­
рожевых кораблей, повреждении транс­
портного судна и тральщика и уничтоже­
нии девятнадцати немецких самолетов 
при потере восьми своих.

55 Еще в 1942 г. (по другим данным, в 
октябре—ноябре 1941 г.) для выполне­
ния подобного рода операций была 
сформирована ночная легкобомбарди­
ровочная авиация, основой самолетно­
го парка которой являлись самолеты- 
бипланы У-2 (позднее переименованные 
по фамилии конструктора Н.Н. Поли­
карпова в По-2).

56 Маловероятно, чтобы в 1944— 
1945 гг. ТБ-3 использовался в качестве 
бомбардировщика.

57 В августе 1944 г. возобновилась по­
ставка в строевые части самолетов Ер-2, 
но уже с дизельными двигателями АЧ-ЗОБ. 
В апреле 1945 года два авиаполка, воо­
руженных Ер-2 2АЧ-30Б, приняли учас­
тие в боевых действиях.

58 Трудно согласиться с тем, что ТБ-7 
(Пе-8 ) был слишком легким самолетом.

59 Вероятно, имеются в виду так на­
зываемые ракетные орудия (РО) калиб­
ра 82 и 132 мм, гораздо чаще называемые 
реактивными снарядами (PC). Их уста­

навливали на У-2 по четыре орудия на 
каждой консоли нижнего крыла.

(,() Вероятно, имеется в виду 1-я авиа­
ционная транспортная дивизия ГВФ, но 
она не входила в состав АДД.

01 Накануне наступления только в по­
лосе 1-го Прибалтийского фронта парти­
занским бригадам самолеты забросили 
81т груза, в том числе 17 т взрывчатки, 
что позволило уничтожить 15632 рель­
са.

(>2 Возросла роль всех звеньев инже­
нерно-авиационной службы, и повыси­
лась оперативность в использовании 
средств полевого ремонта. Перед нача­
лом крупных наступательных операций 
почти все полевые авиационные ремон­
тные мастерские (ПАРМы) полностью 
укомплектовывалисьличным составом, 
создавался возимый запас ремонтных 
материалов и запасных частей на пер­
шие 6—7 дней боевых действий, а в спе­
циализированных мастерских — на 1 2 — 
15 дней. ПАРМы, специализировавши­
еся на ремонте определенного типа тех­
ники, обычно следовали за передовыми 
батальонами аэродромного обслужива­
ния.

Значительно повысилась произ­
водственная мощность ремонтных ор­
ганов. Если в 1943 г. войсковыми ре­
монтными средствами восстанавлива­
лось более 540 самолетов в день, то в 
1944 г. -  2155, а в 1945 г. -  более 4000.

За 1941—1945 гг. авиационными под­
разделениями ГВФ в глубине террито­
рии страны только по специальным за­
даниям ГКО и СНК СССР перевезено 
более 57 тыс. тонн различного рода гру­
зов. Сравнительно небольшим количе­
ством рабочих, инженеров и техников 
авиаремонтных предприятий отремон­
тирован 5481 самолет и более 13,8 тыс. 
авиационных двигателей.

В ходе боевых действий интенсивно 
использовалась морская авиация. На 
трех действующих флотах в течение 
всей войны она произвела 346817 само­
лето-вылетов. Потребовалось организо­
вать массовый ремонт авиационной тех­
ники и вооружения.
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Эту задачу выполняли нолевые авиа­
ремонтные мастерские в частях и ремон­
тные базы военно-воздушных сил фло­
тов. В отдельных случаях оказывали по­
мощь ремонтные предприятия ВВС 
Красной Армии. Наиболее массовый 
текущий ремонт самолетов и авиацион­
ных моторов в войсковом тылу выпол­
няли подвижные авиационные мастерс­
кие, которые имелись па каждой авиаци­
онной базе. Их количество в авиации 
ВМФ за время войны увеличилось в 3 
раза. Общий объем работ по ремонту са­
молетов и авиационной техники в ВМФ 
составлял 4,9% от всего объема ремонт­
ных работ.

За войну было оборудовано свыше 
6000 аэродромов, обеспечено 4 млн са­
молето-вылетов.

ьз На самолетах A-20G устанавлива­
ли РЛС «Гнейс-2» советского производ­
ства.

ы К концу войны в авиационной от­
расли насчитывалось 34 авиазавода. В се­
редине 1944 г. в авиапромышленности 
было занято 640213 рабочих и служа­
щих.

|,г> В 1943 г. было произведено 8,5 млн 
тонн стали, в 1944 г. — 10,9 млн тонн, в 
первом полугодии 1945 г. — 5,9 млн 
тонн.

00 В 1944 г. было изготовлено 28982 
танка и САУ, 40300 самолетов (по другим 
данным 40241), 122400 орудий, 439100 
пулеметов, 1970000 автоматов и 7100 
минометов. За первое полугодие 1945 г. 
выпущено 15419 танков и САУ, 20102 са­
молета, 62 тыс. орудий, 551 тыс. автома­
тов и 2600 минометов.

ь7 Французский истребительный 
авиаполк участвовал в боевых действи­
ях на советско-германском фронте до 
конца войны в Европе. 29 ноября 1944 г. 
авиаполку было присвоено почетное 
наименование «Неманский». За время 
пребывания на советско-германском 
фронте с 22 марта 1943 г. по 9 мая 1945 г. 
летчики авиаполка совершили более 
5000 боевых вылетов, провели 869 воз­
душных боев, в которых сбили 268 и под­
били 80 самолетов противника. За это

время авиаполк потерял 42 летчика. Эс­
кадрильи «Лорран» и «Бретань» не дей­
ствовали на Восточном фронте.

88 В сентябре 1944 г. авиаполк «Нор­
мандия — Неман» получил истребители 
Як-3.

w) j]eTOM 1943 г. французский техни­
ческий персонал был отправлен, предпо­
ложительно, в Северную Африку.

70 В результате двух налетов немец­
кой авиации на аэродромы Миргород и 
Пирятин в ночь с 21 на 22 и с 22 на 
23 июня был уничтожен 51 американс­
кий и советский самолет, 760 тонн бен­
зина. Еще 63 самолета получили повреж­
дения. «Доля» американцев при этом со­
ставила 45 уничтоженных и 25 повреж­
денных самолетов. Немецкая авиация 
потерь не понесла.

7‘ Всего в ходе этой операции, полу­
чившей название «Фрэнтик», со 2 июня 
по 19 сентября 1944 г. на советских авиа­
базах были обслужены 1030 американс­
ких самолетов, которые совершили 2207 
боевых вылетов, для ударов по 13 объек­
там было израсходовано 1955 тонн бомб.

72 На основании имеющейся инфор­
мации можно утверждать, что Советс­
ким Союзом были получены самолеты, 
указанные в табл. 3.

Таким образом, было получено ис­
требителей — 13981 , бомбардировщи­
ков — 3652 , гидросамолетов — 206, раз- 
ведчиков-корректировщиков — 19, 
транспортных самолетов — 719, учебно­
тренировочных самолетов — 82. Всего — 
18659 самолетов. Крайне важно то, что 
эти самолеты появились в самое трудное 
для советских ВВС время. Не учтены не­
сколько самолетов, поставленных в еди­
ничных экземплярах.

78 На завершающем этапе Белорус­
ской операции, а затем в боях за полное 
освобождение Польши вместе с советс­
кими сражались летчики польской авиа­
ции, сформированной с помощью Со­
ветского Союза. 14 августа на фронт при­
был 1-й истребительный авиаполк «Вар­
шава» на самолетах Як-1 и 2-й ночной 
бомбардировочный авиаполк «Краков» 
на самолетах По-2. К концу 1944 г. была
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Таблица 3

Назначение Тип Количество

Истребители Белл Р-39 «Аэрокобра» 4952

Хоукер «Харрикейн» 2952

Белл Р-63 «Кингкобра» 2400 (2421)

Кертисс Р-40 2134

Сулермарин «Спитфайр» 1338

Рипаблик Р-47 «Тандерболт» 195

Норт Америкен Р-51 «Мустанг» 10

Бомбардировщики Дуглас А-20 «Бостон» 2771

Норт Америкен В-25 «Митчелл» 861

Хэндли-Пейдж «Хэмпден» 20

Гидросамолеты Консолидейт PBN-1 «Номад» 138

Консолидейт PBY-6A «Каталина» 48

Воут 0S2U «Кингфишер» 20

Разведчик-корректировщик Кертисс 0-52 19

Транспортные самолеты Дуглас С-47 «Дакота» 707
Армстронг Уитворт 
«Альбимарль» 12

Учебно-тренировочный
самолет Норт Америкен АТ-6 «Тексан» 82

сформирована 4-я Польская 
смешанная авиационная 
дивизия в составе трех авиа­
ционных полков: 1-го истре­
бительного, 2-го легкобом­
бардировочного и 3-го штур­
мового, а в начале 1945 г.— и 
1-й смешанный авиацион­
ный корпус в составе 1-й 
Польской бомбардировоч­
ной, 2-й Польской штурмо­
вой в 3-й Польской истреби­
тельной авиационных диви­
зий. Со второй половины ав­
густа 1944 г. и до конца вой- 
ши польские ВВС произвели 
на Восточном фронте более 
6000 самолето-вылетов.

С 30 августа до 10 октяб­
ря 1944 г. против Германии 
и Венгрии выступили летчи­
ки словацкой смешанной эс­
кадрильи, которые совер­
шили 350 боевых вылетов и 
сбили 6  вражеских самоле­
тов. С 17 сентября 1944 г. к 
боевым действиям присту­
пил 1-й Чехословацкий от­
дельный истребительный 
авиаполк, который до 25 октября совер­
шил 566 вылетов и уничтожил 19 само­
летов противника (из них 9 в воздушных 
боях). В дальнейшем на территории 
СССР была создана, вооружена и обуче­
на 1-я Чехословацкая смешанная авиаци­
онная авиадивизия.

В завершении разгрома вражеских 
войск и освобождении Румынии приня­
ли участие летчики румынских ВВС. 1-й 
Румынский авиакорпус во взаимодей­
ствии с войсками 2-го Украинского 
фронта в районе Бухареста и Трансиль- 
вании с 24 августа по 25 октября 1944 г. 
произвел более 2500 боевых вылетов и 
сбил в воздушных боях 1 0 0  самолетов.

Для Народно-освободительной ар­
мии Югославии на территории СССР 
были сформированы 1-й Югославский 
истребительный и 2 -й штурмовой авиа­
ционные полки, которые затем в 1945 г. 
убыли в Югославию.

9 сентября 1944 г., после антифаши­
стского восстания, Болгария объявила 
войну Германии. До конца военных 
действий ( 2  декабря) болгарская авиа­
ция совершила 3744 вылета, в ходе ко­
торых было заявлено об уничтожении 
694 автомобилей, 23 паровозов и 496 
вагонов и 25 самолетов. Собственные 
потери составили 18 летчиков и 32 
уничтоженных и тяжело поврежден­
ных самолета.

1Л С этим утверждением в полной 
мере нельзя согласиться, так как в кон­
це войны у немцев осталось мало опыт­
ных летчиков, а их молодежь была обу­
чена очень слабо. В истребительную 
авиацию в больших количествах пере­
водились летчики-бомбардировщики, 
которые не могли составить серьезной 
конкуренции советским летчикам-ис- 
требителям даже средней квалифика­
ции.



Приложения
Приложение 1

Организация ВВС РККА

С марта 1932 г. в соответствии со 
стратегическим и оперативно-такти­
ческим назначением ВВС РККА (Рабо­
че-Крестьянской Красной Армии) 
разделились па войсковую, армейскую 
и фронтовую  авиацию . В ноябре 
1940 г. отдельно выделилась авиация 
Главного Командования, или дальняя 
бомбардировочная авиация (ДВА).

Авиация Главного Командования 
предназначалась для проведения са­
мостоятельных воздушных операций 
по нанесению бомбовых ударов по 
объектам в глубоком тылу противни­
ка и состояла из авиационных корпу­
сов и отдельных дивизий. Ее наимено­
вания последовательно менялись с 
АГК на АДД (авиация дальнего дейст­
вия) с марта 1942 г., а затем на 18-ю 
воздушную армию с декабря 1944 г. и 
до конца войны.

Войсковая авиация состояла из 
отдельных эскадрилий, по одной на 
каждый стрелковый, механизирован­
ный и кавалерийский корпус. Па во­
оружении эскадрилий находились лег­
кие самолеты, для разведки, связи и 
корректи ровки  артиллери йского  
огня. Вероятно, в начале войны эска­
дрильи были выведены из состава кор­
пусов, но с апреля 1943 г. стали появ­
ляться вновь, когда в состав механи­
зированного корпуса было включено 
авиационное звено связи — 3 самоле­
та. Авиационный полк связи (на само­
летах По-2) с конца января 1943 г. вхо­
дил в состав танковой армии, иногда, 
правда, это был не полк, а авиаэскад­
рилья.

Армейская авиация состояла из 
отдельных смешанных авиационных

соединений (авиадивизий), входив­
ших в общевойсковые армии, как пра­
вило, по одному авиасоединению на 
армию.

В мае 1942 г. с образованием воз­
душных армий, объединивших ВВС 
фронтов и ВВС армий, в общевойско­
вой армии остался один смешанный 
авиаполк. В ноябре того же года он 
был заменен авиаполком легких само­
летов для воздушной разведки и свя­
зи. В первой половине 1943 г. смешан­
ный авиаполк был заменен эскадриль­
ей связи в составе 12 самолетов По-2.

Фронтовая авиация входила в во­
енные округа, состояла из частей и 
соединений различных родов авиа­
ции и действовала в соответствии с 
планами округа (фронта). Существова­
ла до ноября 1942 г.

Самолетами располагали также 
учебные заведения ВВС, ВМФ, ГВФ, 
аэроклубы Осоавиахима, НКВД и по­
граничные войска.

В соответствии с задачами, летно­
тактическими данными и вооружени­
ем военная авиация подразделялась 
на истребительную, бомбардировоч­
ную, штурмовую и разведывательную. 
К началу войны бомбардировочная 
авиация была представлена ближней 
(фронтовой) и дальней бомбардиро­
вочной авиацией.

С октября 1941 г., с появлением 
ночных легкобомбардировочных пол­
ков, фронтовая бомбардировочная 
авиация стала подразделяться на днев­
ную и ночную.

Звено. Первичное подразделение 
ВВС РККА. Д л я  всех родов военной 
авиации в состав звена входило три
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самолета, но в сентябре—ноябре 
1942 г. в истребительной авиации пе­
решли к звену из двух пар, т. е. четы­
рех самолетов. К концу 1943 г. четырех­
самолетное звено было введено и в 
штурмовой авиации.

Авиаотряд. Основное тактическое 
подразделение отечественной авиа­
ции до 1922 г. Количество самолетов 
в отряде различалось и зависело от 
рода авиации. С 16 сентября 1924 г. 
отряд истребительной авиации со­
стоял из трех звеньев (9 самолетов), 
в разведывательной и легкобомбар­
дировочной из двух звеньев ( 6  само­
летов). В отряде тяжелых бомбарди­
ровщиков имелось 3 самолета. В мае 
1925 г. в штат стрелковых корпусов 
были введены авиационные отряды 
по 6 , 8  и 1 2  самолетов, предназначав­
шихся для ближней разведки и обслу­
живания артиллерии. С переходом 
на полковую организацию авиацион­
ные отряды сохранились в военно- 
транспортной авиации и авиации 
ВМФ.

Эскадрилья. С 16 сентября 1924 г. 
эскадрилья состояла из двух или трех 
отрядов. Истребительная эскадри­
лья — из трех отрядов по три звена в 
каждом. Всего в эскадрильи имелось 
46 самолетов, из них 12 запасных.

Легкобомбардировочная и разве­
дывательная эскадрильи включали по 
три отряда из двух звеньев и насчиты­
вали 31 самолет, из них 1 2  запасных. 
Тяжелобомбардировочная эскадри­
лья состояла из двух отрядов по 3 са­
молета. Всего 6  самолетов.

В 1938 г. было принято решение об 
изменении структуры и численности 
самолетов эскадрилий.

Бомбардировочная авиационная 
эскадрилья состояла из четырех зве­
ньев по 3 самолета ( 1 2  самолетов). 
Штурмовая эскадрилья — из трех бое­
вых звеньев и одного резервного ( 1 2  
самолетов). Истребительная эскадри­

лья насчитывала 15 самолетов и состо­
яла из пяти звеньев.

Опыт войны и большие потери 
вызвали необходимость новых изме­
нений. 10 августа 1941 г. приказом ко­
мандующего ВВС эскадрильи в штур­
мовой, бомбардировочной и истреби­
тельной авиации определялись по 10  
самолетов (три звена и самолет коман­
дира). Через десять дней, 20 августа, 
последовал новый приказ для подраз­
делений, получавших самолеты новых 
типов «вроде Ил-2, Пе-2, Як-1 и т. д.». 
Эскадрилья при этом насчитывала
9 самолетов , т. е. три полных звена.

В середине 1943 г. в истребитель­
ной авиации вернулись к составу эска­
дрильи в 1 0  самолетов, двух звеньев и 
пары (командира и его ведомого).

В конце 1943 г. эскадрильи истре­
бительной и штурмовой авиации пе­
решли на трехзвенный состав и насчи­
тывали 12 самолетов. Эскадрилья бом­
бардировочной авиации насчитывала
10  самолетов, три звена и самолет ко­
мандира эскадрильи. Эскадрилья свя­
зи состояла из четырех звеньев из 12  
самолетов.

А в и а П О Л К . В СССР авиационные 
полки впервые были сформированы в 
1938 г. Статус авиаполка — воинская 
часть.

Ближнебомбардировочный полк 
состоял из пяти эскадрилий и двух са­
молетов в управлении полка (62 бое-
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вых самолета), дальнебомбардировоч­
ный полк состоял из трех-четырех эс­
кадрилий и двух самолетов в управле­
нии полка (88—42 боевых самолета). 
Истребительный полк включал четы­
ре-пять эскадрилий и два самолета уп­
равления полка (68—77 боевых само­
летов). Штурмовой авиаполк состоял 
из пяти эскадрилий и имел на воору­
жении 61 боевой, 5 тренировочных и 
1 самолет связи.

В боях в июле—августе 1941 г. на­
блюдались проблемы в управлении в 
полках и дивизиях большим количест­
вом самолетов, а громоздкость этих 
частей и соединений затрудняло рас- 
сосредоточение самолетов на аэро­
дромах и облегчала противнику их 
уничтожение на земле. 1 0 — 12  августа 
была принята новая организация 
ближнебомбардировочных, штурмо­
вых и истребительных авиаполков.

Ближнебомбардировочпый полк 
теперь стоял из трех эскадрилий сме­
шанного состава — две бомбардиро­
вочные, одна истребительная эскад­
рилья и 2  бомбардировщика в управ­
лении полка, всего 82 самолета.

Штурмовой авиаполк также сме­
шанного состава насчитывал 8 8  само­
лета (две эскадрильи самолетов Ил-2, 
звено самолетов Су-2, одна эскадрилья 
истреби телей ). И стребительны й 
полк должен был состоять из трех эс­
кадрилий и двух самолетов управле­
ния полка, всего из 82 самолетов.

В связи с большими потерями и 
трудностями восполнения самолетно­
го парка, особенно самолетами новых 
типов, организация была вновь пере­
смотрена. С 20 августа 1941 г. авиаци­
онные полки, на вооружение которых 
поступали самолеты новых типов 
(Пе-2, Ил-2, Як-1 и т. д.), а позднее и
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После удачного боевого вылета

большинство других полков, стали 
формироваться однородными, состо­
ящими из двух эскадрилий и двух са­
молетов в управлении полка, всего 2 0  
самолетов.

К весне 1943 г. многие авиацион­
ные полки состояли из трех эскадри­
лий. Истребительный авиаполк состо­
ял из трех эскадрилий по 9 самолетов 
и 4—5 самолетов в управлении полка, 
всего из 31—32 самолетов.

В середине 1943 г. в истребитель­
ном полку насчитывалось 34 самоле­
та в составе трех эскадрилий по 1 0  

истребителей и по 4 самолета в управ­
лении полка.

В конце 1943 г. бомбардировоч­
ные полки состояли из трех эскадри­
лий и двух самолетов в управлении 
полка (32 боевых самолета). Штурмо­
вой авиаполк состоял из трех эскад­
рилий и четырех самолетов в управ­
лении полка (40 боевых самолетов), 
истребительный авиаполк — из трех

эскадрилий и 4 самолетов в управле­
нии полка (40 боевых самолетов). 
Кроме того , в каждом авиаполку 
имелся 1 самолет связи и 1 самолете 
двойным управлением (там, где была 
необходимость в таком самолете). В 
авиации ВМФ смешанные авиаполки 
встречались и в 1942, и 1943 г.

А в и а б р и га д а . Основное тактичес­
кое подразделение ВВС РККА до 
1938—1940 гг. Первые авиабригады ста-
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ли формироваться в 1927 г. и состояли 
из трех-четырех эскадрилий. Сущест­
вовали бомбардировочные, штурмо­
вые, истребительные авиабригады. Уп­
раздненные в 1938—1940 гг. в связи с 
переходом на полковую организацию, 
они остались в составе ВМФ и учебных 
подразделениях. Авиабригады ВМФ 
состояли из двух авиаполков.

Авиагруппа. Временное формирова­
ние под единым командованием. 21 
июля 1941 г. началось создание штат­
ных резервных авиационных групп 
(РАГ), которые находились в подчине­
нии Ставки Верховного Главнокоман­
дования и предназначались для реше­
ния самостоятельных задач и для по­
мощи ВВС фронтов. В авиагруппу 
входили от четырех до пяти авиапол­
ков (60—100 самолетов).

Осенью 1941 г. создавались вре­
менные (не штатные) авиационные

резервные группы из частей фронто­
вой авиации и вновь формируемых 
авиаполков. С марта по май 1942 г. 
были созданы десять ударных авиаци­
онных групп (УАГ) смешанного соста­
ва от трех до восьми авиаполков, в том 
числе и тяжелобомбардировочных.

Авиагруппы действовали до нача­
ла июня 1942 г. и позднее сохранились 
как подразделения гидроавиации 
ВМФ и транспортной авиации.

Авиадивизия. Первые авиадивизии 
были образованы во второй половине 
1940 г., командование ВВС старалось 
учесть «чужой» опыт Второй мировой 
войны в Европе и «своей» войны с 
Финляндией. Дивизия стала основным 
тактическим соединением ВВС РККА. 
Как правило, авиадивизия состояла из 
трех-четырех, в некоторых случаях 
пяти-шести авиаполков и насчитывала 
до 350 самолетов. Существовали одно­
родные (бомбардировочные, истреби­
тельные) и смешанные (истребитель­
но-штурмовые и истребительно-бом­
бардировочны е) авиадивизии. Во 
время войны, примерно до 1943 г., 
встречались смешанные дивизии, со­
стоявшие из штурмовых и бомбарди­
ровочных полков. В июле 1941 г. было 
признано целесообразным постепен­
но перейти к организации дивизий 
двухполкового состава, но вместе с тем 
встречались авиадивизии из трех, че­
тырех и пяти авиаполков.
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В мае—июне 1942 г. были созданы 
штурмовые авиадивизии, состоявшие 
из двух — четырех штурмовых авиа­
полков (численностью до 80 самоле­
тов), и ночные ближнебомбардиро­
вочные авиадивизии. В конце 1943 г. 
большинство авиадивизий перешли 
на трехполковой состав (от 1 0 0  до 1 2 0  

самолетов).
Авиакорпус. Формирование авиаци­

онных корпусов началось в СССР еще 
в 1933 г., когда объединением двух—че­
тырех бригад дальнебомбардировоч­
ной авиации получали корпуса ДВА. В 
ноябре 1940 г. в составе корпусов ДВА 
находилось две авиадивизии. В начале 
Великой Отечественной войны в каж­
дом корпусе ДВА было сформировано 
по одной истребительной авиадиви­
зии дальнего сопровождения. В июне- 
августе 1941 г. корпуса ДВА были рас­
формированы, а 30 апреля 1943 г. ор­
ганизованы вновь. В их составе 
находились две авиадивизии. В авгус­

те-сентябре 1942 г. началось форми­
рование авиакорпусов резерва Верхов­
ного Главнокомандования. Создава­
лись однородные и смешанные авиа­
корпуса двух и более дивизионного 
состава. В корпусе насчитывалось от 
120 до 270 самолетов. Смешанные 
авиакорпуса включали две истреби­
тельные и одну штурмовую или бом­
бардировочные авиадивизии. В даль­
нейшем от организации смешанных 
авиакорпусов отказались, а часть уже 
имевшихся была переведена в одно­
родные. В 1941 г. началось формиро-
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ванне истребительных авиационных 
корпусов ПВО, состоявших из двух­
трех истребительных авиадивизий.

А р м и я . В январе 1936 г. на основе 
авиационных бригад тяжелых бомбар­
дировщиков, дислоцировавшихся в 
европейской части СССР, была созда­
на авиационная армия особого назна­
чения (АОН-1). 15 марта 1937 г. на

Дальнем Востоке была сформирована 
АОН-2. Позднее в Северо-КавказскЖ 
военном округе образована АОН-3. 
Вначале штатная структура и состав 
АОН были неодинаковыми. Только 10 
апреля 1937 г. была установлена единая 
организация, которая включала две 
тяжелобомбардировочные, одну лег­
кобомбардировочную и одну истреби­
тельную авиабригады.

Подчинялись АОН непосредст­
венно Главному Командованию. 5 но­
ября 1940 г., вскоре после войны с 
Финляндией, АОН были упразднены 
как не оправдавшие себя в боевой об­
становке.

5 мая 1942 г. приказом НКО СССР 
была создана 1-я воздушная армия, 
объединившая армейскую и фронто­
вую авиацию Западного фронта. Эта 
армия включала в себя две истреби­
тельные авиадивизии (по четыре ис­
требительных авиаполка), две сме-

Организация 1-й воздушной армии
по состоянию на 5 мая 1943 г.
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шанные авиадивизии (каждая имела в 
составе два истребительных авиапол­
ка, два штурмовых и один бомбарди­
ровочный авиаполк), учебно-трениро­
вочный авиаполк, дальнеразведыва­
тельную авиаэскадрилью, эскадрильи 
связи и ночной ближнебомбардиро­
вочный авиаполк.

В течение 1942 г. были реоргани­
зованы в воздушные армии все осталь­
ные ВВС действующих фронтов. (1,2, 
3, 4, 5, б, 7, 8 , 13, 14, 15, 16 и 17-я воз­
душные армии). В декабре 1944 г. под­
разделения АДД были сведены в воз­
душную армию, которая получила обо­
значение 18 ВА.

1 июля 1942 г. началось формиро­
вание двух истребительных и одной 
бомбардировочной авиационной ар­
мии. Предполагалось, что каждая бу­

дет включать три-пять авиадивизий и 
насчитывать по 200—300 самолетов. 
Практически была создана и приня­
ла участие в боевых действиях только 
1-я Истребительная авиационная ар­
мия.

Серьезные недостатки организа­
ционной структуры авиационной ар­
мии и практика боевых действий по­
казали, что иметь в составе одного 
фронта воздушную и авиационную 
армии нецелесообразно. Выбор был 
сделан в пользу воздушной армии как 
высшей формы оперативного объеди­
нения. Вместо авиационных армий, 
резервных и ударных авиационных 
групп было решено создавать авиаци­
онные корпуса и отдельные авиацион­
ные дивизии РВГК (Резерва Верхов­
ного Главнокомандования).

Подготовка к вылету торпедоносца А-20
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Тактика истребительной авиации*

Воздушный бой с истребителями
Боевые свойства немецких истребителей и особенности боя с ними. 

Бой с истребителями Ме-109Ф и Ме-109Г*
Основным типом  истребителя 

германских ВВС является самолет 
Me-109. Из различных вариантов это­
го самолета к началу 1943 г. находи­
лось в строю только два: Ме-109Ф и 
Ме-109Г (немецкое обозначение по­
следнего Me-109G-2). Разберем их лет­
ные данные, полученные путем испы­
тания трофейных самолетов. Макси­
мальная скорость Ме-109Ф у земли 
510 км /ч , на высоте 3000 м—559 км /ч , 
выше 3000 м скорость Ме-109Ф начи­
нает падать. Максимальная скорость 
Ме-109Ф примерно равна скорости та­
кого самолета, как истребитель Як-1, 
и уступает скорости его на высотах 
больше 3000 м. Максимальная ско­
рость истребителя Ме-109Г равна:

На высоте км/ч На высоте км/ч

1000 м
У  з е м л и  

535
—  5 0 5  к м / ч  

6000 м 621
2000 м 564 7000 м 650
3000 м 586 8000 м 643
4000 м 592 9000 м 630
5000 м 593 10000 м 503

Истребитель Ме-109Г на высотах 
больше 5000 м имеет превосходство в 
скорости над большинством наших

* Глава из книги «Тактика истребительной 
авиации», изданной «для служебного поль­
зования» в 1943 г.

самолетов-истребителей и уступает 
только последним их типам.

Из этого следует, что в бою надо 
сводить к минимуму это преимущест­
во противника. В отношении скоро­
сти делать это надо двумя путями и 
первый из них — культурное отноше­
ние к своей машине.

В одной части несколько летчиков 
жаловались, что их «яки» не дают по­
ложенной максимальной скорости. 
Когда проверили их машины, то ока­
залось, что из-за неправильной регу­
лировки винтов мотор не давал пол­
ных оборотов, посадочные щитки в 
убранном положении имели зазор с 
задней кромки крыла в несколько мил­
лиметров, крышки лючков и обтека­
тели шасси были плохо подогнаны и 
в воздухе топорщились, маскировоч­
ная окраска самолетов была выполне­
на неровно, с бугорками, кроме того, 
летчики слишком много открывали 
выходное отверстие тоннеля водора- 
диатора, фонарь летчика в воздухе 
открывался и закрывался с трудом, 
вследствие чего летчики фонарь в воз­
духе не закрывали и т. д. Когда все эти 
недостатки были устранены, оказа­
лось, что самолеты не только дали

** Здесь и далее в этой главе обозначения 
самолетов приводятся в соответствии с при­
нятыми в оригинале.
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полагающуюся максимальную ско­
рость, по даже превысили ее. Таким 
образом, небрежное отношение к сво­
ему самолету может искусственно 
уменьшить его максимальную ско­
рость.

Второй путь сведения к нулю пре­
имуществ противника — правильная 
тактика наших истребителей. Недо­
статок скорости, как об этом уже не­
однократно говорилось, компенсиру­
ется преимуществом в высоте, воз­
можностью увеличить скорость за 
счет пикирования. Быть выше про­
тивника — одно из важнейших правил 
воздушного боя с истребителями. Не­
м ецкие истреби тели  Ме-109 при 
встрече даже с явно уступающими им 
в скорости истребителями (например 
с «Харрикейнами»), но находящими­
ся выше их, очень неохотно вступают 
в бой, так как знают, что скорость не 
спасает их от атаки сверху.

Кроме того, нужно иметь в виду, 
что указанную выше максимальную 
скорость истребитель Ме-109 может 
дать в горизонтальном полете только 
на очень короткое время ( 1— 2  мину­
ты), после чего жидкость в системе 
охлаждения мотора закипает. А это

приводит к тому, что если немецкий 
истребитель Ме-109 встретил наших 
Як-1 или Ла-5, находящихся со значи­
тельным превышением над ним, то 
уйти от них за счет скорости он не 
может. Поэтому немецкие летчики 
стараются также начать бой, находясь 
сверху, причем их атаки в подавляю­
щем большинстве сводятся к корот­
кой атаке сверху с уходом после атаки 
крутой «горкой» вверх.

Скороподъемность. Высоту 5000 м 
истребитель Ме-109Ф забирает за 
5,4 минуты. При сравнении этих дан­
ных с данными истребителя Як-1 
видно, что истреби тель Ме-109Ф 
обладает лучшей скороподъемнос­
тью до высоты 3000—3500 м, а истре­
битель Ме-109Г, имеющий более вы­
сотный мотор, даже выше. Новые 
типы наших истребителей имеют ско­
роподъемность лучшую, чем Ме-109Г, 
до высоты 4000 м, а некоторые типы — 
на всех высотах.

Скороподъемность, так же, как и 
скорость, находится в очень большой 
зависимости от превышения. Если 
истребитель находится вверху, то он 
после атаки с пикирования может на 
короткий период дать огромную ско­

роподъемность и уйти 
вверх чрезвычайно кру­
той «горкой».

Это, между прочим, 
создает неправильное 
представление у некото­
рых летчиков о дейст­
вительных данных не­
м ецкого истребителя 
Ме-109. Л етчик, видя 
Ме-109, проскакиваю ­
щий мимо него с боль­
шой скоростью и уходя­
щий «свечой» вверх, 
иногда не учитывает, 
что все это достигается 
не столько за счет ка­
честв самолета, сколько
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Истребитель Ш’ 109F-2, 4-й отряд 54-й истребительной эскадры. 
Сиверский, лето 1942 г.

за счет тактики, за счет преимущест­
ва в высоте, дающего на короткий пе­
риод резкое увеличение скорости и 
скороподъемности. Под влиянием 
личного впечатления такой летчик 
часто приписывает Ме-109 несущест­
вующие, мнимые преимущества —бас­
нословную скорость и скороподъем­
ность.

Боевой опыт многих летчиков по­
казал, что истребители Як-1, Ла-5, 
ЛАГГ-3, «Киттихок», «Аэрокобра», 
«Харрикейн» и им подобные, ведущие 
бой с самолетами Ме-109 с превыше­
нием на несколько сот метров, вели­
колепно расправляются с ними. Под 
Сталинградом осенью 1942 г. прекрас­
но сбивали Ме-109Г даже «Чайки». 
Решает бой правильная тактика, в ча­
стности умение занять выгодное для 
боя положение сверху.

М аневренность. Маневренность по 
горизонту у истребителя Ме-109 невы­
сокая. Управляемый опытным летчи­
ком, он делает вираж за 2 0 — 21  секунду, 
но выполнять крутые виражи на нем 
трудно — самолет на вираже легко за­
рывается, и поэтому крутой вираж на 
Ме-109 редко можно видеть.

Немецкие летчики ведут бой на 
виражах, так как знают, что становя­
щийся в вираж теряет инициативу в 
бою, отдавая ее тому, кто ведет бой на 
вертикальном маневре. Инициатива, 
как об этом уже говорилось, имеет ог­
ромное значение для воздушного боя,

поэтому переход на бой с маневром в 
горизонтальной плоскости нельзя ре­
комендовать и нашим летчикам.

Если по каким-либо причинам бой 
на виражах все же завязался, то его 
целесообразнее проводить на правых 
виражах, так как большинство наших 
машин делает правый вираж лучше 
левого, а многие немецкие летчики, 
особенно молодые, не умеют делать 
хорошие правые виражи. Каждый лет­
чик-истребитель должен в совершен­
стве овладеть техникой выполнения 
правого виража. Следует избегать пе­
рехода из одного виража в другой, 
если сзади есть противник, ибо в мо­
мент перекладывания в другой вираж 
самолет представляет собой очень 
удобную мишень.

Пикирует истребитель Ме-109 хо­
рошо, быстро набирает скорость и на 
пикировании легко отрывается от на­
ших истребителей. Гнаться за пикиру­
ющим Ме-109 в большинстве случаев 
невыгодно, лучше остаться наверху 
(опуская нос своего самолета лишь 
настолько, чтобы не потерять против­
ника из виду) и атаковать Ме-109 по­
сле выхода его из пикирования.

Осадка самолета при выводе из 
пикирования у истребителя Ме-109 
большая. Крутое пикирование с выво­
дом на малой высоте для истребителя 
Ме-109 трудно. Изменить направле­
ние во время пикирования и вообще 
во время атаки на большой скорости
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для истребителя Me-109 также трудно. 
Если на атаке требуется сделать зна­
чительный доворот, то Ме-109 прекра­
щает атаку и уходит вверх с тем, что­
бы повторить атаку заново. Эту осо­
бенность Ме-109 используют в бою 
некоторые типы наших истребите­
лей.

Вооружение. На истребителе Ме-109Ф 
установлено два пулемета и одна пуш­
ка, на истребителе Ме-109Г —три пуш­
ки и два пулемета, — все для стрельбы 
только вперед. Количество боеприпа­
сов на истребителе Ме-109Ф по 500 
патронов на пулемет и 2 0 0  снарядов на 
пушку, на истребителе Ме-109Г — по 
500 патронов на пулемет и 200 снаря­
дов на центральную пушку и по 140 сна­
рядов на крыльевые пушки.

В бою с бомбардировщиком по­
дойти на близкую дистанцию меша­
ет стрелок, в бою же с истребителем 
Ме-109 огонь атакуемого не мешает 
сближаться. Конечно, лучше всего от­
крывать огонь по истребителю про­
тивника только с самых малых дально­
стей, но это возможно лишь в том слу­
чае, когда противн ик не видит 
атакующего и дает ему возможность 
приблизиться.

Чем быстрее производится сбли­
жение, тем менее вероятно, что ата­
кующий будет замечен. Отсюда и 
стремление атакующего как можно 
быстрее подойти к намеченной цели.

Во время боя противник может 
подвернуться под огонь на самых раз­
нообразных дальностях и под любы­
ми ракурсами. Значит, истребитель 
должен выйти в положение д ля откры­
того огня сзади с малой дальности, но, 
если это не удается, надо уметь вести 
огонь и с большего расстояния.

Если атакующий истребитель за­
мечен, то, безусловно, атакуемый не 
будет ждать, пока его собьют, а поста­
рается каким-нибудь маневром выйти 
из-под огня. Но какой бы маневр он ни

применил, он не сможет сразу при­
дать своему самолету большое угловое 
перемещение, — в этот момент у наше­
го истребителя будет еще возмож­
ность попасть в самолет противника 
и надо не упускать случая дать по са­
молету противника очередь.

При атаках из передней полусфе­
ры по истребителю Ме-109 (особенно 
по Ме-109Г) следует учитывать силь­
ный огонь его вперед. Атаки вдоль 
продольной оси сверху спереди могут 
выполняться без противодействия 
только при крутом пикировании, но 
они дают слишком малую вероятность 
попадания в противника. Пологое 
пикирование прямо спереди дает про­
тивнику возможность задрать нос са­
молета и встретить атаку огнем. Учи­
тывая, что на изменение направления 
в горизонтальной плоскости против­
нику потребуется больше времени, 
чем на изменение направления в вер­
тикальной плоскости, гораздо лучше 
вести переднюю атаку сбоку под ра­
курсом 1 /4 —2 /4  с некрутого пикиро­
вания.

Применение PC * по истребите­
лям возможно, но добиться меткой 
стрельбы можно только при первой 
атаке и то при условии скрытого под­
хода к противнику. В дальнейшем бой 
с истребителями принимает настоль­
ко быстротечный и изменчивый харак­
тер, что стрельба PC, требующая точ­
ного соблюдения дальности стрельбы 
и исходящая из предположения, что 
цель малоподвижна, дает мало надеж­
ды на попадание. Кроме того, PC име­
ют значительный вес и лобовое сопро­
тивление и, следовательно, ухудшают 
летные данные истребителя. На ис­
требителях И-16 и И-153 есть смысл 
применять PC, но выпускать их надо 
не по одному или по два (как по бом-

* PC — реактивный снаряд.
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бардировщикам), а залпами по четы­
ре снаряда с разной установкой замед­
ления трубки (с интервалом по 0 ,2  или 
0,4 секунды).

Таран истребителя противника 
возможен. Об этом говорит факт та­
рана одного Ме-109, выполненный 4 
июля 1942 г. лейтенантом Потаповым. 
Но такие примеры являются пока ис­
ключением.

Расположение уязвим ы х мест и бро­
нирование М е -1 0 9 . Уязвимые места ис­
требителя Ме-109 — мотор, летчик и 
бензобаки — расположены 
в передней части фюзеля­
жа близко друг к другу. Уяз­
вимым местом можно счи­
тать всю переднюю поло­
вину фюзеляжа. В крыльях 
уязвимыми местами явля­
ются только водорадиато- 
ры. Площадь, которую эти 
места занимаю т, зн ачи ­
тельно меньше площади уязвимых 
мест бомбардировщика, поэтому дал ь- 
ность действительного огня по истре­
бителю надо считать для 2 0 -мм пушки 
и 12,7-мм пулемета не свыше 300 м. 
Нормальная дальность ведения огня, 
обеспечивающая хорошую 
вероятность попадания, — 
не больше 1 0 0  м. При веде­
нии огня под ракурсом 
больше чем 0 /4  площадь 
уязвимых мест увеличива­
ется, но не настолько, как 
у бомбардировщика.

Бронирование истре­
бителя Ме-109Ф показано 
на рисунке. Против броне­
бойных снарядов и броне­
бойных пуль крупного ка­
либра броня практически 
недействительна и с ней 
можно не считаться.

Бронирование истре­
бителя Ме-109Г ничем не 
отличается от бронирова­

ния Ме-109Ф, за исключением того, 
что сзади бензобака поставлена 
сплош ная перегородка толщ иной 
18 мм из нескольких слоев дюрали, 
предназначенная для снятия зажига­
тельного состава с зажигательных 
пуль. Броней эту перегородку считать 
нельзя, так как пули через нее свобод­
но проходят. Кроме того, при испыта­
ниях обнаружилось, что своей цели 
перегородка не достигает и даже, на­
оборот, только улучшает действие за­
жигательных пуль.

Толщина брони кабины летчика 
Ме-109Г следующая:

Наголовник 9,4 мм
Спинка 4,4 мм
Сидс*нье 8,0 мм

2 пулемете М О -17

на некоторых самолетах устанавливается 
броня 60 мм /

пушка M G -1 5 1/~*

толщина брони 8 м м
'топливо 400 л
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Броня закрывает летчика от атак 
прямо сверху (с задней полусферы) до 
угла пикирования 45°, снизу до угла 
35°. От атак сзади сбоку летчик закрыт 
броней плохо; уже при боковом угле 
1 0 ° броня закрывает летчика толь­
ко частично. Б рон я и стр еби тел я  
Ме-109Г пробивается бронебойной 
пулей среднего калибра с дальности 
1 0 0  м и бронебойной пулей крупного 
калибра ( 12,7 мм) с дальности до 400 м. 
Прозрачная броня на козырьке летчи­
ка защищает только от пуль среднего 
калибра, пули 12,7-мм пулемета проби­
вают ее.

Бензобак истребителя Ме-109Ф 
вмещает горючее на полет продолжи­
тельностью до двух часов, бензобак 
истребителя Мс-109Г — на один час 
при полете на экономической скоро­
сти. На максимальной скорости и в 
бою горючее расходуется очень быст­
ро — в полете с боями горючее на ис­
требителе Ме-109Г кончается через 
40—45 минут. Протектор на бензобаке 
затягивает до 2 0  пулевых пробоин 
среднего калибра и 5—6 пробоин кали­
бра 12,7 мм. Попадание зажигатель­
ной пули в пространство над уровнем 
горючего зажигает пары бензина и 
разрывает бак. Морозостойкость про­
тектора оказалась плохой: в морозную 
погоду протектор замерзает, крошит­
ся и пулевых пробоин не затягивает.

Обзор является слабым местом 
истребителя Me-109. Пе без основа- 
11ий этот самолет считается 
самым «слепым» изо всех 
типов истребителей. Каби­
на истребителя Me-109 уз­
кая, фонарь в полете не 
откры вается , б р о н и р о ­
ванный наголовник зани­
мает очень большое прост­
ранство сзади. Наиболее 
трудно для летчика Ме-109 
просматривать секторы 
прямо назад и назад вниз.

Противника, зашедшего в хвост, лет­
чик Ме-109 не может увидеть.

Тактика немецких летчиков-истре- 
бителей строится, исходя из свойств 
самолета. Плохой обзор с самолета 
Me-109 заставляет немцев для лучше­
го просмотра пространства сзади при­
менять широкие боевые порядки, при 
которых с одного фланга можно было 
бы видеть, что делается сзади другого 
фланга.

Атаки немцы стараются делать 
сверху, накоротке, с крутым уходом 
вверх, обычно заканчивая «горку» ви­
ражом или разворотом на 90—180° для 
просмотра воздуха.

В 1941 г. истребители Ме-109 избе­
гали боев на большой высоте и стара­
лись оттянуть бой па наиболее выгод­
ную для них высоту — 1500—2500 м. В 
1942 г. на вооружение ВВС Германии 
поступил истребитель Ме-109Г, на ко­
тором установлен мотор с повышен­
ной высотностью (7000 м), что увели­
чило количество боев на большой вы­
соте. Бои с истребителем Ме-109Г 
стали отм ечаться на высотах до 
8000 м. Если, кроме этого, учесть, что 
обе воюющие стороны хорошо поня­
ли значение превышения в бою и стре­
мятся хотя бы частью сил быть выше 
противника, то эго дает право пред­
полагать, что бои между истребителя­
ми на большой высоте будут происхо­
дить чаще, чем в 1942 г. Отсюда выво­
ды для летч и ков-истребителей: нуж! ю
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постоянно в любом полете быть гото­
вым к бою на большой высоте; иметь 
открытыми кислородные баллоны и 
подогнанную кислородную маску, по­
стоянно готовое к бою оружие и пр.

Кроме того, необходимо ускорить 
подготовку молодых летчиков к бою 
на большой высоте.

Немцы используют истребитель 
Ме-109Г для действий «охотников», 
которые действуют обычно парами по 
отдельным самолетам и блокируют 
прифронтовые аэродромы атаками 
по взлетающим или заходящим на по­
садку самолетам.

При атаке нашим истребителем, 
атакованный Ме-109 старается выйти 
из-под удара скольжением, разворо­
том, пикированием, «горкой», иногда 
переворотом или каким-либо иным 
маневром. В то же время один или 
несколько других самолетов из груп­
пы доворачиваются на атакующего с 
тем, чтобы самим атаковать его, что 
обычно удается сделать только вдо­
гон, после выхода нашего истребите­
ля из атаки. Чтобы помешать этому 
маневру, потребовалось ввести в прак­
тику прикрытие атакующего.

Поэтому бой с истребителям и 
Ме-109 рекомендуется вести парами, 
причем собственно атакует, т. е. ведет 
огонь и сбивает, только ведущий (ко­
мандир пары), а ведомый только при­

крывает его и атакует лишь те самоле­
ты, которые угрожают командиру.

Атака парой производится в бое­
вом порядке пеленга, дистанция меж­
ду самолетами перед атакой увеличи­
вается до 300—100 м при интервале 
20—50 м. Во время атаки сзади ведо­
мый после пикирования ведущего так­
же идет в пикирование за своим ко­
мандиром (иначе он потеряет его), но 
пикирует не так круто, чтобы оста­
ваться выше ведущего; вывод начина­
ет одновременно.

Такая атака требует хорошей сле­
танности пары, что достигается по­
стоянством состава пары и трениров­
кой. Нельзя производить атаку с ма­
лой дистанции внутри пары, так как в 
этом случае ведомый не имеет возмож­
ности отразить атаку противника по 
ведущему.

Учитывая особенности обзора ис­
требителя Ме-109, можно считать, что 
по нему в целях скрытности выгодны 
атаки сзади снизу или сзади прибли­
зительно на одной высоте. Однако, 
как догнать Ме-109 на такой атаке и 
как выйти из нее и не противоречит 
ли такая атака требованию сохранить 
превышение, которое, казалось бы, 
диктует необходимость выполнять 
атаки сзади сверху, показано на рисун­
ке. Атака сзади сверху дает возмож­
ность сохранять за собой превыше-
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ние, но она неудобна тем, что на при­
целивание и ведение огня имеется 
мало времени, точку прицеливания 
приходится выносить значительно 
вперед и огонь атакующего вследст­
вие этого будет не особенно метким. 
Кроме того, для атаки надо подойти 
довольно близко к самолету противни­
ка и производить сближение и атаку в 
направлении, которое более или ме­
нее хорошо просматривается против­
ником, что не обеспечивает внезапно­
сти атаки.

Атака сзади приблизи­
тельно на одной высоте 
лишена этих недостатков.
Она обеспечивает скрыт­
ность, дает достаточн о 
времени на прицеливание 
и не требует выноса точки 
прицеливания, отчего уп­
рощаются условия веде­
ния огня и огонь поэтому 
становится более метким.
Нельзя ли как-нибудь соединить пре­
имущества обоих описанных выше 
видов атак? Оказывается, до извест­
ной степени можно, если выполнять 
атаку так, как показано на рисунке.

Называют такую ата­
ку — атака сзади после пи­
кирования. Онасоединяет 
в себе преимущества атак 
сверху сзади и сзади на од­
ной высоте. Ее основной 
и, пожалуй, единственный 
минус — трудность техники 
выполнения. Если пикиро­
вание произвести слиш­
ком далеко от самолета противника, 
то к моменту догона истребителя 
Ме-109 скорость атакующего самоле­
та будет погашена и хорошей «горки» 
для ухода вверх не сделать. Если же 
переход из пикирования в горизон­
тальный полет сделать слишком близ­
ко от самолета противника, то летчик 
атакующего самолета, едва успев при­

целиться, вынужден будет уже выхо­
дить из атаки. Слишком поздний вы­
ход из атаки приводит к тому, что ата­
кующий может проскочить вперед и 
подставить хвост своего самолета про­
тивнику. Слишком рано выходить из 
атаки — значит не попасть в против­
ника.

Не всегда свой самолет окажется 
в таком положении, когда атака сзади 
после пикирования возможна. Атака 
сверху в этом отношении лучше, так

как она не предъявляет таких строгих 
требований к моменту ее начала. По­
этому надо уметь делать оба вида этих 
атак: атаку сверху и атаку сзади после 
пикирования. Эти атаки, особенно

атака сзади после пикирования, тре­
буют особой тренировки летчика. Для 
определения момента перехода в пи­
кирование приходится учитывать 
величину своего превышения (при 
большом превышении пикирование 
можно начать раньше) и скорость 
противника (чем больше скорость 
противника, тем ближе к противнику

14. Сталинские соколы.
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надо начинать пикирова­
ние). Чтобы правильно 
выполнить выход из атаки, 
нужно учитывать скорость 
своего самолета и самоле­
та противника. Все это 
обязы вает командиров 
авиачастей  обеспечить 
летчикам хорошую трени­
ровку в выполнении опи­
санных атак, так как в про­
тивном случае такие атаки 
будут мало полезны.

Что может противопо­
ставить таким атакам про­
тивник? Вероятнее всего, 
что раньше атакуемого та­
кую атаку заметит один из 
летчиков, находящийся на 
другом фланге боевого по­
рядка и наблюдающий за 
пространством сзади атакуемого само­
лета. Этот летчик, очевидно, и поста­
рается помешать атаке. Чтобы парали­
зовать противодействие, рекоменду­
ется такой прием: одновременная 
атака обоих флангов боевого порядка 
противника. В этом случае может по­
лучиться такая обстановка: право­
фланговый и левофланговый истре­
битель Me-109, каждый в отдельности, 
будут видеть угрозу своему коллеге, но 
не будут видеть опасности, висящей 
над ним самим, что, разумеется, будет 
только на руку атакующим. Летчики 
противника могут, конечно, предупре­
дить друг друга об опасности по радио, 
но для этого потребуется 
некоторое время, правда, 
измеряемое в секундах, но 
затрата секунд в воздушном 
бою часто решает исход 
боя.

Чтобы затруднить про­
тивнику противодействие, 
атаку сверху или сзади по­
сле пикирования следует 
вести по задним самоле­

там. Если самолеты противника эше­
лонированы по высоте, то уничто­
жать надо в первую очередь верхние 
самолеты.

Атаки сверху и сзади после пики­
рования — не единственно возможные 
виды атак, применяемые истребите­
лями в воздушном бою. В бою возмож­
ны атаки с самых, казалось бы, неве­
роятных полож ений,наприм ер, из 
положения вверх колесами по против­
нику, попавшемуся под ракурсом 4 /4 . 
Летчик-истребитель должен быть го­
тов к выполнению всяких атак, но тем 
не менее он должен стараться, если 
есть возможность, производить ата­
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ки, особенно первую, именно так, как 
описано выше.

Выше было рассмотрено в основ­
ном только начало боя, только первая 
атака. Как в дальнейшем сложится 
бой, какие могут создаться положения 
и как в этих положениях действо­
вать — предусмотреть невозможно.

Приведенные описания многих 
боев служат наглядной иллюстрацией 
сложности и многообразия боев и не­
возможности ни в каком учебнике 
предусмотреть все возможные поло­
жения и сказать, что надо делать в 
каждом из них. Действия летчика в 
воздушном бою основываются на его 
сообразительности. Можно дать толь­
ко общие правила, которых следует 
придерживаться в воздушном бою. 
Часть из них была уже перечислена 
(«держись выше противника», «ста­
райся атаковать сзади после пикиро­
вания»). Здесь остается добавить сле­
дующее. Тактике противника мы про­
тивопоставляем в качестве одного из 
важнейших правил боя — свою спло­
ченность, взаимную поддержку, пол­
ное подчинение интересов отдельно­
го летчика интересам всей группы.

Истребители должны строго дер­
жаться установленного командиром 
группы боевого порядка, не гоняться 
за одиночками, не отрываться от груп­
пы. Атакованные противником экипа­
жи обязаны строить свой маневр так, 
чтобы не уходить от группы, а, наобо­
рот, подводить противника под огонь 
своих товарищей. Если по каким-либо 
причинам часть группы откололась и 
некоторые самолеты оказались в оди­
ночку, надо во что бы то ни стало при­
соединиться к группе. При этом не 
обязательно ведомый должен разыс­
кивать того ведущего, за которым он 
шел до начала боя. Пристраиваться 
надо к первому попавшемуся самоле­
ту, лишь бы этот самолет был свой, 
лишь бы группа была вместе.

В первую очередь должен быть ата­
кован тот из самолетов противника, 
который угрожает товарищу. У каждо­
го летчика-истребителя в бою может 
сложиться такая обстановка: он ока­
зался в выгодном положении по отно­
шению к какому-нибудь самолету про­
тивника и уверен, что через несколь­
ко секунд собьет его, но в это время 
замечает, что сзади самолета его това­
рища, в хвост ему, заходит другой ис­
требитель противника и тоже вот-вот 
собьет нашего истребителя. Что в 
этом случае делать? Сбивать ли про­
тивника, оказавшегося в удобном для 
атаки положении, и оставить товари­
ща в опасности или же бросить вер­
ную добычу и выручать своего соседа? 
Если учесть моральное значение това­
рищеской поддержки веры в своего 
товарища по бою и учесть высокую 
ценность для нас жизни и безопасно­
сти своего, советского летчика, лет­
чик должен безоговорочно следовать 
правилу, ставшему непреложным зако­
ном воздушного боя: бросай все, но 
выручай товарища, атакуй прежде все­
го и безо всякого промедления того, 
кто опасен соседу.

Чтобы выполнить это правило, 
нужно соблюдать следующее:
а) непреры вно вести кр уговое наблюдение за

обстановкой; даже во время атаки надо сле­
дить и знать, что делается к р уго м , а не с м о ­
треть за самолетом противника, по которо­
м у ведется атака;

б) не отрываться от группы ; преследовать вы­
ходящие из боя самолеты противника толь­
ко по команде командира;

в) все самолеты группы  должны иметь между
собой хорош о налаженную радиосвязь, с о ­
блюдать в бою радиодисциплину, все коман­
ды и доклады делать коротко и понятно;

г) командир группы , ведущей бой, должен преж­
де д р у ги х замечать у гр о з у  ко м у-л и б о из 
сво их летчиков и организовывать противо­
действие угр озе силами д ругих самолетов 
или со бственн ой  атакой; для т о го  чтобы
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иметь возм ож н ость наблюдать за б о е м , 
командир не втягивается ни в какие пресле­
дования или затяжной бо й , а старается при­
менять только короткие атаки с выходом 
вверх.

За истребителем  противн ика 
должно быть установлено наблюде­
ние не только самими истребителями, 
но и с земли для предупреждения по 
радио истребителей о приближении 
противника. Для гарантии от внезап­
ной атаки противником истребители 
выделяют группу прикрытия, которая 
располагается сверху. Она использует­
ся также для коротких атак на тех уча­
стках, где обстановка складывается не 
в нашу пользу, или на участках, кото­
рые решают исход боя. Таким обра­
зом, группа прикрытия выполняет две 
задачи — резерва и охранения.

Силы истребителей не должны 
распыляться. Если истребители ходят 
мелкими группами, то они должны 
быть объединены гибким управлени­
ем, соединяющим все группы в одно 
целое. Для этого необходима хорошо 
организованная, абсолютно надежная 
радиосвязь между группами, находя­
щимися в воздухе, и связь истребите­
лей с землей.

Во время боя возможны тактичес­
кие ошибки у обеих сторон. Иногда 
противник в бою сам идет под огонь 
наших самолетов, изумляться этому

нечего, а надо умело пользоваться 
каждым таким случаем и сбивать про­
тивника, допустившего ошибку. Осо­
бенно часты будут ошибки у молодых 
летчиков противника, поэтому в са­
мом же начале боя чувствуется, с кем 
приходится иметь дело — с опытным 
ли летчиком или с молодым.

Надо не только использовать 
ошибки противника, но и как можно 
меньше делать их самому. Необходи­
мые условия для этого:
а) хорошая тактическая подготовка летчиков, что

достигается не только путем лекций и чте­
ния уче бни ков, но главным образом  раз­
б ор ом  проведенных боев и проигры вани­
ем действий истребителей в различных п о­
лож ениях воздуш ного боя ;

б) непрерывное, хорош о организованное наблю­
дение за воздухом во время боя;

в) правильное управление боем  со стороны ко­
мандира.

Из изложенного выше видно, как 
велико значение командира для исхо­
да боя. Командира надо беречь и вся­
чески охранять, а самому командиру 
не бравировать своей храбростью, не 
ввязываться без нужды в бой, бросая 
на это время управление своими под­
чиненными. Особенно это относится 
к командиру эскадрильи и командиру 
полка, задача которых состоит не в 
том, чтобы увеличивать счет лично 
сбитых ими самолетов противника, а
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в том, чтобы управлять боем своих 
подчиненных и увеличивать счет сби­
тых эскадрильей или полком самоле­
тов противника.

Плохо поступает тот командир, 
который в погоне за лишней звездоч­
кой на фюзеляже своего самолета бро­
сает своих подчиненных без управле­
ния, на произвол судьбы. Командиру 
эскадрильи или полка иногда, конеч­
но, придется производить атаки и са­
мому, но это должно делаться так, что­
бы после атаки возможно быстрее 
вновь взять управление боем в свои 
руки.

Надо также учесть роль команди­
ра и у противника, в бою замечать са­
молет, на котором находится коман­
дир (это будет чаще всего ведущий 
нижней или прикрывающей группы), 
стараться уничтожить его в первую 
очередь и, может быть, даже выделить 
специально часть сил, 
чтобы уничтожить его 
или по меньшей мере не 
дать ему возможности уп­
равлять боем.

Куда делать разворо­
ты во время боя? Бой не 
может проходить в одной 
вертикальной плоскости, 
разворачиваться в бою 
придется и далеко не все 
равно куда.

На рисунке показано 
несколько полож ений, 
возможных во время боя 
и иллюстрирующих пра­
вило: «прицелом на про­
тивника». Смысл этого 
правила: разворачивать­
ся в сторону противника, 
чтобы  иметь возмож ­
ность атаковать самому, 
или, по крайней мере, за­
труднить атаку противни­
ку (сокращением ее вре­
мени, увеличением ракур­

са атаки) и улучшить свое положение 
после атаки.

Второе — при выборе направления 
разворота необходимо учитывать по­
ложение остальных своих истребите­
лей. Оказавшись в тяжелом положе­
нии, истребитель должен подставить 
наседающего на него противника под 
огонь других наших истребителей, 
для этого надо выскакивать вперед и 
не связанным боем своим истребите­
лям.

Третье — учитывать положение 
солнца. Разворот на подъеме «гор­
кой», как правило, лучше делать в сто­
рону солнца.

Четвертое — развороты лучше де­
лать в направлении к своей террито­
рии, чтобы оттягивать бой подальше 
от территории противника.

И, наконец, пятое — надо учиты­
вать расположение районов, прикры-

правильно неправильно

*
Упущена возможность /  

атаки
*

Сокращается время пребывания 
под огнем противника.
После атаки оба самолета 

у ?  оказываются а 
равных условиях

\
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оказывается в более ' 
выгодном положении*^»
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Выбор направления разворота в воздушном бою
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тых сильным огнем пашей ЗА (зенит­
ной артиллерии. — Щпш. ред.), и оття­
гивать бой в один из районов. Часто 
будет, что все эти пять условий, опре­
деляющих направление разворота 
(положение противника, своих истре­
бителей, солнца, линии фронта, сво­
ей ЗА), находятся в противоречии и 
требуют каждое равного направления 
разворота.

Какое из этих условий считать на­
иболее важным, заранее предвидеть 
невозможно. Искусство ведения воз­
душного боя летчиком-истребителем 
в том и заключается, что­
бы быстро и правильно 
оценить обстановку, ви­
деть, что в данный момент 
важнее всего, и в соответ­
ствии с этим принимать 
решение.

Часто можно слышать 
от молодых летчиков во­
просы: «Что надо делать, 
если противник оказался 
сзади меня и ведет по мне 
огонь?» Это, конечно, 
трудное положение и было

бы крайне желательно в 
него не попадать. Для это­
го надо было бы хорошо 
наблюдать за воздухом, 
своевременно замечать, 
когда противник только 
еще может начать атаку, и, 
пока есть время, сманеври­
ровать так, чтобы самому 
не быть под угрозой, а по­
ставить под нес противни­
ка. Весь маневр в воздуш­
ном бою сводится как раз 
к тому, что каждая сторона 
старается занять такое по­
ложение, когда она может 
вести атаки и в то же вре­
мя не оказываться под уда­
ром противника.

Тем не менее в бою все 
же бывают такие положения, когда 
летчик немножко прозевает и узнает 
о наличии сзади противника только 
по трассам, проходящим рядом с ним. 
Положение тяжелое, но говорить, что 
все кончено, еще рано. Нужно немед­
ленно, в десятые доли секунды, вый­
ти из-под огня, для чего можно скольз­
нуть или сделать резкий отворот. Име­
лись случаи, когда летчик выходил из 
такого положения сделав «бочку», или 
резко закрывал газ и «подвешивал» 
свою машину без скорости (иногда, 
чтобы быстрее погасить скорость,

I положение

II положение

Один из приемов обороны истребителей против численно 
превосходящего противника_______________________
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летчик ухитрялся в этот момент даже 
выпускать посадочные щитки), давал, 
таким образом, противнику проско­
чить вперед, открывал в хвост ему 
огонь и даже сбивал. Надо отметить 
рискованность такого приема, но 
если ничего лучшего сделать нельзя, 
то и такой прием хорош; во всяком 
случае это лучше, чем ничего не де­
лать.

Истребителями также применяет­
ся так называемый «оборонительный 
круг», т. е. прием, когда истребители 
становятся в вираж один за другим и 
считают, что они каждый прикрыва­
ют хвост друг другу, приписывая та­
кому кругу магические свойства неу­
язвимости. Неуязвимость «оборони­
тельного круга» основы вается на 
самовнушении, па самом же деле ис­
требители «в кругу» беззащитны от 
атак сверху. Никаким маневром истре­
бители «в кругу» не могут противодей­
ствовать атаке противника без риска 
разорвать «круг». Сбить «из круга» 
они, конечно, не могут. А истреби­
тель, если он никакого не может 
сбить, — не истребитель, а мишень. 
Неуязвим тот истребитель, который 
уничтожает врага, а не подставляет 
себя под удар, становясь «в круг».

Если уж истребители попали в та­
кое положение, что противник ока­
зался в подавляющем числе и выше 
их, то лучше действовать так, как по­
казано на рисунке, т. е. выбивать про­
тивника друг у друга из-под хвоста. 
Этот прием не должен превращаться 
во встречные виражи (да еще мел­
кие!), так как противник может пой­
мать истребителей, когда они нахо­
дятся на противоположных сторонах 
виража. Маневр строится из коротких 
прямолинейных участков и затем кру­
тых разворотов и производится с на­
бором высоты и с оттягиванием к об­
лакам или под огонь своей ЗА. Одно­
врем енно по радио вы зы вается

помощь (поддержка). Этот прием тре­
бует хорошей слетанности и натрени­
рованности в его выполнении летчи­
ков, а также и четкого управления по 
радио со стороны командира.

Техника пилотирования в бою 
имеет свои особенности. В бою при­
ходится пилотировать на разной ско­
рости, машину часто придется удер­
живать на пределе от перехода в што­
пор. П ерегрузки могут достигать 
иногда очень большой величины. Все 
это обязывает летчика точно знать 
возможности своего самолета и уметь 
«выжать» из него эти возможности. 
Особенно важно летчику научиться 
делать крутые «горки» с максималь­
ным набором высоты, боевые разво­
роты и виражи на разных скоростях 
и в минимальное время.

Как уже неоднократно указыва­
лось, превышение имеет исключи­
тельно важное значение в воздушном 
бою. Как же его добиться? Естествен­
ным, казалось бы, должен быть ответ: 
летать как можно выше. Однако такой 
ответ не всегда будет правилен. В не­
которых случаях истребитель, нахо­
дясь чересчур высоко, может легко 
прозевать противника, например, 
если самолет противника находится 
намного ниже.

Наиболее целесообразным являет­
ся боевой порядок, эшелонирован­
ный по высоте. Эскадрилья может 
иметь боевой порядок, эшелониро­
ванный по трем высотам. Высота 
верхнего эшелона должна быть боль­
ше той, на которой могут появиться в 
этом районе истребители противни­
ка. При гаком построении боевого 
порядка при встрече истребители 
противника будут скованы угрозой 
атаки со стороны верхнего эшелона, 
и нашим истребителем, находящимся 
внизу, легче будет иод прикрытием 
сверху вести бой и, если надо, набрать 
еще высоты.
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Истребитель И-153, 71-й ИЛИ ВВС БФ. Апгуст 1942 г.

Необходимое условие для того, 
чтобы эш елонирование по высоте 
дало должный эффект, — безотказная 
и быстродействующая радиосвязь 
между эшелонами. Желательно также, 
чтобы все «этажи» боевого порядка 
могли видеть друг друга.

Итак, первое, что требуется для 
обеспечения за собой превышения, — 
это правильно эшелонированный по 
высоте боевой порядок.

Второе, что необходимо для сохра­
нения превышения,— это не терять 
высоту во время боя, кроме случаев 
крайней необходимости; поэтому в 
воздушном бою нельзя применять 
фигуры, связанные с потерей высоты 
(перевороты) или даже только не поз­
воляющие быстро набирать высоту 
(глубокие виражи, «бочки» и пр.), кро­
ме того, необходимо использовать 
каждую секунду для набора высоты.

Третье обстоятельство, обеспечи­
вающее возможность получить пре­
имущество в высоте, — это запас ско­
рости, позволяющий быстро набрать 
высоту «горкой».

Перед истребителями часто воз­
никает вопрос: какую скорость дер­
жать во время патрулирования? Если 
держать большую скорость, то нера­
ционально расходуется горючее и со­
кращается время пребывания истре­
бителей в воздухе, а при скорости,

наивыгоднейшей с точки зрения рас­
хода горючего, ухудшаются условия 
для начала боя. Скорость при патру­
лировании зависит от ряда обстоя­
тельств. Чем более вероятно появле­
ние истребителей противника с пре­
имуществом в высоте на их стороне, 
тем настоятельнее потребность иметь 
к началу боя наибольшие скорости. 
Если же истребители имеют высоту 
наверняка больше высоты, на кото­
рой может произойти встреча с про­
тивником, или же нашим истребите­
лям обеспечено предупреждение о 
противнике хотя бы за одну минуту до 
его появления, тогда нет необходимо­
сти держать большую скорость. Не 
нужна большая скорость и при поле­
те непосредственно под нижней кром­
кой облаков.

Для успешного боя с истребителя­
ми противника заботой командира 
полка и командира дивизии должна 
быть такая организация боеврй рабо­
ты, при которой наши летчики вели 
бы бои, имея количественное превос­
ходство над противником. Достигает­
ся это не полетом крупных групп, а 
хорошей связью находящихся в возду­
хе истребителей между собой и с зем­
лей. Командир полка или дивизии ис­
требителей должен всегда иметь часть 
истребителей, находящихся на земле 
в готовности к взлету не позже чем
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через 2 минуты после команды. На КП 
полков и дивизий должно быть непре­
рывно известно, где в данную секунду 
находятся и что делают наши истре­
бители. КП истребителей должны 
иметь от постов ВНОС и других 
средств хорошее оповещение, позво­
ляющее заранее, если необходимо, 
усиливать находящихся в воздухе ис­
требителей.

Однако нужно усвоить, что успех 
боя зависит не столько от соотноше­
ния сил, сколько от выгод положения 
к началу воздушного боя, от управле­
ния боем, от подготовки летчиков 
(особенно тактической), от правиль­
ного построения боевого порядка, от 
уменья достичь внезапности, от мет­
кости огня и пр. К истребителям, по­
жалуй, больше чем к кому-либо друго­
му, применимо известное суворовское 
положение о том, что «воюют не чис­
лом, а уменьем».

Особенности боя разных типов наших 
сам олетов-истребителей с М е -1 0 9 . Об­
щие принципы боя с Ме-109 в основ­
ном остаются справедливыми для всех 
современных типов наших самолетов- 
истребителей, в первую очередь для 
Ла-5 и всех вариантов «Яков».

Самолет Ла-5 до высоты 3500 м 
имеет скороподъемность, одинако­
вую с Ме-109Г, выше 3500 м преимуще­
ство в скороподъемности остается за 
Ме-109Г. Значит, для Ла-5 выгодно бой 
с Ме-109Г сводить на высоты ниже 
3500 м. Па больших высотах, как, 
впрочем, и на всех высотах, надо ста­
раться начинать бой с превышением.

Скорость Ла-5 у земли на 40 км /ч  
и на высоте 1 0 0 0  м на 2 0  км /ч  боль­
ше, чем у Ме-109Г. С 3000—3500 м пре­
имущество в скорости переходит к 
Ме-109Г. Л етчикам , летающим на 
Ла-5, надо учитывать, что открытый 
фонарь уменьшает скорость на 45 км /ч 
и соответственно ухудшает скоро­
подъемность. Створки капотов мото­

ра должны быть прикрыты как мож­
но больше (но, конечно, так, чтобы 
температура головок цилиндров не 
превышала 240°), так как чрезмерное 
открытие створок также съедает мно­
го скорости.

На вираже Ла-5 заходит в хвост 
Ме-109 через три-четыре виража. Не­
смотря на это, переводить бой на ви­
ражи не рекомендуется вследствие 
общих недостатков боя на виражах. 
Если противник почему-либо сам ста­
новится па вираж, то преследовать 
его на вираже можно, но при непре­
менном прикрытии сверху, так как 
часто перевод боя на виражи делает­
ся противником для того, чтобы ско­
вать наших истребителей и нанести 
по ним удар сверху.

Форсажом мотора на Ла-5 в бою 
можно пользоваться безо всяких огра­
ничений.

Самолет ЛАГГ-3 — сравнительно 
тяжелая и инертная машина, относи­
тельно медленно набирающая ско­
рость. Применять пикирование на 
ЛАГГ-3 крайне невыгодно, так как он 
теряет на этом много высоты, а скоро­
сти набирает сравнительно с Ме-109 не 
так уж много. Горизонтальная манев­
ренность у Л А1Т-3 лучше, чем у Me-109. 
и это соблазняет некоторых летчиков 
на перевод боя на «горизонтали», т. е. 
на бой на виражах. Но при этом ЛАГГ-3 
быстро теряет скорость, а набирает ее 
с трудом, значит, после виража у него 
резко ухудшается способность к вер­
тикальному маневру. Для самолета 
ЛАГГ-3 особенно важно начинать бой 
с преимуществом в высоте, сохранять 
превышение в бою, иметь прикрытие 
сверху и всемерно избегать потери 
высоты в бою.

Самолет МИГ-3 хорош для боя на 
большой высоте; чем выше, тем бла­
гоприятнее условия для боя МИГ-3. 
При необходимости вести бой на 
средних высотах, где маневренность
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МИГ-3 значительно ухудшается, нуж­
но обязательно иметь прикры тие 
сверху и в бою использовать каждый 
удобный момент для набора высоты.

Самолет И-16 по скорости, конеч­
но, уступает Ме-109, но по маневру он 
лучше Ме-109. Навязать бой «мессе­
ру», не желающему драться, И-16 не 
может, но с противником, идущим на 
бой, И-16 способен прекрасно распра­
виться. И-16 от атаки Me-109 всегда 
может увернуться, если только летчик 
И-16 своевременно заметил против­
ника. Обычно бой на И-16 
ведется последним на ло­
бовых атаках. Для И-16, 
так же, как и для всех ти­
пов истребителей, имеет 
большое значение преиму­
щество в высоте. При ата­
ках по Me-109 из передней 
полусферы сверху летчик 
последнего ничем не защи­
щен. Находящийся вверху 
И-16 может за счет сниже­
ния атаковать Ме-109 и 
сзади, поэтому для группы 
И-16 соверш енно обяза­
тельно иметь превышение 
и эшелонирование в высо­
ту так, чтобы хоть одна пара находи­
лась сверху.

Самолет И-153 должен вести бой 
так же, как и самолет И-16. Отличная 
маневренность «Чайки» делает ее 
неуязвимой для неповоротливого 
Ме-109, если только летчик «Чайки» 
хорошо осматривается кругом. И-153 
всегда может вывернуться из-под 
атаки и встретить противника огнем 
в лоб. При этом часто получается 
так, что И-153 может вести огонь 
по Me-109, а тот довернуться на «Чай­
ку» не успевает.

В практике наблюдалось примене­
ние самолетами И-16 и И-153 своеоб­
разной тактики, получившей прозви­
ще тактики «пчелиного роя» и за­

ключающейся в том, что истребители 
И-16 или И-153 держатся в одной бес­
порядочной куче и энергично манев­
рируют (главным образом разворо­
тами). В такой «куче» И-16 и И-153 
становятся малоуязвимыми для про­
тивника, так как откуда бы противник 
ни бросился на «пчелиный рой», он 
обязательно встретит ответный огонь 
нескольких самолетов, но зато этот 
прием снимет с противника всякую уг­
розу и дает полную свободу действий. 
Случайно отколовшийся от «пчелиного

роя» самолет немедленно становится 
добычей противника. Если бы боевой 
порядок был правильно эшелонирован 
в высоту, то противник не посмел бы 
пойти в атаку на отколовшегося, имея 
над собой наших истребителей.

Самолеты «Киттихок» и «Аэроко­
бра» ведут бой так же, как Як-1 и Ла-5, 
т. е. на «вертикалях», стараясь иметь 
превышение, и т. д.

Самолеты «Харрикейн» обладают 
значительно меньшей скоростью и 
скороподъемностью, чем Me-109, но 
имеют лучшую горизонтальную мане­
вренность и очень хороший огонь. 
Для боя с Me-109 на «Харрикейнах» 
исключительно важно хотя бы частью 
сил быть выше противника, чтобы
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этим возместить недостаток скорости 
и скороподъемности.

В заключение следует еще раз на­
помнить, что недостаток скороподъ­
емности и скорости какого-либо типа 
самолета с лихвой окупается превы­
шением над противником в начале 
боя и уменьем сохранить превышение 
в бою.

Ведение боя смешанной группой ис­
требителей. Сочетание различных ти­
пов истребителей в одной группе 
иногда бывает очень выгодно, так 
как недостатки одного типа могут 
компенсироваться преимуществом 
другого. При этом в боевом порядке 
различные типы самолетов не долж­
ны перемешиваться. Нельзя, напри­
мер, организовать боевой порядок 
десятки так, чтобы в каждой паре был 
один самолет Як и один ЛАГГ — такие 
пары в бою неизбежно разорвутся. 
Каждый тип самолетов должен состав­
лять отдельную часть или эшелон бо­
евого порядка.

При распределении различных 
типов самолетов в боевом порядке 
придерживаются правила: более ско­
ростные — вверх, более маневрен­
ные — вниз. Находящиеся сверху ско­
ростные самолеты не дают противни­
ку атаковать находящ ихся внизу 
маневренных истребителей. Нижний 
эшелон в бою маневрирует так, чтобы 
подставлять противника под удар 
верхней группы. Если бой начат верх­
ней группой, то нижняя набирает вы­
соту и принимает участие в бою вмес­
те с верхним эшелоном.

Обычно в одном боевом порядке 
соединяются не больше, чем два типа. 
Могут быть созданы боевые порядки 
из трех-четырех типов самолетов (на­
пример, самолеты МИГ-3 на высоте 
5000—6000 м, Як на высоте около 4000 м, 
И-16 на высоте 2000—3000 м и И-153 
внизу на высоте 500— 1000 м), но такая 
«смесь» может быть создана лишь из

экипажей нескольких полков, не сле- 
танных между собой, и управлять та­
ким сочетанием экипажей в бою будет 
очень трудно.

Бой С истребителем Ф В -19 0 . Самолет 
Фокке-Вульф (ФВ-190А) представляет 
собой одноместный истребитель, 
цельнометаллический моноплан с низ­
корасположенным крылом, с убираю­
щимся шасси и полуубирающимся кос­
тыльным колесом.

В начале войны немецкое коман­
дование применяло его преимущест­
венно на западном театре военных 
действий против Англии.

В конце 1942 г. самолеты ФВ-190 
появились на советско-германском 
фронте.

На самолете установлен 14-цилин­
дровый двухрядный звездообразный 
мотор БМВ-801Д воздушного охлажде­
ния. Охлаждение мотора осуществля­
ется с помощью вентилятора, распо­
ложенного во входной части капота и 
связанного с валом редуктора мотора. 
Скорость вращения вентилятора в 3 
раза больше скорости вращения вин­
та. Номинальная мощность мотора 
1460 л.с.; форсированная мощность — 
1760 л.с.

П родолжительность непреры в­
ной работы на форсированной мощ­
ности — не более 1 минуты.

Самолет вооружен двумя пулемета­
ми и четырьмя пушками.

Расположение вооружения следу­
ющее.
1 . Два 7,9 2 -м м  синхронных пулемета « М Г - 1 7 »

установлены в верхней части мотора под 
капотом.
Скорострельность пулеметов —  800 выст­
релов в минуту. Запас патронов —  по 
750 шт. на каждый пулемет.

2. Две 20-мм синхронные пушки « М Г -1 5 1 »  ус­
тановлены в крыле, у фюзеляжа; стреляют 
в сфере вращения винта. Скорострель­
ность —  500 выстрелов в минуту. Запас сна­
рядов по 250 шт. на каждую пушку.
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3. Две 20-мм пушки «М Г-Ф Ф » установлены в 
крыле. Стреляют вне сферы вращения вин­
та. Скорострельность —  250 выстрелов в 
минуту. Запас снарядов по 90 шт. на каж­
дую пушку.
Стрельба может производиться 

одновременно изо всех огневых точек 
или раздельно (пулеметы или пушки). 
Управление огнем электрическое, осу­
ществляется путем нажатия кнопок, 
находящихся на ручке пилота. В каби­
не имеются счетчики, контролирую­
щие расход боеприпасов. На самоле­
те предусмотрена подвеска одной бом­
бы калибром 250 кг или подвесного 
бензобака.

Самолет ФВ-190 имеет следующее 
расположение бронирования: спере­
ди летчик защищен мотором и ко­

зырьком кабины из бронестекла тол­
щиной 60 мм, расположенным под уг­
лом 30 градусов. Носовое кольцо капо­
та «НАКА», закрывающее масляный 
радиатор, сделано из брони толщи­
ной 5 мм, а прилегающая часть капо­
та — из брони толщиной 3 мм.

Бронированная спинка сиденья 
летчика по высоте ниже уровня плеч, 
толщиной 8  мм. Бронеспинка вогнута 
для помещения спинного парашюта. 
Сзади бронеспинки, от уровня плеч до

пола кабины, по всему сечению фюзе­
ляжа установлена бронированная пли­
та толщиной 5 мм с вырезом против 
места нахождения парашюта. Сзади 
плеч и головы летчика установлен 
бронированный подголовник толщи­
ной 12 мм. Для защиты летчика сбоку 
и снизу брони нет.

Снизу, под полом кабины летчика, 
установлено два протектированных 
бака по всей ширине фюзеляжа, начи­
ная от педалей и назад, общей длиной 
1,9 м. Общая емкость обоих бензоба­
ков — 520 л.

Наши летчики на самолетах Як-7, 
дравшиеся с ФВ-190 и неоднократно 
сбивавш ие самолеты этого типа, 
пришли к выводу, что Як-7 можно 
вести борьбу с ФВ-190 в любых усло­

виях и легче, чем с са­
м олетом  Ме-109Г. За 
все бои не наблю да­
лось, чтобы ФВ-190 при 
равной высоте с наши­
ми истребителями де­
лал попытки уйти вверх. 
Это подтверж дает его 
меньшую скороподъем­
ность по сравнению с 
нашими истребителями 
и с Ме-109Г. На пикиро­
вании Як-7 д о го н яет  
ФВ-190. На правом ви­
раже Як-7 легко заходит 
в хвост ФВ-190, на ле­
вом вираже ведет бой 

на равных условиях. На самолетах 
Як-1 и Ла-5 вести бой с ФВ-190 еще 
легче.

Сравнительно с Ме-109Г самолет 
ФВ-190 имеет следующие преимуще­
ства: горизонтальная скорость до вы­
соты 4000 м больше на 20—30 км /ч ; 
горизонтальная маневренность и об­
зор назад и пилотажные свойства ма­
шины лучше, чем самолета Ме-109Г, 
вооружение сильнее на одну огневую 
точку.
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Самолет ФВ-190 имеет следующие 
недостатки по сравнению с самолетом 
Ме-109Г:
—  значительно тяжелее самолета М е -10 9Г (на­

грузка на крыло равна 206 кг/м2) и в силу
этой причины уступает ему в скороподъем­
ности;

—  начиная с высоты 4500 м имеет меньшую
горизонтальную скорость;

—  обладает большей посадочной скоростью, что
усложняет технику пилотирования;

—  хуже пикирует;
—  не защищен от атак снизу, а также сбоку под

ракурсом 1/4 и больше.

Из опыта воздушных боев с само­
летами ФВ-190 можно установить сле­
дующие особенности в тактике немец­
ких летчиков, летающих на самолете 
ФВ-190.

При выполнении боевых полетов 
противник придерживается в основ­
ном старых строев, т. е. ходит парами, 
но на малых интервалах и на увеличен­
ных дистанциях.

Над полем боя, особенно там, где 
неизбежна встреча с нашими истреби­
телями, противник устанавливает для 
своих истребителей разные высоты: 
для самолетов ФВ-190 — 1500—2500 м, 
для самолетов Me-109Г — 3500—4000 м. 
Взаимодействие между ними строит­
ся следующим образом.

Самолеты ФВ-190 идут на сближе­
ние с нашими истребителями, добива­
ясь захода в хвост и внезапности ата­
ки. Если этот маневр им не удался, они 
первую атаку принимают даже в лоб, 
рассчитывая на превосходство своего 
огня. Это имеет целью расстроить 
боевые порядки, разбить наши пары 
на одиночные самолеты, чтобы предо­
ставить возможность Ме-109Г атако­
вать наши истребители . Ме-109Г 
производят скоротечн ы е атаки с 
последующим выходом в исходное 
положение вверх, используя большую 
скорость, полученную в результате пи­
кирования.

Если строй наших самолетов не 
нарушился, то самолеты ФВ-190 при­
нимают бои и на виражах, предпочи­
тая левый. В опыте боев имеются при­
меры, когда бои на виражах происхо­
дили долго и в вираж втягивалось по 
несколько самолетов как наших, так и 
противника.

Если на вираже создается угроза 
захода нашего самолета в хвост про­
тивнику, он делает резкий уход вниз, 
очень часто переворотом. Не было ни 
одного случая, чтобы ФВ-190 пытался 
выходить из виража или из другого 
положения в процессе боя с набором 
высоты.

Для самолетов ФВ-190 характерна 
тактика ведения боя отдельной парой. 
Ведущий при подходе наших самоле­
тов делает переворот и отвлекает вни­
мание наших истребителей на себя. В 
это время ведомый с набором высоты 
отходит в сторону и наблюдает за на­
шими самолетами. Если последние 
отвлекаются наблюдением вниз или 
преследуют ведущего, то ведомый 
производит атаку и уходом вниз при­
страивается к своему ведущему.

По неоднократным показаниям 
военнопленных летчиков тактика ве­
дения воздушного боя со стороны про­
тивника очень часто строится на борь­
бе с одиночными самолетами. Для это­
го первые атаки и последний бой 
ведутся с расчетом разбить наш бое­
вой порядок или по крайней мере от­
колоть один самолет и против него 
сосредоточить огонь своих самоле­
тов. Один из военнопленных летчи­
ков прямо говорит: «Мы рассчитыва­
ем на зазевавшихся».

Пленные летчики с ФВ-190 хоро­
шо знакомы с нашими самолетами и 
оцениваю т самолеты Як-1, Як-7 и 
Ла-5 как очень хорошие. Необходимо 
отметить, что самолеты ФВ-190 по­
явились на советско-герм анском  
ф ронте сравнительно недавно, по-
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этому их тактика еще находится в ста­
дии изысканий и может значительно 
изменяться.

Опыт боев наших летчиков на са­
молетах Як-1, Як-7 и Ла-5 против само­
летов ФВ-190 полностью подтвержда­
ет, что наши самолеты имеют все дан- 
ные для того, чтобы вести бой с 
успехом. Наши истребители практи­
чески догоняют самолет ФВ-190, вы­
полняют вираж с меньшим радиусом, 
обладают скороподъемностью и до­
статочно мощным огнем.

Самолет ФВ-190 имеет много уяз­
вимых мест. Особенно слабо прикрыт 
броней летчик при атаках сбоку даже 
при небольших ракурсах, совершенно 
открыты бензобаки, расположенные 
под полом кабины летчика. Уязвимой 
является передняя часть капота мото­
ра, где расположены маслобак и мас- 
лорадиатор. В передней же части 
кольца «НАКА» работает на очень 
больших оборотах вентилятор, пода­
ющий воздух для принудительного 
охлаждения мотора. Вывод из строя 
маслосистемы или вентилятора неиз­
бежно приводит к сгоранию или за- 
клинению мотора.

Сзади летчика в фюзеляже поме­
щается пульт управления электрообо­
рудованием самолета, вывод из строя 
которого  ведет к прекращ ению  
стрельбы из оружия.

Лучшим положением 
для атаки немецких само­
летов ФВ-190 следует счи­
тать атаку под ракурсом от 
1 /4  до 2 /4 .

Уход противника из- 
под атаки вниз переворо­
том оказался очень выгод­
ным для решающей и поч­
ти наверняка успешной 
атаки, так как в таком по­
ложении летчик подстав­
ляет незащищенные бензо­
баки и себя под огонь ата­

кующего самолета. Несколько самоле­
тов ФВ-190 были сбиты именно в тот 
момент, когда они, делая переворот, 
становились в положение вверх коле­
сами. Однако, чтобы воспользоваться 
этим преимуществом, необходимо 
своевременно использовать этот мо­
мент.

В остальном тактика боя с истре­
бителями ФВ-190 должна строиться на 
тех же основаниях, как и бой с любым 
типом истребителя противника: доби­
ваться внезапности и превышения в 
бою, строить правильный боевой по­
рядок с прикрытием сверху, поддер­
живать друг друга в бою и т. д.

Особенности боя с различными типа­
ми истребителей противника. Самолет 
Хе-113 * имеет максимальную скорость 
до 640 км /ч  (на высоте 5800 м). воору­
жен пушкой, стреляющей через втул­
ку винта, и двумя пулеметами.

Недостатком является большая 
уязвимость. Охлаждение паровое, 
причем конденсатор располож ен 
вдоль крыла и в стабилизаторе, и до­
статочно пяти-восьми попаданий в 
конденсатор, чтобы заставить Хе-113 
прекратить полет. Уязвимость и вы-

* Такой самолет не стоял на вооружении 
Люфтваффе, поэтому рассуждения о нем яв­
ляются ошибочными.
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званные ею большие потери Хе-113 
заставили немцев прекратить его по­
стройку. В настоящее время в строю 
осталось лишь небольшое количество 
этих самолетов.

Самолет Макки С-200 — итальян­
ская машина, встречающаяся на юж­
ных участках советско-германского 
фронта.

Максимальная скорость 506 км /ч  
(на высоте 4800 м), набор высоты до 
6000 м занимает 6,5 минуты. Вооруже­
ние состоит из двух пулеметов, стре­
ляющих через винт.

Бой с истребителями Хе-113 и 
Макки С-200 ведется по тем же прави­
лам, как и бой с истребителем Me-109.

Двухмоторный истребитель Ме-110 
имеет следующие летные данные: 
скорость на высоте 5000 м — 525 км /ч, 
на высоте 7000 м — 495 км /ч . Верти­
кальная скорость на высоте 3000 м — 
10,5 м /с , на высоте 5000 м — 8,9 м /с .

Самолет Ме-110 имеет для стрель­
бы вперед две пушки и четыре пуле­
мета и для стрельбы вверх — один пу­
лемет; секторы обстрела верхнего пу­
лемета показаны на рисунке.

Бронирование выполнено из от­
дельных плит толщиной от 5 до 10 мм, 
расположение брони показано на ри­
сунке. От атак спереди сбоку и спере­

ди сверху экипаж ничем не 
защищен. При атаках само­
лета Ме-110 сзади броня не 
спасает его от бронебой­
ных снарядов и бронебой­
ных 12,7-мм пуль.

Особенность вооруже­
ния истребителя Ме-110 
делает наиболее удобными 
направления атак по нему 
сзади или спереди сбоку. 
Техника выполнения этих 
атак в основном такая же, 
как по бомбардировщику 
Ю-87, имеющему сходное 
вооружение для обстрела 

задней полусферы, причем на истре­
бителе Ме-110 обстрел назад более 
ограничен, чем на бомбардировщи­
ке Ю-87. При атаках истребителя 
М е-110 сзади нельзя проскакивать 
вперед него, так как в этом случае ата­
кующий подставляет свой самолет 
под огонь передних пушек и пулеме­
тов противника. Выход из атаки сле­
дует делать вниз, не обгоняя Ме-110.

Огонь вперед с самолета Ме-110 
довольно сильный, и атаковать его 
прямо в лоб не рекомендуется.

Пикирует самолет Ме-110 хоро­
шо, поэтому немецкие летчики, лета­
ющие на Ме-110, часто применяют 
пикирование для ухода от наших ис­
требителей бреющим полетом с це­
лью использования земли для при­
крытия наиболее уязвимого направ­
ления от атак сзади снизу. Против 
самолета Ме-110, идущего на брею­
щем полете, применяются те же при­
емы боя, как и при бое с бомбарди­
ровщиками, — атаки парой по стрел­
ку и затем по моторам.

Группа истребителей Ме-110 по 
своему вооружению обладает теми же 
качествами, что и группа бомбарди­
ровщиков. Соответствующей должна 
быть и тактика истребителей, веду­
щих бой с Ме-110. Однако следует учи-
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«Мессершмигт» Bf 110G-2, 5-й отряд 76-й эскадры тяжелых истребителей. 
Гроссенхайн, зима 1943—1944 гг.

тывать, что истребители Ме-110 не 
могуч; как бомбардировщики, рассчи­
тывать только на огонь своих стрел­
ков, поэтому они постараются развер­
нуться для атаки передним вооруже­
нием. Но так как м аневренность 
самолета Ме-110, его скорость и ско­
роподъемность невелики, то наши ис­
требители всегда могут уйти из-под 
атак Ме-110. Уход надо делать вверх. 
Нельзя быть ниже и впереди Ме-110. 
После атаки сзади и снизу с уходом 
вниз надо отойти в сторону и быстро 
вновь набирать высочу

Истреби чел и Me-110 в трудном для 
них положении часто становятся в 
«оборонительный круг», причем ата­
ки по этому кругу сверху изнутри за­
труднены из-за огня стрелков. Против 
«оборонительного круга» Ме-110 хо­
рошо действуют PC. Применяется и 
такой прием: наши истребители ухо­
дят в сторону и сейчас же возвраща­
ются с тем, чтобы застать противни­
ка во время выхода из «круга», когда 
Ме-110 будут растянуты в цепочку и 
задние самолеты окажутся в очень не­
выгодном для них положении.

Выводы

1. Исход боя решается не столько 
качествами самолета, сколько умени­
ем их использовать, т. е. тактикой. 
При этом летчик-истребитель должен 
уметь получить от самолета макси­
мальную скороподъемность, макси­
мальную скорость полета, максимум 
набора высоты на «горке» и мини­
мальное время виража.

2. Истребитель для пассивной обо­
роны не приспособлен, поэтому нуж­
но всегда действовать первым, доби­
ваться внезапности, по крайней мере 
первой атаки, и сохранить за собой 
свободу действий.

3. Правильно строить боевой поря­
док, эшелонируя его по высоте. Необ­

ходимо выделять группу прикрытия, 
используя ее как охранение и резерв.

При соединении в одном боевом 
порядке нескольких типов самолетов 
скоростные самолеты при эшелони­
ровании по вы соте должны быть 
выше, маневренные — ниже.

4. Превышение в бою увеличива­
ет скорость и скороподъемность и тем 
самым обеспечивает свободу дейст­
вий и инициативу истребителей.

Чтобы быть выше противника, 
необходимо:
—  правильно эшелонировать по высоте боевой

порядок;
—  фигуры, связанные с потерей высоты, при­

менять только в крайнем случае;
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—  использовать в бою каждую секунду для на­
бора дополнительной высоты;

—  перед боем держать необходимую ско­
рость.
Если возм ож на н еож идан ная 

встреча с истребителями противни­
ка с преимуществом в высоте на их 
стороне, следует держать скорость 
побольше. Вблизи фронта при поле­
те намного ниже облачности нужно 
держать скорость, близкую к макси­
мальной; в остальных случаях не сле­
дует тратить горючее и перенапря­
гать мотор хождением на большой 
скорости.

5. Непрерывно вести наблюдение 
за воздухом. Заметив в воздухе само­
леты, необходимо прежде всего опре­
делить, свои это или чужие. Пока са­
молеты не опознаны, строить свой 
маневр, как при встрече с противни­
ком. Если выяснилось, что встречены 
истребители противника, нужно:
—  установить тип самолетов и их число; осмо­

треться, нет ли в воздухе еще других само­
летов противника;

—  быстро оценить обстановку и принять реше­
ние;

—  заметить на местности, где начался бой;
—  не забывать установить винт на малый шаг;
—  если есть время, донести на землю о встрече

с противником (тип и количество, где, на
какой высоте и что делает).

6. Атаки (особенно первую) ста­
раться делать сзади после пикирова­
ния. При выполнении атаки учитывать 
превышение и скорость — свою и про­
тивника. Стараться подойти к против­
нику незаметно и быстро, чтобы от­
крыть огонь в упор. Если положение 
для атаки сзади после пикирования 
неудобно, атаковать сзади сверху.

7. И стребитель всегда должен 
быть готов выполнить атаку из любо­
го положения. В первую очередь нуж­
но атаковать того, кто угрожает тво­
ему товарищу, кто находится сзади

или выше, и фланги группы против­
ника.

8 . Бой нужно вести короткими 
стремительными атаками, не позво­
ляя противнику сковывать себя. Ата­
ки повторять быстро одну за другой с 
искусной маскировкой солнцем и об­
лаками. Не давать противнику опо­
мниться.

9. При атаке парой вести огонь и 
сбивать намеченного противника дол­
жен ведущий—командир пары, ведо­
мый прикрывает своего командира и 
атакует только того, кто угрожает ко­
мандиру. Перед атакой разомкнуться 
на дистанцию 800—400 м и интервал 
20-50 м.

10. Не втягиваться в бой на вира­
жах, чтобы не потерять инициативу. 
Если бой на виражах все же возник, 
стараться вести его на правых вира­
жах. Не делать перехода из одного 
виража в другой, когда сзади есть про­
тивник, готовый к атаке,

11. За пикирующим самолетом не 
гнаться, лучше оставаться наверху и 
бить противника сверху после выхо­
да его из пикирования, или в верхней 
части «горки», если противник закон­
чит выход из пикирования «горкой».

12. Непрерывно наблюдать за об­
становкой. Даже во время своей ата­
ки знать, что делается кругом. Заме­
чать, когда противник только еще со­
бирается атаковать, чтобы вовремя 
уйти от атаки.

18. Маневр в бою строить гак, что­
бы иметь возможность вести атаку, а 
самому не быть под угрозой.

Если оказался под огнем против­
ника, немедленно резким маневром 
выходить из-под огня.

Делать развороты:
—  с учетом положения солнца и облаков;
—  «прицелом на противника»;
—  так, чтобы подводить противника под огонь

других наших истребителей или оттягивать 
бой подальше от территории противника и,
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если есть возможность, под огонь нашей 
зенитной артиллерии.

14. В боевых порядках держаться 
вместе, не отрываться от группы, пре­
следовать только по приказанию ко­
мандира.

15. Не становиться в «оборонитель­
ный круг»; если попал в тяжелое поло­
жение, то защищаться вместе с товари­
щами, выбивая врага из-под хвоста друг 
друга, па встречных курсах.

16. Соблюдать следующие правила 
ведения огня:
—  экономить боеприпасы, огонь открывать 

только хорошо прицелившись;
—  стараться вести огонь по истребителю про­

тивника с малых дальностей, но, если по­
требуется, уметь поразить цель и с больших 
дальностей;

—  огонь на ракурсах меньше 1/4 вести сопро­
водительный, при ракурсе около 1/4 при 
прицеливании применять подскальзывание 
в сторону полета противника, при ракурсе 
больше 1/4 вести заградительный огонь;

—  выводить трассу на середину цели (по высо­
те) или ставить трассу так, чтобы против­
ник неизбежно прошел через нее;

—  быть уверенным в своем прицеле, самому
пристреливать оружие, беречь пристрелку 
и чаще проверять ее.

17. Использовать каждую ошибку 
противника, каждый неправильный 
его маневр. Не делать самому ошибок,

непрерывно учиться на своих боях и 
боях товарищей.

18. Выявить командира группы 
противника и стараться уничтожить 
его в первую очередь.

19. Соблюдать дисциплину в эфи­
ре, не мешать командиру управлять 
боем, все доклады по радио делать как 
можно короче.

20. Командир, руководящий боем, 
обязан:
— держать в руках управление действиями под­

чиненных, направлять ход боя согласно сво­
ей воле, а не как желает этого противник;

—  избегать самому втягиваться в бой, чтобы
не оставлять подчиненных без управления.
21. Командиры полков и дивизий 

и их штабы обязаны:
—  обеспечить численное превосходство своих

истребителей в каждом бою;
— достигать превосходства не полетом крупных 

групп истребителей, а гибким управлением 
группами, находящимися в воздухе;

—  организовать надежную и простую связь с 
самолетами, находящимися в воздухе;

—  держать на земле резерв в готовности к бы­
строму взлету;

—  организовать надежное оповещение, позво­
ляющее своевременно выслать истребите­
лям поддержку, предупредить их о против­
нике и навести своих истребителей на про­
тивника;

—  изучать опыт проведенных боев и на этом 
опыте учить своих летчиков.
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Самолеты, состоявшие на вооружении 
советских ВВС периода Второй мировой войны

С А М О Л ЕТ Ы  И Н О С Т Р А Н Н О Г О  П Р О И З В О Д С Т В А

США
North American P-51 Mustang (1940 г.)

Истребитель

North American P-51 A Mustang
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На вооружении: Австралия, Велико­
британия, Нидерланды, Канада, Ки­
тай, Новая Зеландия, СССР (10 экз. 
Р-51А), США, ЮАС*.

Справка. Один из лучших истре­
бителей Второй м ировой войны. 
Создавался по заказу Англии как низ­
ковысотный тактический истреби­
тель-разведчик. Применялся для со­
провож дения бомбардировщ иков

* ЮАС — Южно-Африканский Союз.

при налетах на военные объекты Гер­
мании. Широко использовался в вой­
не на Тихом океане. В первой полови­
не 1942 г. в СССР был поставлен пер­
вый Р-51.

Модификации, доставленные в СССР

Р-51 А  — версия дальнего истребите- 
ля-разведчика; имел форсированный 
двигатель и протектированные баки; 
вооружение: 4x12,7-мм пулемета.

ЛТД модификации Р-51А

Двигатель (мощность): 1 xAllison V-1710 -8 1
(1200 л.с.)

Размах, м 11,3 4
Длина, м 9,82
Высота, м 2,64
Площадь крыла, м2 21,83
Вес, кг:

пустого 2920
взлетный .3905

Максимальная скорость
на высоте 6100 м, км/ч 624

Дальность, км 3760
Время набора высоты 6100 м, мин 9,1
Потолок, м 9560
Вооружение:

стрелково-пушечное 4 x 1 2,7-мм (крыльевые пулеметы)
бомбовое, кг 440

Экипаж, чел. 1
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Bell P-39 Airacobra (1938 г.)
Истребитель

На вооружении: США, Франция, 
Великобритания, Италия, Португа­
лия, СССР (4578 экз. P-400, P-39D, N, 
Q, TP-39D, F (по другим данным — 
4952 экз.).

Справка. И с т р еб и т е л ь  о р и ги ­
нальной конструкция — двигатель 
установлен в средней части фюзе­
ляжа над центропланом. Использо­

вался в районе Алеутских островов 
на Тихом океане, в Н овой Гвинее, 
Тунисе и Италии. П оставлялся по 
ленд-лизу в Англию. Н аиболее ши­
рокое п ри м ен ен и е наш ел в ВВС 
СССР на со в етск о -гер м ан ск о м  
ф ронте, где активно и успешно ис­
пользовался в качестве ф ронтово­
го истребителя.
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Модификации, поставленные в СССР

P-39D (Модель 14  и 15 ) — версия ис­
требителя; двигатель Allison V-1710-35 
(1150 л.с.); вооружение: 1х37-мм пуш­
ка и 2 x12,7-мм крыльевых синхронных 
пулемета; установлен подфюзеляжный 
держатель для подвески 227-кг бомбы 
или сбрасываемого бака; имел протек- 
тированные бензобаки; Модель 14 
была вооружена 1х2 0 -мм пушкой и 
6x7,62-мм крыльевыми пулеметами и 
поставлялась в Великобританию, позд­
ние варианты (D-2) были оснащены 
двигателем Allison V-1710-63 или 
Allison V-1710-E6 (экспортный вари­
ант).

P-39F — установлен ВИШ Аегорго- 
ducts).

Р-400 (Модель 1 4 А )  — заказ Велико­
британии и Франции; 179 экз. оставле­
ны в США для USAAF и более 250 экз. 
были поставлены Великобританией в 
ВВС СССР.

P-39K/M/N — имели разные вариан­
ты радиооборудования; воздушных 
винтов и объемов внутренних топлив­
ных баков и соответственно двигате­
лей Allison V-1710-63/83/85; вариант 
P-39N имел уменьшенную массу горю­
чего и броневой защиты.

P-39Q — двигатель Allison V-1710-85 
с ВИШ Aeroproducts; имел 3- или 4-ло-

пастные воздушные винты; вооруже­
ние: 1х37-мм пушка (м.-п.) и 2 x12,7-мм 
пулеметы в подкрыльевых обтекате­
лях.

Airacobra M k.l — эквивалент Р-39 для 
RAF; двигатель V-1710-Е4 (экспортный 
вариант V-1710-35); установлено анг­
лийское оборудование и крыльевое во­
оружение; 212 экз. поставлены в СССР.

ТР-39 — версия двухместного учеб­
но-тренировочного самолета; модифи­
кация P-39D, F, Q.

ЛТД модификации P-39D
Двигатель (мощность): 1 х Allison V -1 710-35

(1150 л.с.]
Размах, м 10,36
Длина, м 9,19
Высота, м 3,60
Площадь крыла, м2 19,79
Вес, кг:

пустого 2478
взлетный 3558

Максимальная скорость
на высоте 4200 м, км/ч 585

Дальность, км 965
Время набора высоты 1524 м, мин 1,9
Потолок, м 9600
Вооружение:

стрелково-пушечное 1х37-м м
(мотор-пушка) 

2 x 1 2,7-мм
(синхронные пулеметы) 

2 x 7 ,62-мм 
(крыльевые пулеметы) 

бомбовое, кг 1x22?
Экипаж, чел. 1
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Bell P-63 Kingcobra (1942 г.)
Истребитель

На вооружении: США, Франция, Ве­
ликобритания (2 экз.), СССР (2421 
экз.), Италия.

Справка. Развитие истребителя 
Р-39. Ограниченно применялся в ВВС 
США в 1942—1944 гг. Большое коли­
чество самолетов было поставлено в 
СССР, где использовались в основном

в частях ПВО, не принимая участия в 
боевых действиях.

Модификации, поставленные в СССР

ХР-63/А (Модель 33) — прототип; мо­
дификация Р-39Е; двигатель Allison 
V-1710 и V-1710-93; имел крыло с лами-
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парным профилем и варианты хвосто­
вого оперения.

Р-63А/А-10 — версии истребителя и 
истребителя-бомбардировщика; воору­
жение: (А) 1х37-мм пушка М4 в носу и 
2 x 1 2,7-мм пулемета в подкрыльевых 
обтекателях, на А-5 установлен держа­
тель для 237-кг бомбы или 284-л (662-л) 
бензобаков, А-6 имел подкрыльевые 
держатели для двух бомб или дополни­

тельных топливных баков, А-10 мог не­
сти под крылом 6  неуправляемых ра­
кет «воздух—земля», на других вариан­
тах самолета могли устанавливаться 2  
дополнительных фюзеляжных 12,7-мм 
пулемета; в серии вес брони увеличен 
с 40 до 110 кг.

Р-бЗС —двигатель Allison V-1710-117 
(1800 л.с.)установлен нижний киль.

ЛТД модификации Р-63А

Двигатель (мощность): 1 х Allison V-1710-93 (1500 л.с.)
Размах, м 11,6 8
Длина, м 9,96
Высота, м 3,84
Площадь крыла, м2 
Вес, кг:

23,04

пустого 2892
взлетный 4763

Крейсерская скорость, км/ч 608
Максимальная скорость на высоте 1524 м, км/ч 660
Дальность, км 3540
Время набора высоты 7620 м, мин 7,3
Потолок, м 
Вооружение:

13106

стрелково-пушечное 1х37-м м  (мотор-пушка)
2 x 1 2,7-м м  (синхронные пулеметы) 
по 1 x 1 2,7-мм  (пулеметы в подкрыльевых 
гондолах)

бомбовое, кг 3 x227
Экипаж, чел. 1
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North American В-25 Mitchell (1939 г.)
Бомбардировщик

На вооружении: Бразилия, Велико- Справка. Представлял собой сред- 
британ ия, Н идерланды , Канада, неплан с убирающимся шасси с носо- 
СССР (861 экз. В-25В, С, D, G, J, ленд- вой стойкой. Боевой дебют состоялся 
лиз), США, Франция. в 1942 г. во время вторжения японцев
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в Новую Гвинею и на Филиппины. В 
апреле 1942 г. 16 самолетов В-25В под 
командованием известного летчика 
Дулиттла, стартовав с авианосца 
«Hornet», нанесли удар по Токио. На 
тихоокеанском ГВД самолеты прини­
мали участие в боевых действиях 
вплоть до окончания войны. RAF ис­
пользовали самолет на северо-западе 
Европы. Широко применялся в СССР 
на советско-германском фронте.

Модификации, поставленные в СССР
В-25В — установлены верхняя и ниж­

няя (убирающаяся, с дистанционным 
управлением) турели Bendix, каждая 
со спаренными 12,7-мм пулеметами, 
хвостовые пулеметы демонтированы, 
а на их месте оборудован наблюдатель­
ный пост.

В-25С — как В-25В; двигатели Wright 
R-2600-13 Cyclone (1700 л.с.); имел ав­
топилот; установлены наружные под­
крыльевые бомбодержатели; на позд­
них самолетах установлены дополни­
тельные топливные баки.

B-25D — модификация В-25С; версия 
среднего бомбардировщика; завод 
Dallas.

B-25G — серийный; версия противо­
корабельного самолета; вооружение: 
1х7б-мм мушка М4 и 2 х 12,7-мм пулеме­
та; переконструирован бомбоотсек для 
размещения торпеды.

B-25J — модификация В-25Н; двига­
тели Wright R-2600-92; начальная серия 
имела остекление носовой части фю­
зеляжа как у В-25С; первые 150 экз. не­
сли бомбовую нагрузку 1x907 кг; на 
поздних моделях установлена неостек- 
ленная носовая часть фюзеляжа, как у 
В-25Н, с 8x12,7-мм пулеметами.

ЛТД модификации B-25D

Двигатель (мощность): 2xWright R-2600-13
(1700 л.с.)

Размах, м 20,60
Длина, м 16 ,12
Высота, м 4,82
Площадь крыла, м2 56,67
Вес, кг:

пустого 9208
взлетный 15880

Крейсерская скорость, км/ч 375
Максимальная скорость у земли, км/ч 425
Максимальная скорость

на высоте 4572 м, км/ч 457
Дальность, км 2414
Время набора высоты 4572 м, мин 16,5
Потолок, м 6462
Вооружение:

стрелково-пушечное 2 x 1 2 ,7-мм
неподвижных пулемета

в носовой части фюзеляжа
по 2 x 1 2,7-мм  пулемета

в верхней и убирающейся
носовой стрелковых точках

бомбовое, кг 1361
или торпедное, кг 907

Экипаж, чел. 5
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Curtiss Р-40 (1938 г.)
Истребитель

На вооружении: США, Австралия, 
Канада, Китай, Египет, Великобри­
тания, ЮАС, Турция, СССР (24 экз. 
Р-40В; 195 экз. Р-40С, Tomahawk Mk.IA, 
IIB; 2097 экз. Р-40Е, К, М, N, Kittyhawk 
Mk.III, IV), Франция, Япония, Нидер­
ланды, Финляндия, Новая Зеландия.

Справка. Создан на базе истребите­
ля Р-36А путем установки рядного дви­

гателя. Ограниченно использовался в 
ВВС США. Начал свою боевую карье­
ру на Тихом океане, где большинство 
самолетов базировалось па Гавайях. 
Понесли значительные потери во вре­
мя нападения японцев на Перл-Хар­
бор. Зимой 1941—1942 гг. действовали 
на Среднем Востоке и в Северной Аф­
рике. Этими самолетами была воору­
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жена группа американских доброволь­
цев «Летающие тигры» в Китае. В 
больших количествах поставлялся в 
СССР, где широко использовался на 
северном участке советско-германско­
го фронта.
Модификации, поставленные в СССР

Р-40В — модификация Р-40; версия 
истребителя; имел броню и протектиро- 
ванные баки; дополнительно установле­
ны 2x7,62-мм крыльевых пулемета.

Р-40С — модификация Р-40; пере­
конструирована топливная система; ус­
тановлены протестированные баки; 
вооружение: 2 x 12,7-мм пулемета под 
капотом и 4x7,62-мм крыльевых пуле­
мета.

Tomahawk M k.l — бывший заказ Фран­
ции; эквивалент Р-40 для RAF; имел до- 
полнительные 2x7,62-мм пулемета 
Browning (н.в.к.)*.

Tomahawk M k.llB  — эквивалент Р-40С 
для RAF.

Р -4 0 Е — версия истребителя-бом­
бардировщика; модификация P-40D; 
имел дополнительны е 2  пулемета 
(н.в.к.).

Р-40К — модификация Р-40Е; двига­
тель Allison V-1710-73 (1325 л:с.); неко­
торые самолеты имели укороченный 
фюзеляж.

Р-40М  — модификация Р-40К; двига­
тель Allison V-1710-81 (1200 л.с.).

* н.в.к. — (пулемет) неподвижный в крыле.

P-40 N-1/15 — модификация P-40L и 
М; имел новую облегченную конструк­
цию; вооружение: 4 пулемета (н.в.к.).

P-40N-20/35 — версия истребителя- 
бомбардировщика; двигатель Allison 
V-1710-99 ( 1 2 0 0  л.с.); вооружение: 6  пу­
леметов (н.в.к.) и 1 бомба.

P-40N-40 — двигатель Allison V-1710- 
115 (1200 л.с.); мог нести 3 бомбы.

Kittyhaw kM k.HI — эквивалент Р-40К и 
Р-40М для RAF; ленд-лиз; многие пере­
даны в RAAF и RNZAF.

Kittyhawk M k .IV  — эквивалент P-40N 
для RAF; ленд-лиз.

ЛТД модификации Р-40Е

Двигатель (мощность): 1 xAllison V -1 710-39
(1150 л.с.)

Размах, м 11,38
Длина, м 9,50
Высота, м 3,22
Площадь крыла, м2 21,92
Вес, кг:

пустого 2880
взлетный 4173

Максимальная скорость
на высоте 1524 м, км/ч 539

Дальность, км 1368
Время набора высоты 3048 м, мин 4,8
Потолок, м 8840
Вооружение:

стрелково-пушечное Р-40Е 6 x 1 2,7-мм
(крыльевые пулеметы)

бомбовое, кг 1 х227  (под фюзеляжем)
2x45 (под крылом)

Экипаж, чел.
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Republic P -4 7 Thunderbolt (1941 г.)
Истребитель

Republic P-47D-22 Thunderbolt

Ha вооружении■ США, Бразилия, Справка. Самый массовый истре- 
Франция, Мексика, Великобритания, битель США периода Второй миро- 
СССР (1 экз. Р-47В, 195 экз. P-47D-27). вой войны. С 1943 г. применялся в Ев-
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pone с баз в Англии. Использовался 
как высотный истребитель сопровож­
дения на многих ТВД. Поставлялся в 
СССР по ленд-лизу, где стоял на воо­
ружении частей ПВО.

Модификации, поставленные в СССР

Х Р -4 7В  — прототип; двигатель Pratt 
8с W hitney XR-2800 D ouble Wasp 
(1  экз.).

Р -4 7 В  — начальная серия; версия 
истребителя-перехватчика; двигатель 
Pratt 8с Whitney R-2800-21 Double Wasp 
( 2 0 0 0  л.с.); имел сдвижной фонарь и 
рулевые поверхности с металлической 
обшивкой; 1 экз. укомплектован, как 
ХР-47Е, и 1 экз. конверсирован в XP-47F.

P -4 7D  — основная серия; модифика­
ция Р-47С; версии истребителя и ис­
требителя-бомбардировщика; двига­
тель Pratt 8с Whitney R-2800-21W Double 
Wasp (2300 л.с.) или Pratt 8с Whitney 
R-2800-59W Double Wasp (2535 л.с.).

В поздних сериях были изменены 
некоторые детали конструкции; увели­
чена боевая нагрузка и установлен кап­
левидный фонарь кабины типа «пу­
зырь»; 6  экземпляров были укомплек­
тованы, как X P-47K /L/N  и YP-47M 
(3 экз.); 2  экземпляра преобразованы 
в ХР-47Н.

Thunderbolt M k.l — эквивалент P-47D 
с «оконным» фонарем для RAF.

Thunderbolt M k.ll — эквивалент P-47D 
с фонарем типа «пузырь» для RAF.
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ЛТД модификаций Р -4 7В P -4 7D P -4 7N

Двигатель (мощность):
1 xPratt & Whitney
R-2800-21 
(2000 л.с.)

1 xPratt & Whitney 
R-2800-21 W (2300 л.с.)

или
R-2830-59W (2535 л.с.)

IxPratt & Whitney 
R-2800-57, 73, 7 7  
(2800 л.с.)

Размах, м 12,42 12,43 12,98
Длина, м 10,67 11,0 1 11,00
Высота, м 3,86 4,44 4,47
Площадь крыла, м2 
Вес, кг:

2 7,8 7 2 7,8 7 29,91

пустого 4240 4491 4990
взлетный 6060 6804 9390

Крейсерская скорость, км/ч 
Максимальная скорость

539 563 482

на высоте, км/ч 690 (8473 км) 697 (9144 км) 751 (9906 км)

Дальность, км 
Время набора высоты

17 7 0 — 3540

м 4572 6096 7620
мин 6 ,7 11,00 14,2

Потолок, м 
Вооружение:

12802 12800 13106

стрелково-пушечное
(Р-47В) 8 x 1 2,7-мм  Browning (крыльевые пулеметы)
(P-47D ) 6 (или 8)х12,7-м м  Browning (крыльевые пулеметы)
(P-47N) 8 x 1 2,7-мм  Browning (крыльевые пулеметы)

бомбовое, кг — 1134 2x454 
или 3x227

Экипаж, чел. 1 1 1
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Douglas D B -7 (1938 г.) (№ A-20) 007
Бомбардировщик

Приложение 3

Douglas A-20G Boston

На вооружении: США, Бразилия, 
Канада, Франция, Великобритания, 
Нидерланды, ЮАС, Австралия, СССР 
(ленд-лиз, 3125 экз. DB-7B, Boston 
Mk.I и III; 665 экз. А-20А и А-20В; 48 
экз. А-20С, A-20G, A-20J и А-20К (по 
другим данным — 2771 экз.)).

Справка. После испытаний само­
лет был представлен на рынок для 
продажи за рубежом. Первый заказ по­
лучен из Франции. Накануне капиту­
ляции Франции практически все са­
молеты были реквизированы  для 
нужд USAAF. В момент нападения Гер­
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мании на Францию в мае 1940 г. у 
французов было немногим более 60 
этих самолетов, из которых только 1 2  
машин приняли участие в боевых дей­
ствиях в составе ВВС Франции, а за­
тем ВВС Виши. Широко применялся 
на разных ТВД, в том числе на совет­
ско-германском фронте, где к концу 
1943 г. этими бомбардировщиками 
были вооружены практически все 
м инно-торпедны е полки авиации 
ВМФ СССР.

Модификации, поставленные в СССР
D B -7B  — модификация DB-7A; заказ 

Великобритании; версия бомбарди­
ровщика; увеличено хвостовое опере­
ние; вооружение: 4x7,7-мм пулемета в 
носу, 2  в задней части кабины и 1 лю­
ковый в днище фюзеляжа (300 экз., 
62 экз. реквизировано для *гужд USAAF 
из второго заказа Франции (DB-7B), 
453 экз. переданы в RAF, 28 экз. постав­
лено в СССР; заводы Douglas, Boeing).

Boston M k .l — эквивалент DB-7 для 
RAJ7; 2 0  экз. переданы из заказа Фран­
ции.

Boston M k .Ill — усовершенствован­
ный эквивалент DB-7B (модернизиро­

ваны электро- и гидросистемы, воору­
жение: 4x7,7-мм пулемета в носу, 2 в 
задней части кабины и 1 люковый в 
днище фюзеляжа) и эквивалент DB-7C 
для RAF; 781 экз. поставлен по ленд- 
лизу из заказа Великобритании, из 
бывшего заказа Франции и А-20С из 
USAAF.

А -2 0 А  — оснащ ен двигателями 
Wright R-2600-3 без турбонагнетателей; 
вооружение, как у DB-7B, плюс по од­
ному пулемету с дистанционным управ­
лением в задней части мотогондол, 
бомбовая нагрузка — 500 кг.

А-20В Havoc — эквивалент DB-7A для 
ВВС США; имел 2x12,7-мм пулемета в 
носу фюзеляжа.

А-20С — модификация А-20А с дви­
гателями Wright R-2600-23 и с британ­
ским оборудованием; заводы Douglas , 
Boeing (эти самолеты имели отличия 
в электросистеме и во вспомогатель­
ном оборудовании двигателей).

A -2 0 G  H a vo c  — двигатели Wright 
R-2600-23; удлинена носовая часть фю­
зеляжа; имел разные варианты воору­
жения: (серия 1 ) 2 x12,7-мм пулемета и 
4х20-мм пушки в носу фюзеляжа, а так­
же 1 (или 2 )х 12,7-мм в задней части ка-

15. Сталинские соколы.
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бины и 1x7,62-мм люковый пулемет в 
днище фюзеляжа, (серия 2) 6 x 12,7-мм 
пулеметов в носу фюзеляжа и 2 x12,7-мм 
турельных пулемета в расширенной 
на 15 см хвостовой части фюзеляжа, 
установлены подкрыльевые бомбо­
держатели на 907 кг бомб и дополни­
тельны е топливные баки в бомбоот­
секе, для обеспечения дальности 
полета 3200 км под фю зеляж  мог 
подвешиваться сбрасываемый топ­

ливный бак; на серии 3 была улучшена 
бронезащита, навигационное оборудо­
вание и бомбоприцел, установлено обо­
рудование для использования самолета 
в условиях низких температур.

A-2QJ — модификация A-20G; версия 
самолета-лидера; имел неостекленную 
носовую часть фюзеляжа.

А -2 0 К  — модификация А-20Н; вер­
сия самолета-лидера; имел неостек­
ленную носовую часть фюзеляжа.

ЛТД модификаций D B -7B А-20В A-20G

Двигатель (мощность): 2 х Wright 2 х Wright 2 х Wright
R-2600-A5B R-2600-11 R-2600-23
(1500 л.с.) (1600 л.с.) (1600 л.с.)

Размах, м 18,69 18,69 18,69
Длина, м 14,40 14,63 14,63
Высота, м 5,51 5,51 5,36
Площадь крыла, м2 43,11 43,11 43,11
Вес, кг:

пустого 6827 6727 7250
взлетный 9790 10795 12338

Крейсерская скорость, км/ч 439 447 438
Максимальная скорость

у земли, км/ч 500 — —

Максимальная скорость
на высоте, км/ч — 563 (3658 м) 545 (3780 м)

Дальность, км 845 3700 1609
Время набора высоты, мин — 5,0 (3048 м) 7 ,1  (3048 м)
Скороподъемность, м/мин 696 — —
Потолок, м 7672 8 717 7864
Вооружение:

стрелково-пушечное
(DB-7B) 4 x 7 ,69-мм (неподвижные пулеметы

в носовой части фюзеляжа)
2 x 7 ,69-мм (пулеметы в верхней стрелковой точке)
1 x 7 ,69-мм (подвижный пулемет в носовой части фюзеляжа)

(А-20В) 2 x 1 2,7-м м  (неподвижные пулеметы в носовой части фюзеляжа)
1 x 1 2,7-м м  (пулемет в верхней стрелковой точке)

(A-20G) 6 x 1 2,7-м м  (или 4х20-мм) (неподвижные пулеметы
в носовой части фюзеляжа)

2 x 1 2,7-м м  (подвижные пулеметы в верхней стрелковой точке)
1 x 7 ,69-мм (пулемет в нижней люковой установке)

бомбовое, кг 907 11 79 1814
Экипаж, чел. 3 3 3
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Consolidated P B Y  Catalina (1935 г.)
Летающая лодка общего назначения

Consolidated PBY-1 Catalina

Ha вооружении: США, Австралия, 
Бразилия, Канада, Франция, Велико­
британия, Нидерланды, Новая Зе­
ландия, ЮАС, СССР (48 экз. PBY-6 A; 
138 экз. PBN-1).

Справка. Популярная летающая 
лодка. Имела крыло типа парасоль, ко­

торое поддерживалось над фюзеля­
жем с помощью мощного центрально­
го пилона и двух небольших двойных 
обтекаемых подкосов.

Стабилизирующие поплавки в уб­
ранном полетном положении образо­
вывали законцовку крыла. Конструк­
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ция фюзеляжа с двумя реданами была 
очень похожа на фюзеляж летающей 
лодки P2Y. Выпускалась большим ти­
ражом и поставлялась на экспорт. В 
разных модификациях участвовала 
практически на всех морских ТВД. Ак­
тивно использовалась в СССР в аркти­
ческих районах.

Модификации, поставленные в СССР
P B N -1 Nom ad — самолет-амфибия; 

модификация PBY-5A; увеличен запас 
топлива и вес планера; удлинена хвос­
товая часть фюзеляжа; имел разные ва­
рианты вооружения; 138 экз. поставле­
но в СССР по ленд-лизу; завод NAF.

PBY-6A — модификация PBN-1 ; уста­
новлено шасси; имел разные варианты 
вооружения; удлинена хвостовая часть 
фюзеляжа; 48 экз. поставлено в СССР.

ГСТ — вариант PBY-3 (поставлено в 
СССР около 3 экз.); строился по лицен­
зии в СССР.

* В данном случае приведены ЛТД базовой 
модели летающей лодки Catalina.

ЛТД модификации PBY-5 *

Двигатель (мощность): 2 х Pratt & Whitney

Размах, м
R -1 830-82 (1200 л.с.)

3 1,70
Длина, м 16,45
Высота, м 5,76
Площадь крыла, м2 130,00
Вес, кг: 

пустого 7893
взлетный 15145

Крейсерская скорость, км/ч 185
Максимальная скорость 

на высоте 17 3 7  м, км/ч 322
Дальность, км 3049
Скороподъемность, м/мин 302
Потолок, м 6584
Вооружение:

стрелково-пушечное По 1 x 1 2 ,7-мм
(подвижный пулемет 

в носовой части фюзеляжа
и нижней точке) 

2 x 7 ,62-мм (пулеметы 
в боковых блистерах) 

4 x 7 ,62-мм 
(переносные пулеметы)

бомбовое, кг 4x454
или торпеды 2

Экипаж, чел. 7 — 9
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Vought 0S2U Kingfisher (1938 г.)
Поплавковый разведчик

Vought 0S2U-3 Kingfisher ;

Ha вооружении: Австралия, Арген- ская Республика, Мексика, Уругвай, 
тина, Великобритания, Нидерлан- Чили.
ды, СССР (2 экз. OS2U-3 (по другим Справка. Стандартный морской 
данным, 20 экз.)), США, Доминикан- разведчики наблюдательный самолет
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ВВС ВМФ. Были первыми наблюда­
тельными самолетами в составе ВВС 
ВМФ, которые запускались с катапуль­
ты. На протяжении всей войны ис­
пользовались на Тихом океане и дру­
гих морских ТВД в качестве коррек­
тировщиков артогня, пикирующих 
бомбардировщиков, противолодоч­
ных и спасательных самолетов. Вес­
ной 1944 г. 2 самолета вместе с крей­
сером «Milwaukee» временно были 
переданы в СССР и использовались в 
ВВС ВМФ до 1947 г.

Модификации, поставленные в СССР

0 S 2U-3  — версия поплавкового раз­
ведчика; двигатель Pratt & W hitney 
R-985-AN-2 (450 л.с.); установлены до­
полнительные крыльевые протекти- 
рованные бензобаки .

ЛТД модификации 0S2U-3

Двигатель (мощность): 1 xPratt & Whitney
R-985-AN-2 (450 л.с.) 

Размах, м 19,94
Длина, м 10,25
Высота, м 4,60
Площадь крыла, мг 24,34
Вес, к г :

пустого 1870
взлетный 2722

Крейсерская скорость, км/ч 191
Максимальная скорость у земли, км/ч 253
Дальность, км 1858
Время набора высоты 3048 м, мин 29,1
Потолок, м 3962
Вооружение:

стрелково-пушечное 1 x 7 ,62-мм Browning
(неподвижный 

пулемет в носовой 
части фюзеляжа) 

1 x 7 ,62-мм (подвижный 
пулемет в задней 

части кабины)
бомбовое, кг 295

Зкипаж, чел. 2
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Curtiss 0-52 Owl (1941 г.)
Наблюдательный самолет

На вооружении: США, СССР 
(19 экз.).

Справка. Использовался в USAAF 
для тренировок. В 1943 г. поставлял­
ся по ленд-лизу в СССР, где применял­

ся на северном и центральном участ­
ках советско-германском фронта. 
Модификации, поставленные в СССР

0-52 — версия наблюдательного са­
молета; подкосный моноплан.

ЛТД модификации 0-52

Двигатель (мощность): 1 х Pratt & Whitney 
R -1 340-51 (600 л.с.)

Размах, м 13,36
Длина, м 7 ,7 5
Высота, м 2,83
Площадь крыла, м2 
Вес, кг:

19,51

пустого 1919
взлетный 2407

Крейсерская скорость, км/ч 
Максимальная скорость

290

на высоте 914 м, км/ч 335
Дальность, км 
Вооружение:

1126

стрелково-пушечное 1 x 1 2,7-мм 
(подвижный пулемет 
в задней части кабины)

Экипаж, чел. 2
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Douglas DC-3 (C -4 7) Dakota (1935 г.)
Транспортный самолет

!
i
i

На вооружении: США, Австралия, 
Канада, Германия, Великобритания, 
Индия, Япония, Румыния, СССР (709 
экз. — ленд-лиз, более 2 0 0 0  экз. лицен­
зия).

Справка. Очень популярный граж­
данский и военно-транспортный са­
молет. Представлял собой свободно- 
несущий низкоплан цельнометалличе­
ской конструкции, полотняная 
обшивка была только на рулевых пло­
скостях. Широко использовался союз­

никами на всех ТВД. Принимал учас­
тие в боевых действиях на Сицилии и 
в Бирме. Эти самолеты обеспечивали 
высадку союзных войск в Нормандии. 
Строился по лицензии в Японии и 
СССР (Ли-2). Кроме перевозки грузов 
и личного состава, примененялся для 
ради опротиводействи я радарам , 
борьбы с кораблями и использовался 
в Антарктике. Оставался в строю и 
обслуживал авиалинии многих стран 
более 55 лет.
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Модификации, поставленные в СССР

D S T (Douglas Sleeper Transport), DC-3 -
предвоенные пассажирские самолеты; 
на разных моделях стояли двигатели 
Wright Cyclone или Pratt 8с Whitney 
Twin Wasp; DST имел 16 спальных мест 
для пассажиров; DC-3 был базовой пас­
сажирской моделью для дневных поле­
тов; несколько самолетов были рекви­
зированы для военных нужд.

С -4 7 Skytrain — версия VIP и грузо­
вого транспортного самолета; двига­
тели Pratt 8с Whitney R-1830-92 Twin 
Wasp; увеличен на 15,2 см размах кры­
ла; установлена грузовая дверь, не­
большой астрокупол и усилен пол ка­
бины; мог перевозить 2722 кг полез­
ного груза, или 28 парашютистов, 
или 14 раненых с тремя сопровожда­
ющими.

С -4 7А  — модификация С-47; модер­
низировано электрооборудование.

С -47В  — модификация С-47А с дру­
гими двигателями с агрегатами высот­
ного наддува; 133 экз. конвертирова­
ны в учебно-тренировочную версию 
ТС-47В.

С -4 8 , 4 8 А/С  — реквизированны е 
36 экз. DC-ЗА, DST и DC-3; имели раз­
ные варианты двигателей.

С -4 9 ,4 9 А /Н , J ,  К — реквизированные 
138 экз. DC-3; имели разные варианты 
двигателей.

Dakota M k .l — эквивалент С-47 для 
RAF (52 экз. — ленд-лиз, 1 экз. изготов­
лен как запасной).

Dakota M k .ll — реквизированные для 
RAF 7 экз. DC-2, 3.

Dakota M k.H I — эквивалент С-47А для 
RAF.

Dakota M k .IV  — эквивалент С-47В для 
RAF.

Л и-2 — как DC-3 (лицензионный, 
СССР); некоторые самолеты имели во­
оружение (более 2 0 0 0  экз.).

ЛТД модификации С-47

Двигатель (мощность): 2 х Pratt & Whitney R - 1 830-92 (1200 л.с.)
Размах, м 28,90
Длина, м 19,63
Высота, м 5,20
Площадь крыла, м2 9 1 ,7 0
Вес, кг:

пустого 770 5
взлетный 118 0 5

Крейсерская скорость, км/ч 296
Максимальная скорость на высоте 2290 м, км/ч 368
Дальность, км 2400
Скороподъемность, м/мин 345
Потолок, м 70 7 6
Экипаж, чел. / груз, кг / пассажиры, чел. 3 /45 3 6 /28
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North American AT-6 Texan (1935 r.)
Учебно-тренировочный самолет

Приложение 3

North American AT-6 Texan

На вооружении: США, Австралия, годы в разных странах для обучения 
Великобритания, Гондурас, Канада, и тренировок пилотов, штурманов и 
Китай, СССР, Франция, Швеция, Япо- стрелков. И спользовался в СССР 
ния. (82 экз.).

Справка. Популярный учебно-тре­
нировочный самолет. Представлял со- Модификации, поставленные в СССР 
бой свободионесущий низкоплан с
неубирающимся (позже — с убираю- NA-16 —опытный; двигатель Wrighi
щимся) шасси с хвостовым колесом. R-975 Whirlwind (400 л.с.); имел откры- 
Интенсивно использовался долгие тые кабины.
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NA-26 -- модификация NA-16; двига­
тель Pratt 8с Whitney R-1340 Wasp (600 
л.с.); имел убирающееся шасси с хвос­
товым колесом.

АТ-6 — модификация ВС-1А; имел 
незначительные изменения в оборудо­
вании.

АТ-6А — модификация АТ-6; двига­
тель Pratt 8с Whitney R-1340-49 Wasp; 
изменена топливная система.

АТ-6В — версия учебно-тренировоч­
ного самолета для подготовки стрел­
ков.

AT-6C/D — для экономии легких спла­
вов изменена конструкция планера.

ЛТД модификации АТ-6А

Двигатель (мощность): 1 х Pratt & Whitney R -1 340-47 Wasp
(600 л.с.)

Размах, м 12,80
Длина, м 8,84
Высота, м 3,55
Площадь крыла, м2 
Вес, кг:

23,57

пустого 1886
взлетный 2404

Максимальная скорость на высоте 1525 м, км/ч 330
Дальность, км 1205
Потолок, м 7325
Вооружение стрелково-пушечное 2 x 7 ,62-мм пулемета
Экипаж, чел. 2
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Великобритания

Hawker Hurricane (1935 г.)
Истребитель

|

I

)

|

I
Hawker Hurricane Mk. ИВ, оснащенный советским вооружением (2хУБК, 2хШ ВАК, бхРС-82)



Самолеты советских В В С  периода Второй мировой войны 429

На вооружении: Великобритания, 
Австралия, Бельгия, Канада, Ирлан­
дия, Ф и н л я н д и я , Иран, Индия, Ни­
дерланды, Новая Зеландия, Польша, 
Румыния, Франция, ЮАС, Турция, 
Югославия (более 40 экз. Mk.I), СССР 
(более 2952 экз. Mk.II, IV, V, X).

Справка. Представлял собой сво- 
боднонесущий моноплан с низкорас- 
положснпым крылом. Один из луч­
ших истребителей своего времени. 
Создавался на базе самолета-биплана 
Fury с заменой двигателя на более со­
временный Rolls-Royce Merlin С. Пер­
вый английский серийный истреби­
тель-моноплан с полностью закрытой 
кабиной и убирающимся шасси. На 
испытаниях показал прекрасные лет­
ные данные. Поставки в строевые ча­
сти RAF начались в 1938 г. В начале 
Второй мировой войны самолетами 
были оснащены 19 эскадрилий, 9 из 
них в мае 1940 г. были переброшены 
во Францию в состав британского экс­
педиционного корпуса. В боях под 
Дюнкерком было потеряно около 200 
истребителей. Самый массовый ис­
требитель во время «Битвы за Бри­
танию», к началу которой этими са­
молетами было укомплектовано 32 
эскадрильи. H urricane активно ис­
пользовался в кампаниях на Мальте, 
в Норвегии и Бельгии, в Северной 
Африке и Бирме. Особой популярно­
стью пользовалась версия истребите­
ля-бомбардировщика. Участвовал в 
советско-финляндских войнах (в ВВС 
Ф инляндии) 1939—1940 и 1941— 
1944 гг. С сентября 1941г. широко при­
менялся в ВВС СССР (ленд-лиз) по все­
му фронту. Состоял на вооружении 
RAF до 1947 г.

Модификации, поставленные в СССР

Прототип — разработан фирмой в 
порядке частной инициативы; двига­
тель Merlin С (1025 л.с.).

Hurricane M k.H A  — как Mk.I; двигатель 
Merlin XX (1280 л.с.), серия 1, конвер­
сия Mk.I; на серии 2 была удлинена 
носовая часть фюзеляжа.

H u rrica n e  M k .llB  — модификация 
Mk.IIA; вооружение: 12x7,7-мм пулеме­
тов Browning.

Hurricane M k.llC  — как Mk.IIB; воору­
жение: 4х20-мм пушки Hispano.

Hurricane M k .llD  — версия штурмови­
ка; вооружение 2х40-мм пушки Rolls- 
Royce B.F. или Vickers тип S, 2x7,7-мм 
пулемета.

Hurricane M k .IV  — версия истребите­
ля-бомбардировщика; тропический ва­
риант; увеличен радиатор;усилено 
бронирование; установлено универ­
сальное крыло; вооружение: 2x7,7-мм 
пулемета (н.в.к.), 2х40-мм пушки или 
бомбы, или ракеты.

Hurricane M k .V  — конверсия 2 экз. 
Mk.IV с двигателем Merlin 32 и четы­
рехлопастным винтом; поздние само­
леты конвертированы в Mk.IV.

Hurricane M k.x — двигатель Packard 
Merlin 28; вооружение: 8x7,69-мм пуле­
метов.

ЛТД модификации Mk.llC

Двигатель (мощность): Rolls-Royce Merlin X X
(1280 л.с.)

Размах, м 1 2 ,1 9
Длина, м 9,81
Высота, м 3,98
Площадь крыла, м2 
Вес, кг:

23,93

пустого 2569
полетный 3649

Максимальная скорость
на высоте 5486 м, км/ч 529

Дальность, км 1480
Время набора высоты 9 14 4  м , мин 12 ,3
Скороподъемность, м/мин 838
Потолок, м 
Вооружение:

10850

стрелково-пушечное 4х2 0-м м  Hispano
(крыльевые пулеметы)

бомбовое, кг 2 x 1 1 3  (или 2 2 7
или ракеты, мм 8 x 7 6 ,2

Экипаж, чел. 1
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Supermarine Spitfire (1936 г.)
Истребитель

Приложение 3

\ Supermarine Spitfire F Mk. IX
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П о вооруж ении : Великобритания, 
Австралия, Канада, Новая Зеландия, 
Турция, Франция, Греция , Италия, 
П ортугалия, ЮАС, США, СССР 
(143 экз. Mk.V, 1186 экз. L.F Mk.IX, 
2 экз. Н.Е Mk.IX).

С правка. Один из лучших истреби­
телей Второй мировой войны и са­
мый массовый истребитель Велико­
британии. Представлял собой цель­
нометаллический свободнонесущий 
моноплан с низкорасполож епным 
эллиптическим крылом. Имел раз­
личный состав крыльевого (только) 
вооружения: восемь пулеметов (А); 
две пушки и четыре пулемета (В); че­
тыре пушки (С); две пушки, два пуле­
мета калибра 12,7-мм и бомбовая на­
грузка массой до 454 кг (Е). Боевой 
дебют состоялся во время прикры­
тии эвакуации британских войск из 
Дюнкерка. Далее использовался в 
боевых действиях в составе ВВС 
многих стран во многих регионах 
мира. В СССР прим енялся летом 
1943 г. на Кубани и Дону, позднее пе­
реведен в части ПВО. Снят с воору­
жения в начале 50-х годов.

Модификации,  поставленные в СССР
Spitfire F  M k .V A  и L .F  M k.V A  — версии 

средневысотного и низковысотного 
истребителя; усовершенствованный 
Mk.II; вооружение: 8x7,7-мм пулеметов 
Browning; двигатель Merlin 45; устанав­
ливались подвесные топливные баки.

S pitfire  F  M k .V B  и L . F  M k .V B  — как 
Mk.VA; вооружение: 2х20-мм пушки 
Hispano и 4x7,7-мм пулемета Browning; 
заводы Supermarine, Westland.

S p itfire  F  M k .V C , L . F  M k .V C  и H .F
M k.V C  — версии средневысотного, низ­
ковысотного и высотного истребите­
ля; как Mk.VA; установлено «универ­
сальное» крыло для вооружения типа 
«А» или «В» или 4х20-мм Hispano; за­
воды Supermarine, Westland.

Spitfire F  M k .IX , L .F  M k .IX , H .F  M k .IX  -  
модификация Mk.V с усиленной мото­
рамой под двигатель Merlin 61; воору­
жение типа «В», «С»; заводы Super­
marine, Westland.

S p itfire  F M k . I X E ,  L . F  M k .I X E ,  
H .F  M k .IX E  -  модификация Mk.V с уси­
ленной моторамой под двигатель 
Merlin 61; установлено крыло типа «Е» 
с 2х20-мм пушками Hispano и 2x12,7-мм 
пулеметами Browning
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ЛТД модификации L.F Mk.VB

Двигатель (мощность): 1 х  Rolls-Royce Merlin 45М  (14 7 0  л.с.) 
или 50М , или 55М

Размах, м 9,80
Длина, м 9 ,11
Высота, м 3,02
Площадь крыла, м2 
Вес, кг:

2 1,4 6

пустого 2291
взлетный 3016

Крейсерская скорость, км/ч 438
Максимальная скорость у земли, км/ч 579
Максимальная скорость на высоте 1829  м, км/ч 574
Дальность, км 756
Скороподъемность, м/мин 1448
Потолок, м 
Вооружение:

10820

стрелково-пушечное 

некоторые модификации могли

L F .M k .V B  2х20 -м м  пушки Hispano 
4 x 7 ,7-м м  пулеметы Browning

нести бомбовую нагрузку, кг 2 2 7
Экипаж, чел. 1
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Handley Page НР.52 Hampden (1936 г.)
Бомбардировщик-торпедоносец

Ha вооружении: Великобритания, 
Австралия, Канада, Новая Зеландия, 
Швеция, СССР (24 экз. Т.В Mk.I).

Справка. В начале Второй мировой 
войны самолетами этого типа были 
оснащены 10 эскадрилий. С сентября 
1939 г. применялся в RAF для ночных

и дневных операций над морем, вклю­
чая постановку мин у побережья Гер­
мании. Зимой 1939—1940 гг. самолеты 
эффективно применялись в качестве 
минных заградителей. Участвовали в 
первом налете на Берлин в августе 
1940 г. В конце 1940 г. вынужденно
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применялись как ночные истребите­
ли. В качестве бомбардировщика ис­
пользовались до конца 1942 г., затем 
были переделаны в торпедоносцы. В 
СССР использовались в ВВС Северно­
го флота как ночные бомбардировщи­
ки и торпедоносцы. В Канаде самоле­

ты применялись только для учебных 
целей.
Модификации, поставленные в СССР

Hampden Т.В  M k.l — версия бомбарди­
ровщика-торпедоносца; бомбовая на­
грузка — 1х46-мм торпеда и 2x227 кг 
бомбы; конверсия 141 экз. Mk.l.

ЛТД модификации Mk.l

Двигатель (мощность): 2 х Bristol Pegasus XVIII (980 л.с.)
Размах, м 21,08
Длина, м 16,32
Высота, м 4,49
Вес, кг: 

пустого 5343
полетный 8508

Крейсерская скорость, км/ч 269
Максимальная скорость на высоте 4724 м, км/ч 426
Дальность, км 3202
Время набора высоты 4572 м, мин 18,55
Скороподъемность, м/мин 299
Потолок, м 6919
Вооружение:

стрелково-пушечное 1 x 7 ,7-мм Browning (неподвижный

бомбовое, кг

пулемет в носовой части фюзеляжа)
1 х 7 ,7-м м  Vickers «К » (подвижный 
пулемет в носовой части фюзеляжа)
2 х 7,7-м м  Vickers «К » (подвижные 
пулеметы в подфюзеляжной установке 
и нижней стрелковой точке)
1814

Экипаж, чел. 4
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Armstrong Whitworth A .W .4 1 Albemarle (1939 г.)
Бомбардировщик, транспортный самолет

Armstrong Whitworth Albemarle Mk. I



436 Приложение 3

Н а  вооруж ении: Великобритания, 
СССР (12экз.).

С правка. Создавался как бомбарди­
ровщик-разведчик. Боевое крещение 
получил во время вторжения на Сици­
лию в июле 1943 г. Четыре эскадрильи 
самолетов использовались для букси­
ровки планеров Airspeed Horsas с де­
сантом во Францию для поддержки 
операций наземных войск, а два само­
лета из эскадрилий 38-й группы, так­
же в качестве буксировщиков плане­
ров, перевозивших войска 1-й воздуш­
но-десантной дивизии, принимали

участие в операции под Арнемом. С 
1943 г. поставлялся в СССР (12 экз.), 
где применялся в ВВС ВМФ в качест­
ве бомбардировщика-торпедоносца и 
транспортного самолета

Модификации, поставленные в СССР

A .W .4 1  Albemarle M k.l серия I -  началь­
ная серия; версия разведчика-бомбар- 
дировщика; двигатели Bristol Hercules 
XI (1590 л.с.); установлены верхняя и 
нижняя турели.

ЛТД модификации Mk.l

Двигатель (мощность): 2 х Bristol Hercules XI (1590 л.с.)
Размах, м 23,48
Длина, м 18,27
Высота, м 4,75
Площадь крыла, м2 
Вес, кг:

74,65

пустого 10260
полетный 16570

Крейсерская скорость, км/ч 274
Максимальная скорость на высоте 3200 м, км/ч 427
Дальность, км 2092
Скороподъемность, м/мин 279
Потолок, м 5486
Вооружение стрелково-пушечное (б о м б .)  4 x 7 ,7-мм (пулеметы 

в верхней стрелковой точке) 
2 х7,7-м м  (пулеметы 
в нижней стрелковой точке) 
(тр анспо рт.) 2 x 7 ,7  Vickers К 
(подвижные пулеметы 
в подфюзеляжной установке)

Экипаж, чел. 5
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С А М О Л ЕТ Ы  С О В Е Т С К О Г О  П Р О И З В О Д С Т В А

ОКБ Г.М. Бериева
М Б Р-2 (1932 г.)

Морской ближний разведчик, летающая лодка

Бериев МБР-2

Ha eoof/ужепии: СССР, Финляндия 
(5 экз., трофейные).

Справка. Летающая лодка была 
принята на вооружение ВВС ВМФ в 
первой половине 80-х годов. В совет­

ско-германской войне самолет приме­
нялся для морской разведки, эскорта 
конвоев и патрулирования в районах 
Арктики и Черного моря. В районе 
Севастополя использовался для штур­
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мовки позиций противника и бомбар­
дировки аэродромов и артиллерий­
ских батарей.

Основные модификации

М БР-2 — версия морского ближне­
го разведчика летающей лодки; цельно- 
деревянная конструкция; двигатель 
(последовательно заменялись) BMW VI; 
М-176 (вооружение: по 2хДА в носовой 
и верхней турели, бомбы — до 500 кг) 
и М(АМ)-34Н (улучшена аэродинами­
ка; пулеметы ДА заменены на ШКАС; 
кабина пилота закрыта фонарем; изме­

нена конструкция вертикального опе­
рения); экипаж — 3 чел.

М П -1 ( Т )  — пассажирские и транс­
портные (снятые с вооружения) вер­
сии; модификация МБР-2 с двигателем 
М-176; не вооружен; экипаж — 2 чел. и 
6 пассажиров; в транспортном вариан­
те — до 500 кг груза.

М П -1 бис — пассажирские и транс­
портные версии; модификация МБР-2 
с двигателем М(АМ)-34Б (НБ); не во­
оружен; экипаж — 2 чел. и 6 пассажи­
ров.

Всего прои зведено  (н а  заводе № 3 1 )  
1 3 6 3  ж з.

ЛТД модификации МБР-2

Двигатель (мощность): 1хМ (АМ )-3 4Н Б  (830 л.с.)
Размах, м 19,00
Длина, м 13,50
Площадь крыла, м2 55,00
Вес, кг:

пустого 2475
взлетный 4754

Максимальная скорость у земли, км/ч 238
Максимальная скорость на высоте 5000 м, км/ч 275
Дальность, км 1520
Время набора высоты 3000 м, мин 14,00
Потолок, м 7900
Вооружение:

стрелково-пушечное 2 x 7 ,62-мм ШКАС (на турели)
бомбовое, кг 500

Экипаж, чел. 3



Самолеты советских В В С  периода Второй мировой войны 439

К ОР-1 (Бе-2) (193 7 г.)
Корабельный разведчик

Бериев КОР-1 (Бе-2)
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Н а  вооруж ении: СССР.
С правка. Выпущен небольшой се­

рией для вооружения крейсеров типа 
«Киров». Ограниченно применялся 
на Балтийском и Черном морях для 
разведки и патрулирования. Отмече­
ны случаи использования на колесном 
шасси на Южном фронте в первый 
год войны.

Основные модификации!

К О Р -1 (Бе-2) — серийный; версия ко­
рабельного разведчика; однопоплавко­
вый биплан; двигатель М-25А; управле­
ние двойное; установлено оборудова­
ние для катапультирования с палубы; 
вооружение: ЗхШКАС.

ЛТД модификации КОР-1 (Бе-2)

Двигатель (мощность): 1 хМ -25А (700 л.с.)
Размах, м 11,00
Длина, м 8,67
Высота, м 3,81
Площадь крыльев, м2 29,30
Вес, кг:

пустого 1800
взлетный 2486

Максимальная скорость у земли, км/ч 245
Максимальная скорость

на высоте 2000 м, км/ч 2 7 7
Дальность, км 1000
Время набора высоты 1000 м, мин 3,2
Потолок, м 6600
Вооружение:

стрелково-пушечное 2 x 7 ,62-мм ШКАС
(на центроплане 
верхнего крыла) 

1 x 7 ,62-мм ШКАС 
(в задней кабине] 

бомбовое, кг 200
Экипаж, чел. 2
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К ОР-2 (Бе-4) (1941 г.)
Морской разведчик, летающая лодка

Бериев КОР-2 (Бе-4)

На вооружении: СССР.
Справка. По схеме самолет КОР- 

2  представлял собой моноплан типа 
парасоль с крылом, расположенным 
над фюзеляжем и соединенным с 
ним пилоном. Использовался в ВВС 
ВМФ для разведки, патрулирования 
и связи.

Основные модификации
КОР-2 (Бе-4) — серийный; версия ка­

тапультной корабельной и базовой 
ближней морской разведывательной 
летающей лодки; двигатель М-62 
( 1 0 0 0  л.с.); крыло «обратная чайка» 
типа парасоль; вооружение: 2хШКАС, 
бомбы — 4хФАБ-100.

Всего произведено 44 жз.
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ЛТД модификации КОР-2 (Бе-4)

Двигатель (мощность): 1хМ -62 (1000 л.с.)
Размах, м 12,00
Длина, м 10,50
Высота, м 4,04
Площадь крыла, м2 
Вес, кг:

25,50

пустого 2082
взлетный 2760

Максимальная скорость у земли, км/ч 
Максимальная скорость

310

на высоте 4700 м, км/ч 356
Дальность, км 1150
Время набора высоты 1000 м, мин 2,00
Потолок, м 
Вооружение:

8100

стрелково-пушечное 1 x 7 ,62-мм ШКАС (неподвижный 
в носовой части фюзеляжа)
1 x 7 ,62-мм ШКАС (верхняя стрелковая 
установка)

бомбовое, кг 200
Экипаж, чел. 2
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ОКБ В.Г. Ермолаева
Ер-2 (1940 г.)

Бомбардировщик

На вооружении: СССР. ки объектов противника в глубоком
Справка. Самолет применялся с тылу. Взлетая с подмосковных аэро­

первых дней войны, в частности, в на- дромов, Ер-2 бомбили цели в районах 
летах на Берлин и для бомбардиров- Данцига и Кенигсберга. В боях под
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Воронежем использовались как ближ­
ние бомбардировщики. По своим лет- 
нотсхническим данным — один из луч­
ших бомбардировщиков на советско- 
германском фронте.
Основные модификации

«Сталь-7» (конструкция Р.Л. Барти­
ни) — опытный; версия гражданского 
пассажирского самолета; двигатели 
М-100; крыло типа «чайка»; 2 члена 
экипажа, 12 пассажиров.

ДБ-240 — опытный; версия бомбар­
дировщика; создан на базе «Сталь-7»; 
двигатель М-105 (1050 л.с.); изменена 
конструкция носовой части фюзеляжа 
(кабина штурмана); кабина летчика 
смещена к левому борту; установлена 
задняя стрелковая точка; разнесенное 
хвостовое оперение; вооружение: 
2хШКАС и 1хУБТ; бомбовая нагрузка 
на внутренней подвеске — 1000 кг; 4 
члена экипажа.

Ер-2 — серийный; как ДБ-240; двига­
тели ВК-105.

Ер-2 АЧ-ЗОБ — серийный; оснащен 
дизельными двигателями АЧ-ЗОБ (1500 
л.с.); усилено шасси; 5 членов экипажа 
(2 летчика рядом); вооружение: 1хУБТ, 
1хУБК, l x U I B A K ,  бомбовая нагрузка — 
до 5000 кг.

Ер-2 ОН — малая серия; версия пас­
сажирского самолета особого назначе­
ния; модификация Ер-2; вместо бомбо­
отсека и стрелковых точек установле­
ны два пассажирских салона по 9 мест.

Ер-4 — опытный; развитие Ер-2; дви­
гатели АЧ-ЗОБФ; увеличено хвостовое 
оперение; изменена конструкция ради­
аторов.

Всего произведено (н а  заводах  № 1 8 , 
3 9 )  4 6 2  ж з.

ЛТД модификации Ер-2

Двигатель (мощность): 2хАЧ-30Б (1500 л.с.)
Размах, м 23,00
Длина, м 16,40
Площадь крыла, м2 79,06
Вес полетный, кг 18580
Максимальная скорость у земли, км/ч 360
Максимальная скорость

на высоте 6000 м, км/ч 420
Дальность, км 5000
Время набора высоты 5000 м, мин 30,4
Потолок, м 7700
Вооружение:

стрелково-пушечное 1 х 1 2 ,7  мм УБТ
1 x 1 2 ,7  мм УБК

1х20-мм ШВАК
бомбовое, кг До 5000

Экипаж, чел. 5
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ОКБ С. В. Ильюшина
ДБ-3 (1935 г.)

Бомбардировщик

Ильюшин ДБ-Зф (Ил-4)
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На вооружении: СССР, Германия (бо­
лее 10 экз., захвачены), Финляндия 
(11 экз. ДБ-Зб и 4 экз. ДБ-Зф).

Справка. О сновной советский 
дальний бомбардировщик Второй 
мировой войны. Принимал участие в 
советско-финских войнах 1939—1940 
и 1941—1944 гг. Активно использовал­
ся против германских войск и укреп­
ленных районов в тылу противника на 
протяжении всей войны. Эти самоле­
ты первыми бомбили Берлин в авгус­
те 1941 г. Самолет широко использо­
вался полками торпедоносцев на Бал­
тийском и Черном морях, а также на 
Северном флоте. Часто применялись 
для доставки вооружения и продо­
вольствия для партизан, буксировки 
планеров, дальней разведки и пере­
броски десанта.

Основные модификации

ЦКБ-26 — экспериментальный; дви­
гатели М-85 (800 л.с.); смешанная кон­
струкция (фюзеляж и киль — деревян­
ные, крыло и горизонтальное опере­
ние — металлические); полуоткрытая 
кабина; убирающееся шасси; бомбовая 
нагрузка — до 1 0 0 0  кг на наружной под­
веске.

ЦКБ-30 — опытный; изменена конст­
рукция фюзеляжа; крыло, оперение, 
шасси и винтомоторная группа — как у 
ЦКБ-26.

ДБ-Зб — серийный; версия дальнего 
бомбардировщика; двигатели М-85; 
позже устанавливались двигатели 
М-8 6 , М-87А с ВИШ-3 и М-8 8 ; как ЦКБ- 
30; вооружение: ЗхШКАС (иногда 
ШВАК в носу), позднее ШКАС в «кин­
жальной» установке; бомбовая нагруз­
ка — до 2500 кг; экипаж — 3 чел.

Ц К Б -3 0  «М о с к в а » — модификация 
ДБ-Зб; создан для дальних перелетов;

доработан фонарь кабины штурмана; 
снято вооружение; увеличен запас 
ГСМ; установлено усовершенствован­
ное оборудование.

ДБ -ЗТ — серийный; версия бомбар­
дировщика-торпедоносца; модифика­
ция ДБ-Зб; установлено оборудова­
ние для подвески торпед 45-36 АН и 
45-36 АВ; доработано бортовое обору­
дование.

ДБ-ЗТП — опытный; версия поплав­
кового бомбардировщика-торпедонос­
ца; модификация ДБ-ЗТ; двигатель 
М-8 6 ; установлены поплавки отТБ-1П; 
усилено крыло; установлено специаль­
ное морское оборудование.

ДБ-ЗМ — серийный; как ДБ-Зб; дора­
ботана конструкция планера; двигате­
ли последовательно менялись: М-85, 
М-8 6 , М-87Б и М-8 8 ; винты фиксиро­
ванного шага (ВФШ) двигателей М-87А 
заменены ВИШ-3.

ДБ-Зф (с марта 1942 г. — Ил-4) — се­
рийный; модификация ДБ-ЗМ; двига­
тели М-8 8 Б (1100 л.с.); позднее установ­
лены двигатели М-82; на небольших 
сериях устанавливались двигатели 
М-81 и М-82; изменена форма кабины 
штурмана и увеличена площадь остек- 
ленения; усовершенствована конструк­
ция планера; на некоторых сериях но­
совая часть фюзеляжа и консоли кры­
ла были изготовлены  из дерева; 
установлена пневматическая система 
уборки шасси; усилено бронирова­
ние; вооружение: ЗхШКАС, позже — 
2хШКАС и турсльный 1хБС (или 
УБТ), нормальная бомбовая нагрузка 
на внутренней подвеске — 1 0 0 0  кг, мак­
симальная — 2700 кг, в варианте торпе­
доносца подвешивалась торпеда 45-36 
АН (АВ).

Всего произведено (па заводах №18, 23, 
39, 126) 6883 экз.
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Л ТД  модификаций Д Б -Зб И л -4

Двигатель: 2хМ-85 2хМ-88Б
(800 л.с.) (1100 л.с.)

Размах, м 21,44 21,44
Длина, м 14,22 14,76
Высота, м 4,19 4 , 1 0
Площадь крыла, м2 
Вес, кг:

65,60 66,70

пустого 4500 5800
взлетный 6648 9470

Максимальная скорость у земли, км/ч 335 340
Максимальная скорость на высоте, км/ч 415 (4800 м) 453 (6000 м)
Дальность, км 4200 3800
Время набора высоты 5000 м, мин 12,8 17,5
Потолок, м 
Вооружение:

9060 8700

стрелково-пушечное 3 x 7 ,62-мм ШКАС 3 x 7 ,62-мм ШКАС 
или 2 x 7 ,62-мм ШКАС 
и 1 x 1 2 ,7-мм БС (УБТ)

бомбовое, кг До 2500 До 2700
Экипаж, чел. 3 3
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Ил-2 (1939 г.)
Ш турм овик

Приложение 3

Ильюшин Ил-2 (одноместный)
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На вооружении: СССР, Польша, Че­
хословакия, Германия (захваченные).

Справка. Первый в мировой прак­
тике бронированный штурмовик с 
бронекоробкой под двигатель и каби­
ну. Один из основных боевых самоле­
тов советских ВВС в годы Второй ми­
ровой войны. Одноместный вариант 
Ил-2 быстро доказал, что он являет­
ся высокоэффективным оружием. Од­
нако потери в течение 1941—1942 гг. 
из-за отсутствия истребителей сопро­
вождения оказались очень велики. В 
феврале 1942 г. было решено вернуть­
ся к двухместному варианту Ил-2 в со­
ответствии с первоначальной концеп­
цией Ильюшина. Показал очень высо­
кую боевую эф ф ективность при 
непосредственной поддержке войск 
на поле боя. На последнем году вой­
ны самолеты Ил-2 использовались 
польскими и чехословацкими подраз­
делениями, летавшими совместно с 
советскими. Эти штурмовики остава­
лись на вооружении ВВС СССР на про­
тяжении нескольких послевоенных 
лет и чуть более длительное время в 
других странах Восточной Европы.

Основные модификации!

ЦКБ-55 (БШ -2) — опытный; версия 
штурмовика; двигатель АМ-35 (1200 л.с.) 
с трехлопастным ВИШ-22Т; смешан­
ная конструкция; имел бронекорпус; 
двухместный; вооружение: 4хШКАС; 
позже 2хШВАК и 2хШКАС; бомбовая 
нагрузка — до 600 кг (2 экз.).

Ц К Б -57 — конверсия ЦКБ-55 № 1; 
одноместный вариант; двигатель АМ-35; 
позже установлен двигатель АМ-38 
(1665 л.с.); увеличен запас топлива; 
установлен новый фонарь кабины; 
вооружение: 2хШВАК и 2хШКАС; 
8хРС-82.

ЦКБ-55П — конверсия ЦКБ-55 № 2; 
двигатель опущен на 175 мм; установ­
лена прозрачная броня; вооружение: 
2х23-мм пушки ПТБ (позж е — 
2хШ ВАК), 2хШКАС и 8хРС-82 и 
PC-132.

Ил-2 — серийный; как ЦКБ-55П; во­
оружение: 2хШВАК (позже — ВЯ), 
1хБС, 2хШКАС, 8хРС-82 (или РС-132); 
изменена конструкция и положение 
маслорадиатора.

Ил-2 АШ -82 — опытный; двигатель 
АШ-82; двухместный вариант.

Ил-2 (двухместный) -  серийный; мо­
дификация Ил-2; двухместный вари­
ант; двигатель АМ-38Ф (1750 л.с.); из­
менена конструкция бронекоробки; 
позже увеличена стреловидность кры­
ла; вооружение: 2х23-мм ВЯ-23, 
2хШКАС, 1хУБТ (в кабине стрелка), 
8хРС-82 (или 4хРС-132), бомбовая на­
грузка — до 600 кг.

Ил-2 (крыло СО стрелкой) -  модифика­
ция Ил-2 (двухместного); увеличен 
угол стреловидности крыла; имел не­
которые аэродинамические и конст­
руктивные изменения.

Ил-2 (37-ММ пушки) -  как Ил-2 (кры­
ло со стрелкой); вместо пушек ВЯ 
(или ШВАК) установлены  37-мм 
НС-ОКБ-16.

Ил-2И — опытный; версия тяжелого 
истребителя; усилено крыло; вооруже­
ние: 2хВЯ-23; без бомбовой нагрузки.

Ил-1 — опытный; версия штурмови­
ка-истребителя; двигатель АМ-42 
(2000 л.с.); уменьшены геометричес­
кие размеры; вооружение: 2хВЯ.

И Л -2У (УИ л -2 ) — серийный; учебно­
тренировочная версия;установлено 
двойное управление; вооружение: 
2хШКАС, 2хРС-82, бомбовая нагруз­
ка — до 200 кг.

Всего произведено (па заводах №  1, 18, 
30, 381) 36163 экз.

16. Сталинские соколы.
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ЛТД модификации Ил-2 (двухместный)

Двигатель: 1 хАМ-38Ф  (1750 л.с.)
Размах, м 14,60
Длина, м 11,60
Высота, м 3,40
Площадь крыла, м2 38,50
Вес, кг:

пустого 4625
взлетный 6360

Максимальная скорость у земли, км/ч 375
Максимальная скорость на высоте 1200 м, км/ч 390
Дальность, км 685
Время набора высоты 1000 м, мин 2,2
Потолок, м 6000
Вооружение:

стрелково-пушечное 2х23-мм ВЯ-23
2 x 7 ,62-мм ШКАС
1 x 1 2,7-мм УБС

бомбовое, кг До 600 кг
8хРС-82
или 4хРС-132

Экипаж, чел. 2
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Ил-10 (1944 г.)
Штурмовик

На вооружении: СССР, Польша.
Справка. Принял участие в боевых 

действиях на советско-германском 
фронте в районе Шпроттау в самом 
конце войны. Показал прекрасные 
боевые качества. Зачастую использо­
вался без истребительного сопровож­

дения, так как высокие ЛТД позволя­
ли вести активные оборонительные 
действия на низких высотах против 
истребителей противника. В значи­
тельных количествах применялся в 
войне с Японией против кораблей. 
После войны этими самолетами были
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перевооружены все штурмовые авиа­
части. Состоял на вооружении ВВС 
стран Варшавского Договора. Само­
леты Ил-10 строились на чешском 
авиационном заводе под обозначени­
ем В-33 и СВ-33, причем последний 
являлся эквивалентом учебно-трени­
ровочного варианта самолета Ил-10У. 
Производство этих аппаратов в Чехо­
словакии прекратилось в 1954 г. после 
того, как были построены более 1200 
экземпляров. КНДР использовала их 
на начальной стадии Корейской вой­
ны в 1950 г. и понесла значительные 
потери, так как эти самолеты были 
совершенно изношенными. Находил­
ся на вооружение до начала 00-х годов.
Основные модификации

Ил-10 — опытный и серийны й; 
версия штурмовика; развитие Ил-2; 
двигатель АМ-42 (2000 л.с.) с винтом 
АВ-5Л-24; улучшена аэродинамика; усо­
вершенствована конструкция планера; 
установлено убирающееся хвостовое 
колесо; усилено вооружение.

УИл-10 (Ил-ЮУ) — небольшая серия; 
учебно-тренировочная версия.

Ил-ЮМ — серийный; послевоенная 
модификация Ил-10; двигатель АМ-42; 
увеличена геометрия планера; измене­

на конструкция крыла; вооружение: 
4хНР-23 и 1хБ-20ЭН, бомбовая нагруз­
ка — 600 кг.

Всего произведто 4955 экз. (вместе с 
послевоенными ).

ЛТД модификации Ил-10

Двигатель (мощность): 1 хАМ-42

Размах, м
(2000 л.с.) 

13,40
Длина, м 1 1 , 1 0 
Высота, м 
Площадь крыла, м2 30,00
Вес, кг: 

пустого 4680
полетный 6335

Максимальная скорость 
у земли, км/ч 507

Максимальная скорость 
на высоте 2800 м, км/ч 551

Дальность, км 800
Время набора высоты 

5000 м, мин 9,7
Потолок, м 7250
Вооружение:

стрелково-пушечное 2х23-мм НР-23

бомбовое, кг

2 x 7 ,62-мм 
ШКАС

1 x 1 2,7-мм УБТ 
(оборонительный) 
авиационные 
гранаты АГ-2 

600

Экипаж, чел.
4хРС-132
2
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ДИ-6 (1935 г.)
Двухместный истребитель

Истребитель Ди-6

Па вооружении: СССР. (700 л.с.); позже М-25В; капот НАСА;
Справка. Первый в мире истреби- вооружение: 2хШКАС и lxLLIKAC;бом- 

тель-биплан с убирающимся шасси, бы.
Принимал участие в боях в Монголии Д И-6Ш  — версия штурмовика; как 
в июле 1939 г. и в Финляндии зимой ДИ-6; двигатель М-25; вооружение: 
1939—1940 гг. Ограниченно использо- 4хПВ-1 и lxLLIKAC; бомбы; брониро­
вался в начальный период войны с ванная кабина (60 экз.).
Германией. ДИ-ббис — версия тренировочного
Основные МОДИфИКОЦИИ самолета; неубирающееся шасси.

Ц К Б -11 — опытный; одностоечный Д И -6 У ТИ  — версия учебно-грениро- 
полутороплан; убирающееся шасси; вочного самолета с двойным управле- 
двигатель РЦФ-3 (630 л.с.). нием; без lxLLIKAC.

ДИ-6 — серийный; версия двухмест- Всего произведено (па заводах №  1, 39 
ного истребителя; двигатель М-25 и 81) 222 экз.
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ЛТД модификации ДИ-6

Двигатель (мощность): М-25 (710  л.с.)
Размах, м 10,00
Длина, м 7,00
Высота, м 3,00
Площадь крыльев, м2 25,15
Вес, кг:

пустого 1360
взлетный 1955

Максимальная скорость у земли, км/ч 324
Максимальная скорость на высоте 3000 м, км/ч 369
Дальность, км 500
Время набора высоты 3000 м, мин 5 ,7
Потолок, м 7700
Вооружение:

стрелково-пушечное 2 x 7 ,62-мм ШКАС (в крыле)
1 x 7 ,62-мм ШКАС
(оборонительный)

бомбовое, кг 40
Экипаж, чел. 2
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ОКБ С .А . Лавочкина
ЛаГГ-3 (1940 г.)

Истребитель

(С.А. Лавочкин, В.П. Горбунов, М.И. Гудков)
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На вооружении: СССР, Финляндия 
(3 экз., трофейные), Япония (1 экз., 
интернирован).

Справка. Один из первых совет­
ских истребителей новой предвоен­
ной генерации. Это был свободноне- 
сущий низкоплан, имевший гладкие 
обводы и убирающееся шасси с хвос­
товым колесом; он был уникален сре­
ди истребителей своего времени тем, 
что имел цельнодеревянную конст­
рукцию, за исключением имевших 
металлический каркас и полотняную 
обшивку рулевых поверхностей; фю­
зеляж, хвостовое оперение и крылья 
имели деревянную силовую конструк­
цию, к которой были прикреплены с 
помощью фенолформальдегидной 
резины диагональные полосы фане­
ры. В больших количествах стал по­
ступать на фронт с конца лета 1941 г. 
В стремлении военных достичь боль­
шей боевой отдачи был перетяжелен, 
что привело к фактическому сниже­
нию боеспособности. Часто исполь­
зовался в качестве штурмовика. При­
нимал участие в боях против япон­
цев.

Основные модификации
И -2 2  (Л а Г Г -1 )  — опытный; версия 

истребителя; двигатель М-105П 
(1050 л.с.) с трехлопастным ВИШ-61П; 
цельнодеревянная конструкция; во­
оружение: 1хШВАК (мотор-пушка) и 
2x111 КАС (синхронные).

И-301 (Л аГГ-3) — опытный; модифи­
кация ЛаГГ-1; увеличен запас топлива; 
усилено шасси.

Л аГГ-3  — серийный; как И-301; во­
оружение: 1хВЯ-23 (позже УБК), 
2хУБС и 2хШКАС; начиная с 4-й се­
рии-вооружение: 1хШВАК, 1хУБСи 
2хШКАС; с 11-й серии — вооружение: 
1хШВАК и 1хУБС; с 15-й серии уста­

новлены предкрылки; с 23-й серии ус­
тановлен компенсатор руля; с 30-й се­
рии выхлопной коллектор заменен 
на сдвоенные патрубки; с 34-й серии 
установлен двигатель М-105ПФ с 
ВИШ-105СВ, вооружение: 1хНС-37 
вместо ШВАК (только на 34-й серии); 
с 35-й серии установлено повое гори­
зонтальное оперение и убирающееся 
хвостовое колесо; с 6 6 -й серии установ­
лен новый фонарь кабины, изменена 
конструкция приборной доски и вы­
хлопных патрубков.

Л аГГ-3 АШ -82 — опытный; двигатель 
АШ-82; вооружение: 2хШВАК; стал 
прототипом Ла-5.

К-37 (конструкция М.И. Гудкова) — 
опытный; конверсия ЛаГГ-3; вооруже­
ние: 1х37-мм Ш-37 (3 экз.).

Гу-82 (конструкция М.И. Гудкова) — 
опытный; конверсия Ла1Т-3; силовая 
установка с двигателем АШ-82 взята от 
Су-4; вооружение: 2хШВАК.

Всего произведено (па заводах № 21,23  
(Ленинград), 31, 133) -  6328 экз.

ЛТД модификации ЛаГГ-3

Двигатель (мощность): 1 жМ-105ПФ  (1210 л.с.)
Размах, м 9,80
Длина, м 8,81
Площадь крыла, м2 
Вес, кг:

17,5 1

пустого 2700
полетный 3150

Максимальная скорость у земли, км/ч 542
Максимальная скорость

на высоте 3560 м, км/ч 591
Дальность, км 650
Время набора высоты 5000 м, мин 5,6
Потолок, м 
Вооружение:

9600

1х20-мм ШВАКстрелково-пушечное
(мотор-пушка) 

1 x 1 2,7-мм  УБС
бомбовое, кг До 200 

6хРС-82
Экипаж, чел. 1
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Ла-5 (1942 г.)
Истребитель

На вооружении: СССР, Чехослова- Bf 109F и G. Один из основных совет- 
кия (Ла-5ФН), Германия (трофей- ских истребителей Второй мировой 
ные). войны.

Справка. Впервые Ла-5 приняли 
участие в боевых действиях во вре- Основные тя н ф и к в ц н н  
мя Сталинградской битвы. По сво­
им ЛТД оказались примерно равны- Ла-5 — опытный и серийный; вер- 
ми своему основному противнику — сия истребителя; глубокая модерни-



458 Приложение 3

зация ЛаГГ-3; двигатель АШ-82А 
(1330 л.с.); установлено убирающееся 
хвостовое колесо и бронированная 
задняя часть фонаря; выпускался с тре­
мя или пятью бензобаками; вооруже­
ние: 2х20-мм ШВАК (синхронные).

Ла-5Ф  — серийный; модификация 
Ла-5; двигатель АШ-82Ф.

Л а-5 Ф Н  — серийный; модифика­
ция Ла-5Ф; двигатель АШ-82ФН с

ВИШ-105В; улучшена аэродинамика 
капота; изменена конструкция шасси и 
крыла; уменьшен запас топлива.

Л а-5УТИ — серийный; версия учебно­
тренировочного истребителя; двига­
тель АШ-82Ф; двухместный вариант; 
вооружение: lxUIBAK; без бронестек­
ла и радиооборудования.

Всего произведено (н а  заводах N ° 2 1 ,3 1 , 
9 9 ,3 8 1 )  1 0 0 0 3  ж з.

ЛТД модификаций Ла-5Ф Ла-5Ф Н

Двигатель (мощность):
1хАШ -82Ф  (1700 л.с.) 1хАШ -82Ф Н (1850 л.с.)

Размах, м 9,60 9,80
Длина, м 8,67 8,67
Высота, м — 2,54
Площадь крыла, м2 1 7 ,2 7 17,59
Вес, кг:

пустого — 2605
полетный 3326 3265

Максимальная скорость у земли, км/ч 555 565
Максимальная скорость на высоте 6500 м, км/ч 613 648
Дальность, км 500 765
Время набора высоты 5000 м, мин 5,4 5,00
Потолок, м 9500 11000
Вооружение:

стрелково-пушечное
(Ла-5) 2х20-мм ШВАК (синхронные)

(Ла-5ФН) 2х20-мм ШВАК (или БС-20) (синхронные)
Экипаж, чел. 1 1
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Л а -7 (1944 г.)
Истребитель

На вооружении: СССР.
Справка. По совокупности летно- 

технических данных — это один из 
лучших советских истребителей кон­
ца Второй мировой войны. По ряду

летно-технических характеристик 
имел преимущество перед немецкими 
истребителями. Поступление в авиа­
ционные части началось с середины 
1944 г.
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Основные модификации

Л а -7 — опытный и серийный; вер­
сия истребителя; глубокая модифика­
ция Ла-5; двигатель АШ-82ФН 
(1850 л.с.); улучшена аэродинамика; ус­
тановлены металлические лонжероны 
крыла; вооружение: *3 (или позже 
2)хШВАК (позже БС-20); установлены 
держатели для бомб — 2 х 1 0 0  кг.

Л а -7 Т К  — опытный; установлены 
турбокомпрессоры ТК-3.

Л а -7  А Ш -71 — опытный; двигатель 
АШ-71.

Л а -7 АШ -83 (Л а-120) — опытный; дви­
гатель АШ-83; вооружение: 2хНС-23.

Л а -1 2 6  -- опытный; установлено 
крыло с ламинарным профилем; изме­
нена форма фонаря; вооружение: 
4х НС-23.

Л а-7С  — опытный; установлены до­
полнительные прямоточные двигате­
ли 2хВРД-430.

Л а-7ПуВРД  — опытный; установлен 
дополнительный двигатель ПуВРД 
2хД-10 (с тягой 200 кг).

Л а -7 Р  — опытный; установлены 
стартовы е ракетн ы е дви гатели  
2хРД-1ХЗ (с тягой 300 кг); вооружение: 
2 х2 0 -мм Б-2 0 .

Л а -7У Т И  — серийный; версия учебно­
тренировочного истребителя; двухме­
стный вариант; без бронестекла и бро­
неспинки; вооружение: 1хСП-20.

Всего произведено (на заводах № 2 1 ,9 9 ,  
3 8 1 )  5 9 0 5  ж з.

ЛТД модификации Ла-7

Двигатель (мощность): 1хАШ -82Ф Н 
(1850 л.с.)

Размах, м 9,80
Длина, м 8,60
Высота, м 2,54
Площадь крыла, м? 
Вес, кг:

17,59

пустого 2605
полетный

Максимальная скорость
3265

у земли, км/ч 
Максимальная скорость

597

на высоте 6000 м, км/ч 661
Дальность, км 
Время набора высоты

635

5000 м, мин 4.5
Потолок, м 
Вооружение:

10750

стрелково-пушечное 2х20-мм
ШВАК
(синхронные)

Экипаж, чел. 1
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ОКБ А .И . Микояна
МиГ-3 (1940 г.)

Истребитель

(А. И. Микоян, М.И. Гуревич)

Микоян, Гуревич МиГ-3
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На вооружении: СССР.
Справка. Создавался перед войной 

как высотный истребитель. В связи с 
гем что бои истребителей на совет­
ско-германском фронте происходили 
на низких и средних высотах, не вы­
держал конкуренции и начиная с 
1942 г. стал передаваться в части ПВО.

Основные модификации

И-200 (И -6 1 , М и Г-1) — опытный; вер­
сия высотного истребителя; двигатель 
ЛМ-35А (1 200 л.с.) (3 экз.).

М иГ-1 — серийный; как И-200; сме­
шанная конструкция; на первых сери­
ях устанавливались подвесные баки; 
установлено убирающееся хвостовое 
колесо; ВИШ-22Е; радиостанция РСИ-3; 
вооружение: 1хУБС и 2хШКАС (син­
хронные); бомбы — 2хФАБ-50 (100).

МиГ-3 — основная серия; как МиГ-1; 
изменен профиль крыла; установлены 
предкрылки; установлен дополнитель­
ный бензобак; двигатель и радиатор 
сдвинуты вперед; все баки — протекти- 
ровапные; изменена форма воздухоза­
борника; установлен ВИШ-61Ш; уста­
новлены держатели для РО (бхРС-82).

М и Г -3  А М - 3 8 , М и Г -3  М - 8 2 , И - 2 1 1 ,  
М и Г -З Д , М и Г-3  улучш енный, М иГ-З Д Д  и
ДР — опытные; проходили испытания.

Всего произведено (п а  заводах  №  1 и 
1 5 5 )  3 2 7 2  ж з.

ЛТД модификации МиГ-3
Двигатель (мощность): 1 хАМ -35А

Размах, м
(1200 л.с.) 
10,20

Длина, м 8,25
Высота, м 3,50
Площадь крыла, м2 17,4 4
Вес, кг: 

пустого 2595
полетный 3350

Максимальная скорость 
у земли, км/ч 505

Максимальная скорость 
на высоте 7800 м, км/ч 640

Дальность, км 1195
Время набора высоты 

5000 м, мин 5,7
Потолок, м 12000
Вооружение:

1стрелково-пушечное 1 x 1 2 ,7-мм УБС

бомбовое, кг

2 x 7 ,62-мм
ШВАК (синхронные)
2хФАБ-50

Экипаж, чел.
или 100 

1
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И.Г. Неман

Р -10  (1936 г.) 029
Разведчик-бомбардировщик

На вооружении: СССР. план деревянной конструкции. Один
Справка. Создавался в качестве из первых советских разведчиков и 

многоцелевого самолета. Представ- легких бомбардировщ иков (после 
лял собой свободнопесущий моно- ХАИ-1 ВВ, развитием которого он яв-
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лялся) с убирающимся шасси. Принял 
ограниченное участие в боях против 
японцев наХалхин-Голе. В начале вой­
ны с Германией понес тяжелые поте­
ри и был переведен в части второй 
линии.

Основные модификации

Р -10  (ХАИ-5) — опытный и серийный; 
версия двуместного разведчика, легко­
го бомбардировщика и небронирован­

ного штурмовика; двигатель (опыт­
ный) РЦФ-3, в серии — М-25В и (позд­
нее) М-62 с ВИШ-6 ; цельнодеревянная 
конструкция; убирающееся шасси; во­
оружение: 2хШКАС и 1хШКАС (обо­
ронительный); бомбовая нагрузка на 
внутренней подвеске — до 300 кг.

ПС-5 — конверсия Р-10  в почтовый 
самолет; в фюзеляже установлены три 
пассажирских места.

Всего произведено (па заводах 
№43,135, 292) 528 жз.

ЛТД модификации Р-10

Двигатель (мощность): 1хМ -25В (775 л.с.)
Размах, м 12,20
Длина, м 9,40
Площадь крыла, м2 26,80
Вес, кг:

пустого 2135
полетный 3200

Максимальная скорость у земли, км/ч 340
Максимальная скорость

на высоте 2900 м, км/ч 370
Дальность, км 1300
Время набора высоты 1000 м, мин 2,4
Потолок, м 7000
Вооружение:

стрелково-пушечное 2хШКАС
1хШ КАС (оборонительное)

бомбовое, кг До 300
Экипаж, чел. 2
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ОКБ В.М . Петлякова

Пе-2 (1940 г.)
Бомбардировщ ик

Петляков Пе-2

На вооружении: СССР, Финляндия 
(около 10 экз.), Германия (захвачен­
ные).

Справка. Основной ф ронтовой 
пикирующий бомбардировщик совет­
ских ВВС во Второй мировой войне. 
17. Сталинские соколы.

Создавался как высотный истреби­
тель-перехватчик. Это был свободно- 
несущий низкоплан с фюзеляжем 
круглого сечения, убирающимся шас­
си с хвостовым колесом и двухкиле­
вым вертикальным оперением в виде
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кондовых шайб. На всем протяжении 
войны показывал высокий боевой 
уровень. После войны Пе-2 поставля­
лись в Чехословакию, Польшу и Юго­
славию.

Основные модификации

« 1 0 0 »  (В И -10 0 ) — опытный; версия 
высотного истребителя-перехватчика; 
двигатели М-105 с турбокомпрессора­
ми ТК-3 и приводным центробежным 
нагнетателем (Г1ЦН); цельнометалли­
ческая конструкция; разнесенное хво­
стовое оперение; двухместная герме­
тичная кабина.

П Б-10 0 — опытный; версия пикиру­
ющего бомбардировщика; модифика­
ция «1 0 0 »; 3 члена экипажа; две гермо­
кабины; варианты вооружения.

ПБ-100 — серийный; модификация 
опытного ПБ-100; двигатели М-105Р; 
без гермокабин и турбонагнетателей; 
кабина пилота смещена вперед; носо­
вая часть фюзеляжа снизу остеклена.

Пе-2 — серийный; как ПБ-100; дви­
гатели М-105Р (1100 л.с.) с ВИШ-61П; 
вооружение: 2хШКАС (наступатель­
ное) и 2хШКАС (оборонительные); с 
13-й серии изменено вооружение: 
lxLLIKAC, 1хУБ (наступательные) и 
lxLIIKAC и 1хУБТ (оборонительные); 
с 2 2 -й серии установлены двигатели 
М-105РА с ВИШ-61Б; с 83-й серии из­
менено вооружение: 2хУБ (наступа­
тельное), разработаны убирающиеся 
лыжи; с 105-й серии установлен усовер­
ш енствованный радиополукомпас 
РПК-10; со 110-й серии заменена стрел­
ковая установка у штурмана (Пе-2ФТ), 
усилена бронезащита, установлен пе­
реносной ШКАС у стрелка; с 179-й се­
рии установлены двигатели М-105ПФ 
( 1 2 1 0  л.с.), изменена конструкция ка­
потов; с 205-й серии усовершенствова­
на аэродинамика, на некоторых само­
летах установлены индивидуальные 
патрубки; с 2 1 1 -й серии изменено по­

ложение наружных бомбодержателей, 
установлены ВИШ-61П; с 265-й серии 
установлено усовершенствованное ра­
диооборудование; с 275-й серии на мно­
гих самолетах установлен гранатомет 
ДАГ-10 на 10 гранат АГ-2; с 301-й серии 
изменен верхний люк стрелка; с 359-й 
серии на все самолеты устанавлива­
лись индивидуальные патрубки; с 410 
и 411-й серий улучшена аэродинамика.

Пе-2 АШ -82Ф Н -  небол! >шая серия; 
двигатель АШ-82ФН.

П е -2 К  — опытный и малая серия; 
модификация Пе-2; двигатели М-105ПФ; 
изменена конструкция мотогондол, 
крыла и шасси.

Пе-2И — малая серия; модификация 
Пе-2К; двигатель М-107А.

Пв-2Р —серийный; версия разведчи­
ка; двигатели ВК-105ПФ; установлено 
фотооборудование АФА-Б, АФА-1 или 
АФА-27Т1, НАФА-19 и др.; установлены 
подвесные баки и автомат курса АК-1.

Пе-2М  — опытный; двигатели с тур­
бонаддувом; расширен фюзеляж.

Пе-2Ш  — опытный; версия штурмо­
вика; варианты наступательного во­
оружения.

Пе-2Д — опытный; двигатель М-107А.
Пе-2 — опытный; версия истребите­

ля; двигатели ВК-105Р; вооружение: 
2хШВАК, 2хУБС, 2x111 КАС, 1хУБС.

П е -2Ф Т — опытный; варианты во­
оружения; усилена броня.

П е -2Ф З  — серийный; установлена 
новая кабина штурмана; изменено во­
оружение.

Пе-2РД — опытный; установлен до­
полнительный ракетный двигатель 
РД-1 (с тягой 300 кг).

Пе-3 — серийный; версия истреби­
теля; модификация Пе-2; двухместный; 
без тормозных решеток; в бомбоотсе­
ках установлены допол нительные бен­
зобаки и вооружение (2хШВАК); без 
остекления носовой части фюзеляжа.

Пе-Збис — серийный; модификация 
Пе-3; вооружение: lxLIJBAK, 2хУБ и
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1 хУБТ; некоторые самолеты имели 
более мощную радиоаппаратуру; уста­
новлен бортовой радар «Гнейс-2» и 
прожектор; 8  (12)хРС-82.

УП е -2 (П е -2УТ) — серийный; двойное 
управление; изменен состав вооруже­
ния.

Всего произведено (па заводах № 22, 39, 
124, 123) 11247 жз.

ЛТД модификаций Пе-2 Пе-Збис

Двигатель (мощность): 2хВК-105ПФ  
(1210 л.с.)

2хВК-105РА 
(1100 л.с.)

Размах, м 1 7 ,1 0 1 7 ,1 0
Длина, м 12,66 12,66
Высота, м 4,00 4,00
Площадь крыла, м2 
Вес, кг:

40,50 40,50

пустого 5950 —

полетный 8700 8040
Максимальная скорость у земли, км/ч 
Максимальная скорость, км/ч

460 448

на высоте 3600 м 506 —

на высоте 5300 м — 530
Дальность, км 1250 1500
Время набора высоты 5000 м, мин — 10,2
Потолок, м 
Вооружение:

стрелково-пушечное

7800 9100

(Пе-2) 2 x 1 2,7-мм  УБ (наступательные)
1 x 1 2,7-мм УБ Т (оборонительный) 
2х7,62-мм  ШКАС (оборонительные)

(Пе-Збис) 1х20-мм ШВАК (наступательный) 
2 x 1 2,7-мм УБС (наступательные) 
1 x 1 2,7-мм  УБТ (оборонительный) 
авиационные гранаты АГ-2 
(оборонительные) 
реактивное 8хРС-82 
(наступательные)

бомбовое, кг До 1000 До 300
Экипаж, чел. 3 2
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Пе-8 (1936 г.)
Тяжелый бомбардировщик

Приложение 3

Петляков ТБ-7 (Пе-8)

На вооружении: СССР.
Справка. Пе-8 представлял собой 

свободнонесущий среднеплан цель­
нометаллической конструкции, имел

шасси с хвостовым колесом, основ­
ные стойки которого убирались. Един­
ственный тяжелый (стратегический) 
бомбардировщик авиации дальнего
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действия СССР, который был создан 
накануне войны для нанесения бомбо­
вых ударов по глубоким тылам против­
ника. Бомбил Берлин в первые меся­
цы войны. На этом самолете впервые 
в мире были подняты пятитонные 
бомбы, которые сбрасывались на Ке­
нигсберг и немецкие войска на Кур­
ской дуге. После войны были переда­
ны в гражданскую авиацию и приме­
нялись для перевозок грузов в 
Арктике.
Основные модификации

АН Т-42 — опытный; версия тяжело­
го бомбардировщика; развитие ТБ-3; 
двигатели АМ-34ФРН (930 л.с.) и 
1 хМ- 1 0 0  (850 л.с.) как агрегат цент­
рального наддува (АЦН); убирающее­
ся шасси; тандемное расположение 
летчиков.

АНТ-42 — дублер и малая серия; как 
АНТ-42; двигатели АМ-34ФРНВ и 
М-100А; улучшена конструкция плане­
ра; увеличена емкость топливных ба­
ков.

Т Б -7  — серийный; как дублер; дви­
гатели АМ-35 (1120 л.с.) и, позже, — 
АМ-35А (1200 л.с.); снят АЦН; воору­
жение: 2хШКАС (н.б.)*, 2хБТ (в стрел­
ковых установках за мотогондолами), 
2хШВАК (х.т.)**, бомбовая нагрузка — 
до 4000 кг.

* н.б. — носовая башня.
**х.т. — хвостовая турель.

П е -8  — серийный; как ТБ-7; аль­
тернативные двигатели АМ-35А или 
AM-37, 2хАМ-37 и 2хМ-82 (М-30, 
М-82Ф, М-82ФНВ, АШ-82ФН, М-105); 
на небольшом количестве самолетов 
устанавливались дизельные двигатели 
М-40 и М-30; увеличено количество 
бензобаков.

Всего произведено (п а  заводах №  2 2  и 
1 2 4 ) 79  ж з. (по  другим  дан ны м  -  91 ж з.).

ЛТД модификации ТБ-7

Двигатель (мощность): 4хМ-35А

Размах, м
(1200 л.с.) 
39,01

Длина, м 23,59
Площадь крыла, м2 188,68
Вес, кг: 

пустого 18420
полетный 32000

Максимальная скорость 
у земли, км/ч 335

Максимальная скорость 
на высоте 6000 м, км/ч 410

Дальность, км 4700
Время набора высоты 

6000 м, мин 28,00
Потолок, м 8400
Вооружение:

стрелково-пушечное 2хШКАС (в носовой

бомбовое, кг

башенке)
2хУБ Т  (в стрелковой 
установке 
за мотогондолами) 
2хШ ВАК (хвостовая 
турель)
4000

Экипаж, чел. 11
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ОКБ Н .Н. Поликарпова
У -2  (По-2) (19 2 7 г.)

Учебно-тренировочный самолет

Поликарпов У-2 (По-2)

На вооружении: СССР, Польша, 
Чехословакия, Финляндия (4 экз., за­
хвачены), Германия (более 30 экз., 
захвачены), Румыния (более 1 экз., 
троф ейны е).

Справка. Самый массовый легко­
моторный самолет СССР. Находился 
в эксплуатации более 35 лет. Исполь­
зовался для первоначального обуче­
ния, для связи, как санитарный и др.
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Во время войны широко применялся 
в версии легкого ночного бомбарди­
ровщика

Основные модификации

У-2  — прототип; одностоечный би­
план; двигатель М-11; установлено кры­
ло с толстым профилем.

У -2  — серийный; версия самолета 
первоначального обучения; цельноде­
ревянная конструкция; двигатель М-11.

У-2 (А П , АО ) — серийный; сельскохо­
зяйственная версия; передняя кабина 
сдвинута вперед; в задней кабине уста­
новлен бак; бензобак перенесен в цен­
троплан; переделан гаргрот; иногда 
устанавливались спаренные колеса.

У-2 (М У -2 , У-2 М ) — версия гидросамо­
лета; установлено однопоплавковое 
шасси (1  экз).

У-2 (СП) — серийный; версия пасса­
жирского самолета; модификация АП; 
установлены две одноместные кабины; 
2 экз.; СП конверсированы в пассажир­
ский самолет с одноместной кабиной 
большего размера.

У -2 У Т  — серийный; версия учебно­
тренировочного самолета; как У-2; дви­
гатель М-11Д (115 л.с.); установлены 
индивидуальные обтекатели цилинд­
ров двигателя; заднее сиденье закры­
валось колпаком.

С-1 (СС) — серийный; версия сани­
тарного самолета; модификация СП; 
для размещения больного увеличен 
гаргрот; врач размещался в задней ка­
бине ( 1 0 0  экз.).

СПЛ (С П ) — версия пассажирского 
самолета; как АП; установлена трехме­
стная закрытая кабина; обтекатели 
колес и кольцо НАСА (1 экз.).

С-2 — серийный; как С-1; двигатель 
М-11Д (115 л.с.); улучшена аэродина­
мика.

С-3 (СКФ ) — серийный; как С-2; уста­
новлена фанерная кабина для двух ра­
неных.

У -2  (поплавки Ц А ГИ -10 ) — серийный; 
поплавковая модификация СП и С-2.

У -2  (По-2) ПП — версия поплавково­
го лимузина (1  экз.).

У -2  (поплавки Шаврова) — серийный; 
модификация самолета с поплавками 
как у АИР-6 .

У -2  (поплавки Щербакова) -  версия 
поплавкового самолета.

У -2  (санитарные кассеты Бакшаева) -
серийный; как С-2; на нижнем крыле 
установлены две кассеты — по 1 ране­
ному в лежачем положении.

У -2  (санитарные кассеты Щербакова) -  
серийный; как С-2 и С-3; под нижним 
крылом установлены две подвесные 
кассеты — по 2  раненых в каждой в си­
дячем положении.

У-2с — серийный; версия санитарно­
го самолета; модификация СП; двига­
тель М-11Г (100 л.с.).

У-2В С  (ЛНБ) — версия легкого ночно­
го бомбардировщика; под фюзеляжем 
и нижним крылом установлены бомбо­
держатели; в задней кабине установлен 
lxllIKAC или ДА.

У -2 Н А К  — серийный; версия ночно­
го арткорректировщика; как У-2ЛНБ; 
без бомбодержателей; lxllIKAC; уста­
новлен выхлопной коллектор с глуши­
телем, генератор, рация и ночной при­
цел.

У -2 ГН  — версия агитационного само­
лета; установлена радиоустановка с 
громкоговорителем и генератор; глу­
шитель на выхлопном коллекторе 
( 2  экз.).

В 0 М -1 — версия «воздушного огне­
мёта»; двигатель М-11Д; установлены 
«огневые мешки» для сбрасывания «oi  ̂
невых зарядов»; на левом нижнем кры­
ле установлены неподвижные пулеме­
ты (1  экз.).

У-2Ш С — версия штабного самолета; 
установлена четырехместная кабина; 
двигатель М-11Ф; винт деревянный с 
коком; установлена приемопередаю­
щая рация ( 2  экз.).
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У-2Л  — версия лимузина; увеличен 
фюзеляж; установлена четырехмест­
ная кабина; двигатель М-11Д; удлинена 
носовая часть фюзеляжа (1  экз.).

По-2 учебный ( У ) , П о -2 Т , П о -2С , П о -2 А , 
П о -2Л , CSS-13 — серийные; послевоен­
ные варианты.

Всего произведено около 4 0 0 0 0  экз.

ЛТД модификаций У-2 С П У-2 Л Н Б

Двигатель (мощность): 1 х М -11 1х М -11Д
(100 л.с.) (115  л.с.)

Размах, м 11,4 0 11,4 0
Длина, м 8,10 8 ,1 7
Площадь крыльев, м2 
Вес, кг:

33,10 33,10

пустого 710 773
взлетный 1050 1400

Максимальная скорость у земли, км/ч 140 134
Дальность, км 500 450
Время набора высоты 1000 м, мин 11,0 0 25,00
Потолок, м 
Вооружение:

3200 1500

стрелково-пушечное — (ЛНБ) 1 x 7 ,62-мм 
ШКАС или ДА

бомбовое, кг — До 350
Экипаж, чел. 2 2
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И-5 (1930 г.)
Истребитель

Поликарпов И-5

На вооружении’. СССР.
Справка. Проектировался Н.Н. По­

ликарповым совместно с Д.П. Григо­
ровичем. Состоял на вооружение до 
1938 г. Впоследствии переведен в учеб­
ные части и училища. Ограниченно 
использовался в боевых действиях в 
начальный период войны.

Основные модификации

Прототипы — ВТ-11 имел двигатель 
«Юпитер VII»; «Клим Ворошилов» — 
«Юпитер VI» (М-22); «Подарок XVI 
партсъезду» — М-15 и кольцом Таунсн- 
Да (3 экз.).
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И-5 — серийный; версия истребите­
ля; двигатель М-22; установлено коль­
цо Тауненда и обтекатели колес; позд­
нее установлен металлический винт и 
обтекатели колес.

И-5ЛШ  — версия штурмовика; воору­
жение: 4x7,62-мм пулемета ПВ-1.

И-5 У Т И -1  — версия учебно-трениро­
вочного самолета; установлена допол­
нительная кабина с управлением; кон­
версия 20 И-5.

Всего произведено (на заводах №  1 и 
21) 803 жз.

ЛТД модификации И-5

Двигатель (мощность): 1хМ -22 (480 л.с.)
Размах, м 10,20
Длина, м 6,78
Площадь крыльев, м2 21,25
Вес, кг:

пустого 943
взлетный 1355

Максимальная скорость у земли, км/ч 278
Максимальная скорость на высоте 3000 м, км/ч 268
Дальность, км 660
Время набора высоты 3000 м, мин 5,6
Потолок, м 7300
Вооружение:

стрелково-пушечное 2хПВ-1 (синхронные)
бомбовое, кг 40

Экипаж, чел. 1
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Р-5 (1928 г.)
Разведчик

Поликарпов Р-5
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На вооружении’. СССР, Испания, 
Иран, Китай.

Справка. Он представлял из себя 
биплан смешанной конструкции с 
крыльями разного размаха, фюзеляж 
имел тонкие обводы. Применялся в 
частях ВВС в 1931 — 1937 гг. как развед­
чик, легкий бомбардировщик и штур­
мовик. В 1930 г. был признан лучшим 
на международном конкурсе разведчи- 
ков-бомбардировщиков в Тегеране. В 
качестве штурмовика применялся в 
военных действиях в Испании и на 
Дальнем Востоке. Самолет P-Z хорошо 
проявил себя в воздушных боях с 
японцам и на Дальнем Востоке в 
1939 г. и во время гражданской войны 
в Испании на стороне республикан­
цев. В Испанию было поставлено 62 
самолета P-Z. Самолеты этого типа 
летали на небольшой высоте плотным 
строем, а оборонительный огонь пу­
леметов ШКАС эффективно действо­
вал против вражеских перехватчиков. 
В конце боевых действий 36 самоле­
тов P-Z попали в руки националистов. 
В войне с Германией Р-5 и P-Z исполь­
зовались в качестве легких ночных 
бомбардировщиков и связных вплоть 
до 1945 г. P-Z стал последним серий­
ным советским разведчиком-бипла- 
ном. Р-5 и P-Z применялись в «Аэро­
флоте» как транспортные, почтовые 
самолеты и т. д.

Основные модификации

Р-5 — опытный; двигатель BMW VI 
(680 л.с.).

Р-5 — серийный; версия разведчи­
ка; двигатель М-176 (лицензионный 
BMW VI); вооружение: 1хсинхронный 
ПВ-1 и 2хспаренные ДА (или Льюис) в 
турели; бомбовая нагрузка — 300 кг; ус­
тановлено фото- и радиооборудова­
ние.

Р-5Ш — серийный; версия штурмо­
вика; модификация Р-5; усилено воору­

жение: 4хПВ-1 под крылом, А си н ­
хронный ПВ-1, 2хспаренные ДА в ту­
рели, бомбовая нагрузка — 240—500 кг.

Р-5ССС (скоростной, скороподъем­
ный, скорострельный) — серийный; 
версии разведчика, легкого бомбарди­
ровщика и штурмовика; модификация 
Р-5; улучшена аэродинамика; двигатель 
М-17ф; установлены обтекатели колес; 
усилено вооружение — пулеметы ПВ-1 
и ДА заменены на ШКАС (620 экз.).

АРК-5 (П/1-5) — версия арктического 
разведчика; модификация Р-5; четы­
рехместный; закрытая обогреваемая 
кабина; увеличено вертикальное опе­
рение (2 экз.).

Р-5Т — серийный; версия торпедо­
носца; модификация Р-5; одномест­
ный; изменена конструкция шасси и 
костыля; увеличено вертикальное опе­
рение (50 экз.).

Р-5а (МР-5) — версия морского раз­
ведчика; модификация Р-5; установле­
ны поплавки; вертикальное оперение, 
как у Р-5Т (111 экз.).

П-5 «лимузин» — серийный; установ­
лена двухместная пассажирская каби­
на и общий фонарь (около 100 экз.).

Р-5 « П О Ч Т О В Ы Й »  — как Р-5; без воору­
жения; на нижнем крыле установлены 
грузовые кассеты (1 экз.).

ПР-5 —серийный; версия пассажир­
ского самолета; модификация Р-5; уве­
личен мидель фюзеляжа; установлена 
четырехместная пассажирская кабина.

ПР-56ИС — как ПР-5; верхнее крыло 
сдвинуто назад на 100 мм.

П-5 и П-5а (поплавковый) -  снятые с 
вооружения Р-5; без вооружения; уста­
новлены грузовые отсеки.

P-Z — серийный; развитие Р-5; дви­
гатель АМ-34Н; уменьшены размеры 
планера; кабина закрыта; установлена 
экранированная турель; различные ва­
рианты вооружения (1031 экз.).

П-Z — снятый с вооружения P-Z; дви­
гатель М-34НБ; модификация под пе­
ревозку грузов и пассажиров.
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Л ТД  модификаций Р -5 С С С  P - Z

Двигатель (мощность):
Размах, м 
Длина, м 
Высота, м
Площадь крыльев, м2 
Вес, кг: 

пустого 
взлетный

Максимальная скорость у земли, км/ч 
Максимальная скорость 

на высоте 3000 м, км/ч 
Дальность, км
Время набора высоты 3000 м, мин
Потолок, м
Вооружение:

стрелково-пушечное (Р-5ССС и P-Z)

бомбовое, кг 
Экипаж, чел.

1х М -1 7 ф  (500 л.с.) 1хМ -34РН  (750 J

15,5 15,5
10,56 9,72
3,25 —

52,20 42,52

2007 а 2180
3289 3150
249 276

235 316
1000 1000
1 0 ,7 7 6,6
6640

1хП В -1

8700

1хД А (верхняя турель) 
500

2 ~ 2

Всего произведено (на заводе №  1) около 6826 жз. всех модификаций.
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И -15  (1933 г.)
Истребитель

Приложение 3

Поликарпов И -152

Иа вооружении: СССР, Испания, 
Китай, Финляндия (5 экз., троф ей­
ные).

Справка. Отличался вмонтирован­
ным в фюзеляж верхним крылом, 1-об­
разными межкрыльевыми стойками и 
свобод!юнесущими балочными основ­
ными стойками шасси, на которые 
можно было установить обтекатели

колес. Первую боевую проверку про­
шел осенью 1936 г. в Испании. 155 ма­
шин воевали на стороне республикан­
цев в 1937 г. в Испании, где были во­
оружены двумя пулеметами ШКАС и 
назывались «Чато» (курносый). Пра­
вительство Испании построило по 
лицензии 287 самолетов И-15. В 1937 г. 
участвовал в боевых действиях про­
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тив японцев в Китае. Активно исполь­
зовался при отражении агрессии Япо­
нии в районе реки Халхин-Гол. Не­
большое количество самолетов при­
менялось в советско-финской войне 
1939—1940 гг. Ограниченно использо­
вался в начальный период войны с 
Германией в качестве штурмовика.

Основные модификации

ЦКБ-3 — прототип; версия истреби­
теля; одностоечный полутороплан; 
двигатель Wright Cyclone SCR 1820 Г-3 
(РЦФ-3) (710 л.с.) с кольцевым капо­
том Тауненда; верхнее крыло — типа 
«чайка»; пеубирающееся шасси; 2хпу- 
лсмета I I В-1.

ЦКБ-Збис — опытный; двигатель 
Wright Cyclone SCR 1820 F-3 с двухло­
пастным винтом Hamilton; на одном из 
самолетов установлен рекорд высо­
ты — 14575 м.

И-15 «Чайка» — серийный; на первых 
сериях стоял двигатель РЦФ-3, позже 
М-22 (480 л.с.) и М-25 с винтом АВ-1; 
вооружение: 4хПВ-1 (384 экз.).

И-15бис (И-152) — серийный; версия 
истребителя; модификация И-15; дви­
гатель М-25В (750 л.с.); установлено 
прямое верхнее крыло; усилена конст­

рукция; изменен капот; увеличен вес; 
вооружение: 4хПВ-1 (или УБС), поз­
же -  ШКАС (2408 экз.).

ДИТ — серийный; версия двухмест­
ного тренировочного истребителя; 
модификация И-152; вооружение: 
2x111 КАС и 100 кг бомб.

Всего произведено (на заводах №  1 и 
39) 2793 экз.

ЛТД модификации И-15бис

Двигатель (мощность): 1хМ -25В

Размах, м
(760 л.с.) 
10 ,18

Длина, м 6,27
Высота, м 2,19
Площадь крыльев, м2 22,53
Вес, кг: 

пустого 1310
взлетный 1730

Максимальная скорость 
у земли, км/ч 327

Максимальная скорость 
на высоте 3500 м, км/ч 379

Дальность, км 520
Время набора высоты 

5000 м, мин 6,6
Потолок, м 9300
Вооружение:

стрелково-пушечное 4 x 7 ,62-мм 
ШКАС 
200бомбовое, кг

Экипаж, чел. 1



480 Приложение 3

И -16  (1933 г.)
Истребитель

Поликарпов И-16 тип 29

Поликарпов И-16 тип 18 
на лыжах Р-39

На вооружении: СССР, Испания, 
Китай, Финляндия (7 экз., трофей­
ные), Румыния (3 экз., трофейные), 
Япония (1 экз., трофейный).

Справка. Это был свободнонесу- 
щий низкоплан со звездообразным 
двигателем, деревянным фюзеляжем

типа монокок и металлическим кры­
лом с разрезными элеронами большо­
го размаха, которые служили посадоч­
ными закрылками. Основные стойки 
шасси вручную убирались в крыло. 
Один из лучших истребителей середи­
ны 30-х годов. Первый в мире серий­
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ный истребитель с убирающимся шас­
си. Участвовал в боевых действиях в 
Испании, на Халхин-Голе, в Китае, в 
советско-финских войнах. Активно 
применялся на всех фронтах в первой 
половине Великой Отечественной 
войны.

Основные модификации

ЦКБ-12 — опытный; двигатель М-22; 
установлен металлический винт без 
кока и сдвижной вперед фонарь; 
2хШКАС; имел неубирающиеся лыжи, 
а затем убирающееся колесное шасси.

ЦКБ-12бис (И-16 дублер) — двигатель 
РЦФ-2 (712 л.с.); имел капот меньшего 
диаметра; установлены неубирающие­
ся лыжи, а затем убирающееся колес­
ное шасси.

И-16 ТИП 4 — серийный; версия ис­
требителя; двигатель М-22 и (позже) 
М-25; удлинен капот; установлена бро­
неспинка; без сдвижного фонаря; уста­
новлен механизм зависания элеронов.

УТИ-2 — версия учебно-боевого са­
молета; двухместная модификация 
типа 4.

И-16 ТИП 5 — серийный; модифика­
ция типа 4; версия истребителя; дви­
гатель М-25 (700 л.с.) (бывший РЦФ-3); 
изменена конструкция капота; установ­
лен воздушный винт АВ-1, кок и хра­
повик для запуска; вначале имел закры­
тую, а позже открытую кабину; удли­
нен козырек; вооружение: 2хШКАС; 
установлены бомбодержатели.

УТИ -4 — версия учебно-боевого са­
молета; двухместная модификация 
типа 5 или 10; двигатель М-25А 
(730 л.с.); двойное управление; без во­
оружения (1640 экз.).

ЦКБ-18 (И-16 штурмовик) -  опытный; 
двигатель М-22; установлено брониро­
вание кабины; вооружение: 4хШКАС 
(или ПВ-1), бомбовая нагрузка —100 кг 
(1 экз.); 2 экз. типа 5 были вооружены 
бхШКАС.

ЦКБ-29 (СПБ) — опытный; версия ско­
ростного пикирующего бомбардиров­
щика; применялся в связке с ТБ-3; 
двигатель РЦФ-3; установлен пневма­
тический механизм уборки шасси; во­
оружение: 2хШКАС и 200 кг бомб.

И-16П (пушечный) — опытный; моди­
фикация типа 5; двигатель РЦФ-3; во­
оружение: 2хШКАС (синхронные), 
2хШВАК (в центроплане) и бомбодер­
жатели (1 экз.).

И-16 ТИП 6 — серийный; как тип 5; 
двигатель М-25А (730 л.с.); имел откры­
тую кабину; усилен планер.

И-16 ТИП 10 — серийный; как тип 5; 
двигательМ-25В (750 л.с.); вооружение: 
4хШКАС; усилена конструкция; увели­
чен вес; установлены посадочные щит­
ки и убирающиеся лыжи.

И-16 ТИП 12 — серийный; модифика­
ция типа 10; вооружение: 2хШКАС и 
2хШВАК.

И-16 ТИП 1 7  — серийный; модифика­
ция типа 10; вооружение: 2хШКАС и 
2хШВАК (иногда добавлялся 1хБС); 
бомбовая нагрузка — 200 кг; изменена 
конструкция шасси; костыль заменен 
колесом.

И-16 тк — опытный; модификация 
типа 10; установлены 2 турбокомпрес­
сора и ВИШ.

И-16 ТИП 18 — серийный; модифика­
ция типа 10; двигатель М-62 с нагнета­
телем; установлен ВИШ-6А и (позже) 
АВ-1; вооружение: 4хШКАС.

И-16 ТИП 24 — серийный; модифика­
ция типа 18; двигатель М-63 с ВИШ 
ВВ-1; усилена конструкция; изменена 
конструкция крыла; имел 2 подвесных 
бака; вооружение: 2хШКАС и 2хШВАК 
(иногда 4хШКАС и 1хБС); позднее 
устан овлен ы  нап равляю щ ие для 
6хРС-82; бомбовая нагрузка — 500 кг.

И-16 ТИП 29 — серийный; модифика­
ция типа 24; изменено положение мас- 
лорадиатора; установлено укорочен­
ное шасси; вооружение: 1хУБС и 
2хШВАК, 6хРС-82.
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ЛТД модификаций И-16 тип 5 И-16 тип 24

Двигатель (мощность): М-25А (730 л.с.) М-63 (900 л.с.)
Размах, м 9,00 9,00
Длина, м 6,07 6,13
Площадь крыла, м2 
Вес, кг:

14,54 14,54

пустого 1260 1490
взлетный 1589 1882

Максимальная скорость у земли, км/ч 
Максимальная скорость, км/ч:

390 415

на высоте 2700 м 445 —

на высоте 4800 м — 470
Дальность, км 540 440
Время набора высоты 5000 м, мин 7,4 5,8
Потолок, м 
Вооружение:

9100 9900

стрелково-пушечное 2 x 7 ,62-мм ШКАС 2 x 7 ,62-мм ШКАС 
(синхронные) 
2х20-мм ШВАК 
реактивное 6хРС-82

бомбовое, кг 200 500
Экипаж, чел. 1 1

Всего произведено (па заводах №  21, 39 и 153) 9450 жз.
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И-153 «Чайка» (1938 г.)
Истребитель

На eooj/ужепии: СССР, Китай, Герма­
ния (трофейные), Финляндия (2 экз., 
трофейные).

Справка. Последний советский се­
рийный истребитель-биплан. Крылья

одностоечного биплана имели поло­
жительный вынос, при этом верхнее 
крыло было встроено в верхнюю 
часть фюзеляжа, как у модели И-15. 
Первое боевое крещение получил в
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Монголии, где понес значительные 
потери , и в Ф инляндии (1939— 
1940 гг.). В начале 1940 г. 93 самолета 
И-153 были поставлены в Китай для 
использования против Японии. Ак­
тивно применялся в первой половине 
войны с Германией в качестве штурмо­
вика.
Основные модификации

И -15 3  — опытный; развитие И-15; 
двигатель М-25В; крыло типа «чайка»; 
убирающееся шасси.

И-15 3 — серийный; версия истреби­
теля двигатель М-25В; позднее установ­
лен двигатель М-02 (М-03) с ВФШ (по­
зднее — ВИШ АВ-1); вооружение: 
4хШКАС.

И-153БС — серийный; версия штур­
мовика; двигатель М-02 (М-03); воору­
жение: 4x12,7-мм УБС, 8хРС-82 или 
бомбы — 2x200 кг.

И-153П — серийный; версия штурмо­
вика; двигатель М-02 (М-03); вооруже­
ние: 2х20-мм ШВАК.

И-153В — версия высотного истре­
бителя; двигатель М-03; установлена

герметичная кабина А.Я. Щербакова; 
конверсия 2 экз. И-153.

Всего произведено (на заводе №  1) 
3437 жз.

ЛТД модификации И-153

Двигатель (мощность): 1хМ -63 (900 л.с.)
Размах, м 10,00
Длина, м 6,10
Высота, м 2,19
Площадь крыльев, м2 22,14
Вес, кг: 

пустого 1452
взлетный 1902

Максимальная скорость 
у земли, км/ч 365

Максимальная скорость 
на высоте 5100 м, км/ч 427

Дальность, км 510
Время набора высоты 

5000 м, мин 5,7
Потолок, м 10600
Вооружение:

стрелково-пушечное 4 x 7 ,62-мм ШКАС

бомбовое, кг
(синхронные) 
До 100 кг

Экипаж, чел.
или 6хРС-82 
1
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ОКБ А .Н . Туполева

Р-6 (АН Т-7) (1929 г.)
Дальний разведчик

Туполев МР-6 на поплавках
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На вооружении:. СССР.
Справка. С ухопутны е и поплавко­

вые бо ев ы е варианты  сам ол етов  ин­
т е н с и в н о  и сп о л ь зо в а л и сь  в д о в о е н ­
ный п ер и о д . П ервы й советск и й  сам о­
л е т , п р о л е т е в ш и й  н а д  С е в е р н ы м  
п ол ю сом . К началу В тор ой  м и ров ой  
вой ны  са м о л ет  м ор ал ьн о  устар ел  и 
эксплуатировался в частях втор ой  л и ­
нии. В т еч ен и е  всей войны  оставш и е­
ся в стр ою  сам олеты  использовались  
для сн абж ен и я  частей  ВВС б о еп р и п а ­
сам и, запасны м и частям и и горю чим , 
для п ер ев озк и  ранены х и связи.

Основные модификации

А Н Т -7  — опы тны й; со зд а н  па базе  
ТБ-1; двигатели BMW VI (780 л .с.).

Р-6 — серийн ы й; версия сам олета  
дальней разведки; двигатели М-17; ус­
тановлена выдвижная баш ня.

Р-6 (лимузин) — пассаж ирский вари­
ант Р-6; установлена закрытая кабина  
для девяти пассаж иров и багаж ное от­
д ел ен и е (1 экз.).

М Р-6 — версия м орского разведчи­
ка; установлены  поплавки.

Кр-6А «Крейсер» — как МР-6; установ­
лены  п о са д о ч н ы е  щ итки; сн я та  вы­
движная башня; небольш ие изм енения  
в конструкции крыла и ф ю зеляж а; уве­

личен запас топлива; б ез  бом бовой  на­
грузки.

М П -6  — передан н ы е в Главсевмор- 
путь МР-6.

ПС-7 — переданные в «Аэрофлот» Р-6.
Всего произведено (на заводах №  22, 31 

и 126) 406 экз.

ЛТД модификации Р-6

Двигатель (мощность): 2 х М -1 7  (730 л.с.)
Размах, м 23,20
Длина, м 14,75
Площадь крыла, м2 
Вес, кг:

80,00

пустого 3856
взлетный

Максимальная скорость
6480

у земли, км/ч 
Максимальная скорость

240

на высоте 3000 м, км/ч 216
Дальность, км 
Время набора высоты

1680

3000 м, мин 12,3
Потолок, м 
Вооружение

6050

стрелково-пушечное по 2хДА-2 
(нижняя турель), 
(верхняя турель) 
1хД А (нижняя 
выдвижная 
башня)

Экипаж, чел. 4
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ТБ-З (1930 г.)
Тяжелый бомбардировщик

Туполев ТБ-3
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На вооружении: СССР.
Справка. Луч ш и й тяжел ы й i щл ы iо- 

металлический бомбардировщик на­
чата и середины 80-х годов. Самолеты 
ТБ-8 составляли основу подразделе­
ний тяжелых бомбардировщиков со­
ветских ВВС. Применялся в советско- 
японских конфликтах у озера Хасан, 
на Халхин-Голе и в советско-финской 
войне 1989—1940 гг. На советско-гер­
манском фронте как бомбардировщик 
использовался в начальный период 
войны, а затем переведен в части вто­
рой линии, где применялся для транс­
портных перевозок. «Звено—СПБ» 
было удачно испол1»зовано в 1948 г. для 
разрушения моста через Дунай.

Основные модификации

О П Ы Т Н Ы Й  — двигатели Curtiss 
Conqueror (600 л.с.); без вооружения; 
позднее установлены двигатели 
BMW VI/ (500/780 л.с.) и увеличены 
радиаторы.

Г О Л О В Н О Й  — двигатели М-17; установ­
лено вооружение и бомбодержатели; 
тандемные колеса; облегчена конст­
рукция.

ТБ-3 — серийный; версия бомбарди­
ровщика; двигатели М-17ф; изменена 
конструкция фюзеляжа; открытая ка­
бина экипажа; на поздних сериях уве­
личен размах крыла; колесное и лыж­
ное шасси.

ТБ-3 («задраенный») — эксперимен­
тальная версия; улучшена аэродина­
мика.

ТБ -3 -4 М -3 4  — серийный; двигатели 
М-84; изменена конструкция радиато­
ров; имел гондолу оператора бомбоме­
тания под носовой частью.

Т Б -3 -4 М -3 4 Р  — двигатели М-34Р с 
редуктором; установлена хвостовая 
стрелковая точка; изменено верти­

кальное хвостовое оперение; установ­
лены масляно-воздушные амортизато­
ры шасси; улучшена аэродинамика.

Т Б -3 -4 А М - 3 4 Р Н  — вы сотн ая  в ер ­
сия бомбардировщ ика; двигатели  
АМ-34-РН; на средние двигатели ус­
тановлены четырехлопастные дере­
вянные винты, а на крайние — двух­
лопастные; установлена кормовая ту­
рель и хвостовое колесо; позднее тан­
демная тележка шасси заменена 
большими колесами.

Т Б -3 -А М -3 4 Ф Р Н  (Р Н В ) — двигатели 
АМ-34ФРН или АМ-34РНВ; установле­
ны дополнительные бензобаки и флет- 
нер на руле направления; передняя ту­
рель экранирована; уменьшен радиа­
тор; улучшена аэродинамика крыла.

ТБ-ЗД — опытный; установлены ди­
зельные двигатели АН-1.

«Звено —  С П Б » — версия составного 
пикирующего бомбардировщика; под 
несущими плоскостями подвешены 
два И-16 с двумя бомбами ФАБ 250 каж­
дый.

АН Т-6  (ТБ-3)-4АМ -34РД  — версия для 
демонстрационных перелетов; двига­
тели АМ-34РД; доработан фюзеляж; 
снято вооружение; некоторые самоле­
ты имели большие колеса шасси и 
трехлопастные металлические винты.

АН Т-6  «Авиаарктика» — гражданская 
версия ТБ-3 для полетов в Арктике; 
двигатели М-34РН; переконструирова­
на носовая секция фюзеляжа и кабина 
пилотов; установлены большие колеса 
шасси, противообледенительная сис­
тема, трехлопастные металлические 
винты и тормозной парашют.

Г-2 — версия гражданского транс­
портного самолета; конверсия се­
рийных ТБ-3; двигатели М-17ф или 
М-34РН; снято вооружение; доработан 
фюзеляж для перевозки грузов.
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ЛТД модификации ТБ-3-4АМ-34РН

Двигатель (мощность): 4хМ -34 PH (970 л.с.)
Размах, м 41,85
Длина, м 25,18
Высота, м 8,45
Площадь крыла, м2 
Вес, кг:

234,50

пустого 12585
взлетный 21000

Максимальная скорость у земли, км/ч 245
Максимальная скорость на высоте 4200 м, км/ч 288
Дальность, км 2470
Время набора высоты 3000 м, мин 4,2
Потолок, м 
Вооружение:

7740

стрелково-пушечное по 1 x 7 ,62-мм ШКАС 
(нижняя турель),
(хвостовая турель),
(верхняя стрелковая точка), 
(нижняя стрелковая точка), 
(люковая установка)

бомбовое, кг 4000
Экипаж, чел. 4— 6

Всего произведено (па заводах №>22, 18 и 31) 819 жз.
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А .А. Архангельский
СБ («скоростной бомбардировщик») (1934 г.)

Бомбардировщик

На вооружении: СССР, Испания (ре­
спубликанские ВВС), Китай, Германия 
(бывшие чехословацкие), Финляндия 
(захваченные и бывшие чехословац­
кие), Чехословакия (53 экз. СВ М-100А 
и лицензионные).

Справка. Один из лучших средних 
бомбардировщиков середины 30-х го­
дов. Боевой дебют состоялся в Испа­
нии (с осени 1936 г.), где в начальный 
период войны СБ использовался без 
сопровождения истребителей, так как
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имел превосходство в скорости над 
всеми истребителями противника. В 
1937 г. применялся в Китае при отра­
жении японской агрессии. Использо­
вался в конфликтах на озере Хасан и 
у реки Халхин-Гол. Участвовал в совет­
ско-финских войнах 1939—1940 и 
1941 — 1944 гг. Активно применялся 
советскими ВВС в войне с Германией 
до 1943 г., по понес большие потери и 
был переведен в части второй линии.

Основные модификации

АНТ-40 — 1-й опытный; версия сред­
него бомбардировщика; устанавлива­
лись разные двигатели Wright Cyclone 
(730 л.с.), М-87 и Hispano-Suiza l ‘2Ybrs 
(780 л.с.); цельнометаллическая конст­
рукция; убирающееся шасси (колес­
ное); установлена радиостанция и кис­
лородное оборудование.

АНТ-40 (СБ) — 2 -й опытный; двигате­
ли Hispano-Suiza сдвинуты вперед на 
1 0 0 -мм; увеличена стреловидность 
крыла по передней кромке; увеличена 
площадь и изменена конструкция опе­
рения; увеличен запас топлива; воору­
жение: 4хШКАС, бомбы — 2x250 кг или 
6 x 1 0 0  кг в бомбоотсеке.

Д И -8  (А Н Т -4 6 ) — опытный; версия 
дальнего истребителя; модификация 
СБ; двигатели Gnome-Rhone Mistral 
Major К 14 (800 л.с.); установлены 
2х7б-мм безоткатные пушки АПК-4, 
2хШКАС, 1хШВАК.

СБ-2 ИС -М -10 0  — серийный; версия 
среднего бомбардировщика; двигате­
ли Hispano-Suiza и (позже) М-100 
(750 л.с.); внесены незначительные из­
менения в конструкцию; увеличена 
площадь крыла.

СБ-2 М -10 0 А — серийный; двигатели 
М-100А (860 л.с.); установлены трехло­
пастные металлические винты ВФШ 
или ВИШ-2; изменялся и усовершенст­
вовался состав вооружения (турели 
МБ-2 и МВ-3, шесть реактивных ору­

дий РО-132); некоторые самолеты 
были изготовлены в версии учебно- 
тренировочного с кабинами, как у 
С Б - 3 .

СБ-2 М -10 0 А  «Крейсер» -  как СБ-2 
М-100А; конверсия 2 экз. в тяжелый ис­
требитель; в носовой части снизу уста­
новлены 4хШВАК; применялись в ка­
честве ночных истребителей под 
Москвой.

ПС-40 М -10 0 А  — серийный; версия 
гражданского транспортного самоле­
та; конверсия СБ-2; в фюзеляже обору­
дованы три грузовых отсека общим 
объемом 2,58 м\

СБ-2бис (б и с -2 ,3 ) М -103  — серийный; 
двигатели М-103 (А) (960 л.с.); измене­
ны капоты двигателей и конструкция 
радиаторов (бис-3); увеличен запас 
топлива; вооружение: 5хШКАС, бом­
бы — 5x100 кг; улучшена аэродина­
мика; установлены трехлопастные 
ВИН 1-2, убирающееся лыжное шасси 
и подвесные баки; на одном экз. уста­
новлен прожектор.

ПС-41 М -1 ОЗУ — серийный; версия 
гражданского транспортного самоле­
та; конверсия СБ-2бис.; увеличен вес.

ПС-41 бис М -1 ОЗУ — как ПС-41; уста­
новлены подвесные баки.

СБ-2 М -10 4  — малая серия; двигате­
ли М-104; модернизировано оборудова­
ние.

С Б -У К  (У С Б ) — серийный; версия 
учебно-тренировочного самолета; как 
СБ-2бис; установлено двойное управле­
ние; удлинен нос; иногда применялся 
для буксировки планеров А-7.

СБ-2М -105 — малая серия, двигатели 
М-105; изменено вооружение.

М М Н  М -105 — опы тный; модифика­
ция СБ; двигатели М-105 (1050 л.с.); 
уменьшена площадь крыла и оперения; 
вооружение: ЗхШКАС; капоты двига­
телей, как у Ар-2.

Ар-2 (С Б -РК ) — серийный; двигате­
ли М-105Р с ВИШ-22Е (1100 л.с.); по­
зднее установлены воздушные тормо-
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за, и самолет стал использоваться в ка­
честве пикирующего бомбардировщи­
ка; улучшена форма мото гондол; уве­
личено вертикальное и горизонталь­
ное оперение; вооружение: 4хШКАС, 
бомбы — 6 x 1 0 0  кг или 2x250 кг, или 
1x500 кг.

Самолет « Б »  — опытный; как Ар-2; 
двигатели М-105Р с ТК-2; размеры са­
молета уменьшены; изменена конст­
рукция крыла.

В .71  — лицензионный; производил­
ся в Чехословакии; как СБ-2 М-100А 
(около 1 1 0  экз.).

Всего произведено (п а  заводах  №  1 2 5  и 2 2 )  6 8 3 1  экз.

ЛТД модификаций СБ-2 Ар-2

Двигатель (мощность): 2хМ -100 (750 л.с.) 2хМ -105Р (1100 л.с.)
Размах, м 20,33 18,50
Длина, м 12 ,5 7 12,50
Высота, м 4 ,7 —

Площадь крыла, м2 
Вес, кг:

56,70 48,70

пустого 4060 4430
взлетный 5628 6650

Максимальная скорость у земли, км/ч 
Максимальная скорость, км/ч:

326 410

на высоте 5200 м 393 —

на высоте 4700 м — 480
Дальность, км
Время набора высоты, мин:

2150 1500

1000 м 2,8 —

3000 м — 7,2
Потолок, м 
Вооружение:

9000 10100

стрелково-пущечное 4 x 7 ,62-мм ШКАС 4 x 7 ,62-мм ШКАС
бомбовое, кг 600 600

Экипаж, чел. 3 3
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М ТБ -2 (19 3 7 г.)
Морской тяжелый бомбардировщик, летающая лодка

Приложение 3

МТБ-2

На вооружении: СССР.
Справка. Во время войны АНТ-44бис 

использовались на Черном море для 
боевых, транспортных и связных це­
лей.

Основные модификации

М ТБ-2 (А Н Т -44) — опытный; версия 
морского тяжелого бомбардировщика;

летающая лодка; цел ьнометалл и чес- 
кий; двигатели 4хМ-85 (850 л.с.) с 
ВИШ-3; позднее установлены двигате­
ли М-87А и подъемное шасси.

М ТБ-2 (АН Т-44б и с, АН Т-44Д ) — опыт­
ный; как АНТ-44; двигатели М-87А 
(950 л.с.); увеличена площадь крыла и 
хвостового оперения; установлено 
подъемное шасси.

Всего произведено 2 жз.



Самолеты советских В В С периода Второй мировой войны 495

ЛТД модификации АНТ-44бис

Двигатель (мощность): 4 хМ -8 7А  (950 л.с.)
Размах, м 36,45
Длина, м 22,42
Площадь крыла, м2 
Вес, кг:

146,70

пустого 13000
взлетный 19000

Максимальная скорость на высоте 4000 м, км/ч 351
Дальность, км 2500
Время набора высоты 3000 м, мин 12,5
Потолок, м 
Вооружение:

7100

стрелково-пушечное 1х20-мм ШВАК (нижняя башня, 
хвостовая башня)
1 x 7 ,62-мм ШКАС (верхняя турель 
и нижняя люковая установка)

бомбовое, кг 2000
Экипаж, чел. 6
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П.О. Сухой
Су-2 (19 3 7 г.)

Легкий бомбардировщик

Сухой Су-2

На вооружении: СССР.
Справка. Первый предвоенный се­

рийный многоцелевой одномотор­
ный самолет. Интенсивно применял­
ся в начальный период войны в каче­
стве разведчика, ближнего бомбарди­
ровщика, штурмовика и (иногда) ис­
требителя. Нес значительные потери

от истребителей противника из-за 
низких летно-технических данных. 
Су-2 активно действовали под Сталин­
градом. С 1942 г., когда большинство 
полков были перевооружены штурмо­
виками Ил-2, Су-2 использовался в ка­
честве ведущего строй, воздушного 
разведчика, буксировщика мишеней,
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учебно-тренировочного самолета и 
самолета связи.
Основные модификации

А Н Т -5 1 — опытный; версия скоро­
стного разведчика, ближнего бомбар­
дировщика и штурмовика; двигатель 
М-62 (820 л.с.); цельнометаллический 
низкоплан; установлено убирающееся 
шасси и посадочные щитки; общая ка­
бина для летчика и штурмана-стрелка; 
вооружение: 4хШКАС (крыльевые пу­
леметы; несинхронные), по lxIHKAC 
в задней стрелковой и нижней люко­
вой установках, бомбы — 4x100 кг в 
бомбоотсеке и до 2 0 0  кг на наружных 
бомбодержателях; установлен аэрофо- 
тоапнарат АФА-13 или НАФА-19; уста­
новлена радиоаппаратура.

С З - 1 , 2 « И в а н о в »  — опытные; как 
АНТ-51; установлен ВИШ.

СЗ-З «Иванов» — опытный; как СЗ-2; 
двигатель М-87А (950 л.с.).

ББ-1 — серийный; как СЗ-З; измене­
на конструкция фюзеляжа.

Су-2 — серийный; версия ближнего 
бомбардировщика, разведчика и штур­
мовика; как ББ-1; двигатель М-8 8 Б 
(1100 л.с.) с ВИШ-23-7; смешанная кон­
струкция планера; бомбовая нагруз­
ка — до 400 кг бомб на внутренней под­
веске или PC и бомбы в разных комби­
нациях на наружной подвеске.

ШБ « И в а н о в »  — опытный; версия 
штурмовика-бомбардировщика; двига­
тель М-88 А; увеличен вес самолета; из­
менена конструкция шасси.

С у-4  — серийный; модификация 
Су-2; изменена конструкция крыла; во­
оружение: 2хУБС в центроплане и 
2хШКАС (оборонительные).

Всего произведено (н а  заводах № 1 3 5  и  
2 0 7 ) 8 7 7  жз.

ЛТД модификации Су-2

Двигатель (мощность): 1 хМ-88Б (1100 л.с.)
Размах, м 14,30
Длина, м 10,25
Площадь крыла, м2 29,00
Вес, кг:

пустого 2970
полетный 4345

Максимальная скорость у земли, км/ч 375
Максимальная скорость

на высоте 4600 м, км/ч 468
Дальность, км 1190
Время набора высоты 5000 м, мин 11 ,3
Потолок, м 9000
Вооружение:

стрелково-пушечное 2 x 7 ,62-мм ШКАС 
(крыльевые пулеметы) 

2 x 7 ,62-мм ШКАС 
(оборонительные) 

бомбовое, кг До 600
1 ОхРС-82 

или Ю хРС -13 2
Экипаж, чел. 2

18. Сталинские соколы.
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Ту-2 (1941 г.)
Бомбардировщик

Приложение 3

| Туполев Ту-2

На вооружении: СССР. Основные модификации
Справка. Поступил на вооружение « 1 0 3 »  — опытный; версия фронто­

советских ВВС в 1943 г. Как средний вого бомбардировщика; цельнометал- 
(фронтовой) бомбардировщик имел лическая конструкция; разнесенное 
лучшие в мире совокупные летно-тех- хвостовое оперение; двигатели АМ-37 
нические данные. с ВИШ-61Т (1400 л.с.); 3 члена экипа-
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жа; вооружение: 2хШВАК и 4хШКАС 
в двух верхних стрелковых установках.

« Ю З У »  — опытный; как «103»; имел 
ВИШ-61П, затем ВИШ-61Е и АВ-5-167; 
4 члена экипажа; установлена люковая 
стрелковая установка с lxUIKAC; удли­
нен фюзеляж; позже установлены дви­
гатели АШ-82 (М-82).

«10 3 В » — опытный; как «ЮЗУ» с дви­
гателями АШ-82; улучшена конструк­
ция планера; вооружение: 2хШВАК и 
БхШКАС, ЮхРС, до 3000 кг бомб.

Ту-2  ( « 1 0 3 С » )  — серийны й; как 
«103В»; двигатели АШ-82НВ; вооруже­
ние: 2хШВАК, 2хУБТ, ЗхШКАС.

Ту-2С — крупная серия; как Ту-2; дви­
гатели АШ-82Ф11; улучшена конструк­
ция планера; модифицированы элект­
ро-, гидро- и бензосистемы; изменено 
вооружение; позднее установлены че­
тырехлопастные винты; сняты закон- 
цовки крыла и тормозные решетки.

Ту-2СДБ -  опытный; версия скоро­
стного дневного бомбардировщика; 
двигатели (1-й экз.) АМ-39 (1870 л.с.) и 
(2-й экз.) АМ-39Ф; 2 члена экипажа 
( 1-й экз.) и 3 (2 -й экз.); варианты воору­
жения.

Т у - 1 0 , Т у -2 Р , Т у -2 Д Б , Ту-2 А Ч -3 9 Б Ф , 
Ту-8, Ту-2Ш , Ту-2РШ Р, Ту-2Т, Т у -1 , Ту-2 « П а ­
раван» и др. — послевоенные модифи­
кации.

Всего произведено (п а  заводах  №  23; 
М осква; 1 6 6 ) 2 3 2 7 экз.

ЛТД модификации Ту-2С

Двигатель (мощность): 2хАШ-82ФН

Размах, м
(1850 л.с.) 

18,86
Длина, м 13,80
Площадь крыла, м2 46.80
Вес, кг: 

пустого 7474
полетный 11360

Максимальная скорость 
у земли, км/ч 482

Максимальная скорость 
на высоте 5400 м, км/ч 547

Дальность, км 2100
Время набора высоты 

5000 м, мин 9,5
Потолок, м 9500
Вооружение:

стрелково-пушечное 2х20-мм ШВАК

бомбовое, кг

(наступательные) 
3 x 1 2 ,7-мм УБТ 

До 3000
Экипаж, чел. 4
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ОКБ И.В. Четверикова
МДР-6 (Че-2) (193 7 г.)

Морской дальний разведчик, летающая лодка

На вооружении: СССР. М ДР-6 — опытный; создан на базе
Справка. Применялся в составе АРК-3; двигатели 2хМ-25Е (720 л.с.); 

ВВС ВМФ для разведки, патрулирова- цельнометаллическая конструкция; 
ния и грузовых перевозок на Балтике, установлено крыло типа «чайка»; одно­
мерном море и Дальнем Востоке. килевое оперение; экипаж 4 чел.
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МДР-6 — опытный; как 1-й опытный; 
двигатели М-62 ( 1 0 0 0  л.с.).

М Д Р-6Н (дублер) — ирсдсерийпый; 
двигатели М-63 (1100 л.с.); увеличен 
размах крыла; вооружение: ЗхШКАС; 
бомбовая нагрузка — 1 0 0 0  кг на наруж­
ной подвеске; иногда устанавливалось 
колесное шасси.

М ДР-6 (Ч е -2 ) — серийный; версия 
морского дальнего разведчика; летаю­
щая лодка; как МДР-6 Н; двигатели 
М-63 (1100л.с.); вооружение: но lxLUKAC 
(нижняя турель и верхняя турель).

М ДР-6А (Б-1 и Б-2) — опытные; глубо­
кая модернизация МДР-6 Н; двигатели 
М-105 (1050 л.с.); уменьшен размах 
крыла; установлены убирающиеся по­
плавки и разнесенное оперение; изме­
нена форма фонаря; вооружение: 
2хУЬТ и 1 хШКАС; бомбы -  4x100 
(250) кг; между собой (Б-1 и Б-2) отли­
чались небольшими изменениями в 
конструкции ( 2  экз.).

М Д Р -6 А  (Б -3) — опытный; как Б-2; 
двигатели ВК-105ПФ (1150 л.с.); изме­
нена конструкция поплавков.

М ДР-6А (Б-4) — опытный; двигатели 
ВК-105ПФ; увеличены размеры и изме­
нена форма лодки; добавлен средний 
киль и установлены неубирающиеся 
поплавки; вооружение: 2хУБТ; бом­
бы -  4хФАБ-250.

М Д Р-6А (Б-5) — опытный; развитие 
Б-4; двигатели ВК-107А (1650 л.с.); из­
менена конструкция лодки; вертикаль­
ное оперение увеличено; убран сред­
ний киль; вооружение: 3 (пушки)хБ-20; 
бомбы — 4хФАБ-250 или 2хФАБ-500.

Всего произведено (п а  заводе № 3 1 )  
1 7  экз.

ЛТД модификации МДР-6 (Че-2)

Двигатель (мощность): 2хМ-63

Размах, м
(1100 л.с.) 
21,00

Длина, м 15,70
Площадь крыла, м2 59,40
Вес, кг: 

пустого 4100
взлетный 7200

Максимальная скорость 
на высоте 4000 м, км/ч 360

Дальность, км 2650
Время набора высоты 

5000 м, мин 15,00
Потолок, м 9000
Вооружение:

стрелково-пушечное по 1 x 7 ,62-мм

бомбовое, кг

ШКАС (нижняя 
турель и верхняя 
турель)
600

Экипаж, чел.

или глубинные
бомбы
4— 5
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ОКБ В.Б. Шаврова
111-2(1929 г.)

Летающая лодка-амфибия

Шавров Ш-2

На вооружении: СССР, Финляндия 
(несколько самолетов были захваче­
ны).

Справка. Популярная довоенная и 
послевоенная лодка-амфибия. Один 
из наиболее долговечных самолетов в 
мире. Это был полутораплан с верх­

ним крылом типа парасоль, одноре- 
данным корпусом и встроенными в 
нижнее короткое крыло стабилизиру­
ющими поплавками. Основные коле­
са шасси убирались вручную. Интен­
сивно использовались вплоть до сере­
дины 60-х годов в ГВФ и ВМФ на всех
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морях и океанах, омывающих СССР, 
для разведки, патрулирования, обуче­
ния и транспортировки больных и 
раненых.

Основные модификации

Ш -1 — прототип; версия летающей 
лодки-амфибии; инициативная разра­
ботка; двигатель Walter (85 л.с.); на 
нижнем крыле установлены поплавки; 
2  члена экипажа и 1 пассажир; двой­
ное управление; колесное или лыжное 
шасси.

Ш-2 — версия летающей лодки-ам­
фибии; модификация Ш-1; двигатель 
М-11 (100 л.с.); увеличена площадь 
крыла и полетная масса; установлен 
механизм складывания крыла (около 
700 экз.).

Ш -2С — версия санитарной лодки- 
амфибии; модификация Ш-2 (16 экз.).

ЛТД модификации Ш-2

Двигатель: 1 М -11
(100 л.с.)

Размах, м 13,00
Длина, м 8,2
Площадь крыла, м2 24,70
Вес, кг:

пустого 620
взлетный 897

Максимальная скорость
у земли, км/ч 145

Дальность, км 500
Время набора высоты

1000 м, мин 8,18
Потолок, м 3850
Экипаж / пассажиры, чел. 2 / 1 — 2
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ОКБ А .Я . Щербакова
Ще-2 (1943 г.)

Транспортный самолет

На вооружении: СССР, Польша.
Справка. Это был подкосный высо­

коплан деревянной конструкции с за­
крытой кабиной, неубирающимся 
шасси с хвостовым колесом и двухки­
левым хвостовым оперением. Создан 
во время войны для перевозки неболь­

ших грузов в прифронтовой полосе и 
связи с партизанами.

Основные модификации

ТС-1 — опытный; подкосный высо­
коплан; двигатели 2хМ-11Д (115 л.с.);
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деревянная  к о н ст р у к ц и я ;, р а зн ес ен ­
н ое оперени е; шасси неубираем ое с о б ­
текателями.

Щ е-2 — сер и й н ы й ; в ер си и  т р а н с­
п ор тн ого  (до 16 п ассаж иров), грузово­

го, санитарного  (11 носил ок), десант­
ного  (9 десантников) и учебного сам о­
лета для обучения штурманов.

Всего произведено (п а  заводе№ 4 7 )  око­
ло 7 5 0  жз.

ЛТД модификации Ще-2 (десантный вариант)

Двигатель (мощность): 2 хМ -11Д  (115  л.с.)
Размах, м 20,48
Длина, м 14 ,2 7
Площадь крыла, м2 63,90
Вес, кг:

пустого 2270
взлетный 3400

Крейсерская скорость, км/ч 140
Максимальная скорость у земли, км/ч 154
Дальность, км 1000
Время набора высоты 1000 м, мин 17,0
Потолок, м 2000
Экипаж/десантники, чел. 2/9
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ОКБ А.С. Яковлева
УТ-1 (1936 г.)

Учебно-тренировочный самолет

На вооружении: СССР.
Справка. Широко использовался в гда во фронтовых мастерскихустанав- 

авиационных школах как учебно-тре- ливалось вооружение, после чего он 
нировочный самолет для перехода на применялся для штурмовок позиций 
И-16. В начале войны на самолет ино- противника.
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Основные модификации

А И Р -1 4  — опы тны й; версия од н о м е­
стн ого  уч ебн о-тр ен и р ов оч н ого  сам о­
лета; двигатель М -11 (100 л .с.).

УТ-1 — серийны й; как АИР-14; дви­
гатель М-11Г (110  л .с.); п о зд н ее  уста­

н ов л ен  дви гател ь  М-11Е (1 5 0  л .с .) и 
удлинена моторама; на одном  сам оле­
т е  бы ли устан ов л ен ы  поплавки; н е ­
больш ая сер и я  сам олетов была и зго­
товл ен а с двигателем  М-12 и пулем е­
том .

Всего произведен 1 2 4 1  жз.

ЛТД модификации УТ-1

Двигатель (мощность): 1 х М -1 1 Е (150 л.с.)
Размах, м 7,30
Длина, м 5,78
Площадь крыла, м2 8,30
Вес, кг:

пустого 430
полетный 598

Максимальная скорость у земли, км/ч 257
Время набора высоты 3000 м, мин 8,7
Потолок, м 7120
Экипаж, чел. 1
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УТ-2 (1937 г.)
Учебно-тренировочный самолет

Приложение 3

Яковлев УТ-2

На вооружении: СССР, Германия 
(трофейные), Румыния (трофейные).

Справка. Основной учебно-трени­
ровочный самолет в летных школах 
ВВС. Во время войны иногда приме­
нялся как связной. Некоторые самоле­
ты в начале войны использовались в 
качестве ночных легких бомбардиров­

щиков. Состоял на вооружении рус­
ской эскадрильи в армии РОА.

Основные модификации

Я-20 — опытный; версия двухмест­
ного учебно-тренировочного самоле­
та; развитие АИР-10; двигатель М-11Е
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(150 л.с.) и Renault (140 л.с.); п озж е на 
сам олете с двигателем М-11Е бы ли ус­
тановлены  поплавки.

УТ-2 — серийны й; двигатель М -11М .
УТ-2М  — серийны й; как УТ-2; двига­

тел ь  М -11Г (1 1 0  л .с .) , М — 11М или  
М -11Д; увеличена стреловидность и по­
п ер еч н о е  V крыла; и зм ен ен о  х в о ст о ­
вое оперени е; уменьш ена площ адь эле­

ронов; на поздних сериях установлены  
общ ий ф онарь, обтекатели цилиндров  
двигателя и хв остовое колесо.

УТ-2 М В  — опытный; версия легкого  
бом бардировщ ика; бом бовая  нагруз­
ка — 200 кг.

Всего произведено (н а  заводах  №  23, 
Л е н и н г р а д ,  4 7 , 1 1 6 , 1 6 8 ,  3 0 1 ,  4 4 7 )  
7 2 4 3  ж з.

ЛТД модификации УТ-2М

Двигатель (мощность): 1 х М -1 1 Г (110  л.с.)
Размах, м 10,20
Длина, м 7,00
Площадь крыла, м2 17 ,1 2
Вес, кг:

пустого 616
полетный 938

Максимальная скорость у земли, км/ч 205
Дальность, км 1130
Время набора высоты 1000 м, мин 5,8
Потолок, м 3100
Экипаж, чел. 2
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Як-4 (1939 г.)
Легкий бомбардировщик

Приложение 3

На вооружении: СССР. хвостовым колесом и двухкилевое хво-
Справка. Двухместный свободно- стовое оперение. Строился как раз- 

несущий низкоплан с деревянным ведчик и имел очень хорошие летно­
крылом и фюзеляжем смешанной кон- технические данные, однако по требо- 
струкции; имел убирающееся шасси с ванию военны х был переделан в
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б л и ж н и й  б о м б а р д и р о в щ и к . Л ет н о -  
т ех н и ч еск и е данны е п осл е вн есен и я  
и зм ен ен и й  в конструкцию  зн ач итель­
но  ухудш ились, в связи с чем сам олет  
не нашел ш и рок ого  п ри м ен и л  во вре­
мя войны .

Основные модификации

«22» — опы тны й; версия разведчи­
ка; двигатели М-103 (960 л.с.); п ерекон­
струирован фю зеляж ; имел р азн есен ­
н ое  хв остовое оп ер ен и е; конструкция  
планера смеш анная; ш асси сп р оек ти ­
рованы  по типу СБ.

Б Б-22 (Я к -2 ) — сер и й н ы й ; в ер си я  
ближ него бом бардировщ ика; двигате­
ли М-103; вооруж ение: 2хШ КАС; бом ­
бовая нагрузка 400 кг; экипаж  2 чел.

Р -12  — опы тны й; версия разведчи­
ка; установлена ф отоапп аратура и д ер ­
ж атели для осветительны х бом б.

И-29 (ББ-22ИС ) — опы тны й; версия  
истребителя  сопров ож дения ; усилено  
стрелково-пуш ечное вооруж ен и е.

Як-4 — серийны й; версия ближ него  
бомбардировщ ика; как ББ-22; переком ­
п он ов ан  ф ю зел я ж ; дв и гател и  М -105 
(1100 л .с.).

Всего произведено (на заводах  № 1 , 8 1 )  
6 0 0  жз.

ЛТД модификации Як-4

Двигатель (мощность): 2хМ -105

Размах, м
(1100 л.с.) 

14,00
Длина, м 9,34
Площадь крыла, м2 29,40
Вес полетный, кг 6115
Максимальная скорость 

у земли, км/ч 458
Максимальная скорость 

на высоте 5050 м, км/ч 533
Дальность, км 740
Потолок, м 9700
Вооружение:

стрелково-пушечное 2 x 7 ,62-мм ШКАС
бомбовое, кг 400

Экипаж, чел. 3
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Як-1 (1940 г.)
Истребитель

Приложение 3

Яковлев Як-1

На вооружении: СССР, Польша, Бол- советских истребителей Второй ми- 
гария. ровой войны. Имел хорошую аэроди-

Справка. Один из первых новой намику, деревянное крыло и фюзеляж 
предвоенной генерации и основных смешанной конструкции. Участвовал
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в боевы х дей ств и я х  на всех ф р о н та х  
советск о-герм ан ск ого  ф р о н та . П ока­
зал себя  х о р о ш и м  и ст р еб и т ел ем  на 
малых и ср ед н и х  вы сотах. Н а эти х  са­
м олетах воевала тр еть  всех и ст р еб и ­
тельны х полков советск и х  ВВС.

Основные модификации

И-26-1 — опы тны й; версия и стр еб и ­
теля; двигатель М -105П (1 0 5 0  л .с.) с 
т р е х л о п а с т н ы м  В И Ш -5 2 П , п о з ж е  
ВИИ1-(НП; вооруж ение: lxI'UBAK (м о­
тор-пуш ка) и 1х4хШ К А С  (с и н х р о н ­
ные); лы ж ное и к ол есное ш асси.

14-26-2 — опы тны й; как 1-й; н езн а­
чительны е и зм ен ен и я  в конструкции  
п л а н ер а ; в о о р у ж е н и е : lx lU B A K  и 
2хШ КАС.

И-26-3 — опы тны й; как 2-й; незн ачи ­
тельны е изм енения в конструкции пла­
нера, кабины и шасси.

Як-1 М -105 П — войсковая серия; как 
И-26; завод №  801.

Як-1 М -105П — серийны й; как И-20-2; 
на некоторы х сам олетах установлено  
р ади ообор удован и е; имел неубираю - 
щ ееся хвостовое колесо; снята нижняя  
часть щ итков колес шасси; увеличен  
боезапас; позж е установлен двигатель  
М -105П А; о сн а щ ен  РО (р еа к т и в н о е

ор уж и е) под РС-82; заводы  №  47, 30, 
301, 292.

Я к-1 М -1 0 5 П А  («зим ний вариант») -
серийны й; установлено лы ж ное шасси; 
имел систем у разж иж ения масла; при­
менялась охладительная ж идкость ан­
тиф ри з; завод №  292.

Як-1 М -10 5 П А  — серийны й; установ­
лены  б о м бод ер ж ател и  для наруж ной  
п о д в еск и  двух б о м б  или РО; за в о д  
№  292.

Як-1 М -10 5 П Ф  — серийны й; улучше­
на аэродинам ика; изм ен ена конструк­
ция фюзеляжа; установлено убирающ е­
еся х в о стов ое  колесо; установлены  ре­
активны е вы хлопны е патрубки; изм е­
нен капот двигателя и зализы  крыла; 
завод №  292.

Як-1 М -10 5 П Ф  — малая серия; версия  
и с т р е б и т е л я -п е р е х в а т ч и к а ;  сн я ты  
2хШ К АС ; РО  и р а д и ообор удов ан и е;  
установлено м еталлическое оперени е; 
завод №  292.

Як-1 Б М -10 5 П Ф  — серийны й; п он и ­
ж ен гаргрот; установлен каплеобраз­
ный ф он ар ь  кабины; имел зеркало зад­
н ег о  вида; в о о р у ж е н и е : 1 хШ В А К  и 
1 хУБС; завод №  292.

Як-1 М -106  — малая опы тная серия; 
двигатель М -106-1ск (1250  л.с.); уста-
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новлено металлическое хвостовое опе­
рение; завод № 153 и 292.

Я к -1 М -10 5 П Ф  М П В О  — серийный; 
версия истребителя-перехватчика; ус­

тановлено оборудование для полетов 
ночью и в плохих метеоусловиях; завод 
№ 292.

Всего произведен 8721 жз.

ЛТД модификаций Як-1 М -105 П Як-1 М -105 П Ф

Двигатель (мощность): 1хМ -10 5 П 1хМ -105ПФ
(1050 л.с.) (1180 л.с.)

Размах, м 10,00 10,00
Длина, м 8,48 8,48
Высота, м 2,64 2,64
Площадь крыла, м2 1 7 ,1 5 1 7 ,1 5
Вес, кг:

пустого 2445 2395
взлетный 2950 2900

Максимальная скорость у земли, км/ч 472 523
Максимальная скорость, км/ч:

на высоте 4860 м 569 —

на высоте 3850 м — 590
Дальность, км 650 950
Время набора высоты 5000 м, мин 5 ,7 5,6
Потолок, м 10000 9500
Вооружение:

стрелково-пушечное
(Як-1 М-105П) 1х20-мм ШВАК (мотор-пушка)

2x7,6 2 ШКАС (синхронные)
(Як-1 М-105ПФ) 1х20-мм ШВАК (мотор-пушка)

1 x 1 2,7-мм  УБС (синхронный)
Экипаж, чел. 1 1
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Я к -7 (1940 г.)
Истребитель, учебно-тренировочный истребитель

Яковлев Як-7Б

На вооружении: СССР.
Справка. Создан перед войной на 

базе учебно-тренировочного истреби­
теля Як-7 УТИ по причине острой не­
хватки современных истребителей в 
советских ВВС. Широко применялся 
на всех участках советско-германско­

го фронта в качестве истребителя и 
разведчика. Учебные самолеты сыгра­
ли исключительно важную роль в обу­
чении летного состава строевых час­
тей полетам на скоростных самолетах 
«новой генерации».
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Основные модификации

УТИ -2 6 -1 — опытный; версия учебно- 
тренировочного истребителя; создан 
на базе И-26; установлена двухместная 
кабина с двойным управлением; двига­
тель М-105П с ВИШ-61П.

У ТИ -2 6 -2  — опытный; как 1-й; изме­
нено хвостовое оперение; установлено 
новое шасси; внесены незначительные 
изменения в конструкцию планера.

Я к -7 У Т И  М -10 5 П А  — серийный; вер­
сия учебно-тренировочного истреби­
теля; как УТИ 2Г>-2; двигатель М-105ПА; 
установлен неубирающийся костыль; 
вооружение: 1хШКАС; завод № 301 и 
(позднее) № 153 (186 экз.).

Я к -7 М -10 5 П А  — серийный; версия 
одноместного истребителя; модифика­
ция Як-7 УТИ; установлена бронеспин­
ка и протестированные бензобаки; во­
оружение: 1хШВАК, 2хШКАС и РО 
(реактивное орудие) под 6хРС-82; заво­
ды №301 и 153.

Я к -7М  М -10 5 П А  — опытный; конвер­
сия 1 экз. Як-7 УТИ в одноместный ис­
требитель; вооружение: lxllIBAK (син­
хронный) и 2хШКАС (крыльевые пу­
леметы); в задней кабине установлен 
бензобак; установлена бронеспинка; 
уменьшен размах крыла; установлено 
РО под РС-82; завод № 292.

Я к -7А  М -10 5 П А  — серийный; как Як-7 
М-105Г1А; установлено радиооборудо­
вание; улучшена аэродинамика; имел 
частично убирающееся хвостовое ко­
лесо и дополнительные щитки основ­
ного шасси; изменена конструкция зад­
него фонаря; капота двигателя и при­
борной доски; установлена система 
заполнения баков инертным газом; 
колесное или лыжное шасси; завод 
№ 153.

Я к - 7 Б  М - 1 0 5 П А  — серийный; как 
Як-7А; вооружение:!хШВАК (мотор- 
пушка) и 2хУБС (синхр.); установлено 
убирающееся хвостовое колесо; завод 
№ 153.

Я к -7 Б  М -1 0 5 П Ф  — серийный; как 
Як-7Б М-105ПА; двигатель М-105ПФ 
(1180 л.с.); уменьшен вес планера; до­
работана кабина; заводы № 153 и 82.

Я к -7Б  М -10 5 П Ф  М П В О  — серийный; 
версия истребителя-перехватчика; как 
Як-7Б М-105ПФ; установлено дополни­
тельное оборудование для ночных по­
летов; завод № 153.

Я К -7Б  М -10 5 П Ф  с А Ф А -И М  -  серий­
ный; как Як-7Б М-105ПФ; установлено 
оборудование для монтажа фотоаппа­
рата АФА-ИМ; заводы № 153 и 82.

Я к -7-3 7 М -10 5 П А  — малая серия; мо­
дификация Як-7 М-105ПА; вооруже­
ние: 1х37-мм МПШ-37 и 2хУБС; изме­
нено положение кабины; установлены 
автоматические предкрылки и хвосто­
вое колесо большего диаметра; завод 
№ 153.

Я к -7 М -82А — опытный; двигатель 
М-82А (1330 л.с.); установлено крыло 
по типу Як-7М; изменена конструкция 
фонаря кабины; вооружение: 1хУБС 
(синхронный) и 2хШВАК (крылье­
вые), 6хРС-82; завод №153.

Я К-7ПД  М -105ПД  — опытный; версия 
высотного истребителя-перехватчи­
ка; м одификация Як-7Б; двигатель 
М-105ПД с нагнетателем Э-100; воору­
жение: 1 хШВАК.

Я к-7В  М -10 5 П А  — серийный; версия 
учебно-тренировочного истребителя; 
модификация Як-7 УТИ; часть самоле­
тов были конвертированы из Як-7Б; 
дви гатель  М-105Г1А и (п о зд н ее) 
М-105ПФ; установлено неубирающее- 
ся шасси; снято вооружение; упроще­
на и облегчена конструкция планера; 
лыжное и колесное шасси; завод № 153.

Я к-7Б  М -105 П Ф  и ДМ -4С — опытный; 
д ви гател ь  М-105ПФ и 2х(П ВРД ) 
ДМ-4С.

ЯК-7Д  — опытный; версия дальнего 
разведчика; создан на базе Як-7В (фю­
зеляж и оперение) и Як-7Б (шасси); 
установлено опытное крыло; установ­
лено 11 бензобаков общей емкостью
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925 л; изм енена бензо- и маслосистемы; 
установл ено к и сл ор одн ое оборудова­
н и е  и б р о н е с п и н к а ;  в о о р у ж е н и е :  
lxIIIBAK; завод №  153.

ЯК-7ДИ М -105 П Ф  — опытный; м оди­
фикация Як-7Б; пониж ен гаргрот; уста­
н о в л ен о  кры ло о т  Як-7Д; и зм ен ен о

бен зооборудов ан и е; сохр ан ен а  вторая  
к аби н а; в о о р у ж е н и е :  lx IIIB A K  и 
1хУЬС, в п ер егр узоч н ом  варианте — 
две бом бы  по 50 или 100 кг; стал п ро­
тотип ом  Як-9.

Я к -7П  М -105 ПФ  — опы тны й; м оди ф и ­
кация Як-7Б; ЗхШ ВАК .

Всего произведено (п а  заводах  №  21, 82, 1 5 3  и 3 0 1 )  6 3 9 9  ж з.

ЛТД модификации Я к-7 Я к-7Б

Двигатель (мощность): 1хМ -10 5 П А  
(1050 л.с.)

1хМ -105ПФ  
(1180 л.с.)

Размах, м 10,00 10,00
Длина, м 8,50 8,50
Высота, м 2,64 2,64
Площадь крыла, м2 
Вес, кг:

1 7 ,1 5 17 ,1 5

пустого 2285 2490
взлетный 2800 ЗОЮ

Максимальная скорость у земли, км/ч 
Максимальная скорость, км/ч:

471 514

на высоте 5000 м 560 —

на высоте 3650 м — 570
Дальность, км 643 645
Время набора высоты 5000 м, мин 6,8 5,8
Потолок, м 
Вооружение:

стрелково-пушечное

9250 9900

(Як-7) 1х20-мм ШВАК (мотор-пушка) 
2 x 7 ,62-мм ШКАС (синхронные)

(Як-7Б) 1х20-мм ШВАК (мотор-пушка) 
2 x 1 2,7-мм  УБС (синхронные)

Экипаж, чел. 1 1
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Як-9 (1942 г.)
Истребитель

JL Л
Яковлев Як-9Д

На вооружении: СССР, Болгария, германского фронта, начиная со Ста- 
Польша, Албания, Китай, Венгрия и линградской битвы. Применялся ки- 
Югославия. тайскими и корейскими летчиками в

Справка. Самый массовый совет- корейской войне, 
ский истребитель периода Второй ми­
ровой войны. По своему назначению Основные модификации 
можно отнести к первому советскому
многоцелевому истребителю. Исполь- ЯК-7ДИ — прототип; версия истреби-
зовался на всем протяжении советско- теля.
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Як-9 М -105 П Ф  — серийный; модифи­
кация Як-7ДИ; уменьшено количество 
бензобаков; сняты бомбодержатели; 
вооружение: lxIIIBAK и 1хУБС; заво­
ды № 153 и 166.

Як-9 М -106  — опытный; модифика­
ция серийного Як-7 М-105ПФ; двига­
тель М-106-1ск; изменена конструкция 
планера по образцу Як-7ДИ; измене­
на кабина и фонарь; усилена бронеза- 
щита.

ЯК-9Т (Як-9-37) — серийный; версия 
пушечного истребителя; модификация 
Як-9 М-105ПФ; усилена передняя часть 
фюзеляжа; кабина смещена на 400 мм 
назад; вооружение: 1хНС-37 (мотор- 
пушка) и 1хУБС; завод № 153.

Як-9Д М -105 П Ф  — серийный; версия 
дальнего истребителя; модификация 
Як-9; установлены четыре бензобака и 
увеличен запас масла; улучшена аэро­
динамика; завод № 153.

Як-9П М -10 5 П Ф  — опытный; моди­
фикация Як-9; вооружение: 2хШВАК 
(Б-20).

ЯК-9ПД — малая серия; версия истре­
бителя-перехватчика; модификация 
Як-9; двигатель М-105ПД с нагнетате­
лем Э-100; позднее установлен модифи­
цированный двигатель М-105ПД и уве­
личен размах крыла; позднее установ­
лен двигатель М-106ПД с нагнетателем 
Э-100.

ЯК-9Р М -105 П Ф  — серийный; версия 
ближнего и дальнего разведчика; моди­
фикация Як-9 (ближний) или Як-9Д 
(дальний); установлена фотоаппарату­
ра; вооружение: lxIIIBAK и 1хУБС 
(ближний) или 1хШВАК; и (дальний) 
lxIIIBAK и 1хУБС; завод № 166.

Я К-9 ТК — опытный; модификация 
Як-9Т; реализована возможность уста­
новки (альтернативно) мотор-пушек 
ШВАК, ВЯ-23, НС-37 и НС-45.

Як-9К ВК-105П Ф  — войсковая серия; 
версия истребителя с тяжелым пушеч- 
ным вооружением; модификация 
Як-9Т; вместо НС-37 установлена НС45;

увеличен запас топлива; установлена 
прозрачная броня и новое радиообо­
рудование.

Як-9Б ВК-105ПФ  — войсковая серия; 
версия истребителя-бомбардировщи­
ка; модификация Як-9Д; за кабиной ус­
тановлены четыре бомбоотсека для 
4хФАБ 100 или 4x32 шт. ПТАБ; изме­
нена конструкция фонаря кабины.

ЯК-9ДД ВК-105ПФ  — серийный; вер­
сия истребителя дальнего действия; 
модификация Як-9Д и Як-9Т; увеличе­
но количество бензобаков; изменена 
конструкция крыла; установлено обо­
рудование для полетов ночью и в пло­
хих метеоусловиях; вооружение: 
lxIIIBAK.

Я к -9 М  В К -1 0 5 П Ф  — серийный; мо­
д и ф и к ац и я  Як-9Д; у стан о вл ен  
В И Ш-105СВ-01; кабина смещена назад 
на 400 мм по типу Як-9Т; доработана 
конструкция планера; установлен ава­
рийно сбрасываемый фонарь; на по­
здних сериях установлен двигатель 
ВК-105ПФ2.

Як-9М  П ВО В К -10 5 П Ф  — серийный; 
версия истребителя-перехватчика; ус­
тановлено оборудование для полетов 
ночью и в плохих метеоусловиях.

Як-9 «Курьерский» ВК-105ПФ 2 -  опыт­
ный; версия двухместного транспорт­
ного (пассажирского) самолета; моди­
фикация Як-9ДД (крыло и шасси) и 
Як-9В (фюзеляж и оперение); измене­
но оборудование кабин; в каждой каби­
не установлены писсуары; вооружение 
отсутствовало; аварийный сброс фона­
ря; завод № 153.

ЯК-9В ВК-105ПФ 2 — серийный; вер­
сия учебно-тренировочного истреби­
теля; модификация Як-9Т и Як-9М 
(конверсии); установлена двухместная 
кабина с двойным управлением; воору­
жение: lxIIIBAK.

ЯК-9С ВК-105ПФ 2 — опытный; моди­
фикация Як-9М; вооружение: 1хНС-23 
(мотор-пушка) и 2хБ-20С (синхрон­
ные).
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Я к-9У ВК-105ПФ 2 — опытный; создан 
на базе Як-9Т; улучшена аэродинамика 
и конструкция планера; снижена мас­
са конструкция; вооружение: 1хВЯ-23 
и 2хУЬС.

Як-9У В К -10 7А  — серийный; модифи­
кация Як-9У ВК-105ПФ2; установлен 
ВИШ-107ЛО; улучшена аэродинамика; 
изменена моторама; установлены но­
вые масло- и водорадиаторы; увеличен 
запас топлива и масла; изменена сис­
тема выхлопа двигателя; крыло сдви­
нуто вперед; вооружение: lxLIIBAK и 
2хУБС.

Я К-9 УТ В К -1 0 7А  — серийный; моди­
фикация Як-9У; вооружение: 1хНС-23 
(позже И-37) и 2хБ-20 (Б-20С).

ЯК-9УВ В К -10 7А  — опытный; версия 
двухместного учебно-тренировочного 
истребителя; модификация Як-9У; ус­
тановлены новые масло- и водорадиа­
торы; вооружение: 1хБ-20М (мотор- 
пушка).

Як-9П В К -1 0 7 А  — серийный; после­
военная модификация Як-9У; установ­
лено металлическое (позднее цельно­
металлическое) крыло; усовершенст­
вована конс трукция планера и винто­
моторной группы; увеличен запас топ­
лива; установлена новая радиоаппара­
тура; варианты вооружения.

Всего произведено (п а  заводах  №  8 2 , 
1 5 3  и  1 6 6 ) 1 6 7 6 9 ж з.

ЛТД модификаций Як-9Т М -105 П Ф Як-9У В К -1 0 7А

Двигатель (мощность): 1хМ -105ПФ  
(1180 л.с.)

1х В К -10 7А  
(1500 л.с.)

Размах, м 9,74 9,74
Длина, м 8,66 8,55
Высота, м 2,96 2,96
Площадь крыла, м2 
Вес, кг:

1 7 ,1 5 1 7 ,1 5

пустого 2298 2512
взлетный 3025 3204

Максимальная скорость у земли, км/ч 
Максимальная скорость, км/ч:

533 575

на высоте 3930 м 597 —

на высоте 5000 м — 672
Дальность, км 735 675
Время набора высоты 5000 м, мин 5 5
Потолок, м
Вооружение стрелково-пушечное

10000 10650

(Як-9Т) 1х37-м м  НС-37 (мотор-пушка) 
1 x 1 2,7-мм  УБС (синхронный)

(Як-9У) 1х20-мм ШВАК (мотор-пушка) 
2 x 1 2,7-мм  УБС (синхронные)

Экипаж, чел. 1 1
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Як-3 (1943 г.)
Истребитель
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На вооружении: СССР, Франция.
Справка. Один из лучших истреби­

телей Второй мировой войны. Посту­
пил на вооружение во второй полови­
не войны. Показал значительное пре­
восходство над истребителям и 
Германии. Состоял на вооружении 
французского полка «Нормандия — 
Неман» и после войны был передан в 
дар Франции.

Основные модификации

Як-1 М М -10 5 П Ф  —опытный экз. № 1; 
развитие Як-1 и Як-9; установлено кры­
ло, как у Як-9, но с меньшей площадью; 
фюзеляж, шасси и хвостовое опере­
ние, как у Як-1, с небольшими измене­
ниями; установлены реактивные вы­
хлопные патрубки; маслорадиатор ус­
тановлен в центроплане крыла; новый 
водорадиатор; вооружение: 1хШВЛКи 
1хУБС.

Я к -1 М  М -10 5 П Ф 2  «Д ублер» — опыт­
ный экз. № 2; как 1-й; улучшена аэро­
динамика, конструкция шасси и бро­
нирование; установлены новые мас­
ло- и водорадиаторы ; установлен 
ВИШ-105СВ-01; вооружение: 1хША-20М 
(мотор-пушка) и 2хУБС; изменено обо­
рудование кабины.

Я к-3  В К -1 0 5 П Ф 2  — серийный; как 
«Дублер»; версия истребителя; незна­
чительно изменена конструкция пла­
нера и шасси; улучшена аэродинамика; 
уменьшена емкость бензобаков; воору­
жение: 1 хШВАК и 1 хУБС или (позже) 
2хУБС; установлено новое радиообо­
рудование; заводы № 292 и 31.

Як-ЗПД — опытный; версия высотно­
го истребителя; двигатель ВК-105ПД и 
ВК-105ПВ; увеличена площадь крыла.

Як-ЗП ВК-105П Ф 2 — серийный; вер­
сия пушечного истребителя; вооруже­
ние: 1хБ-20М (мотор-пушка) и 2хБ-20С 
(синхронные); незначительно измене­
на конструкция планера; установлено

новое радиооборудование; заводы 
№ 292 и 31.

Як-ЗТ ВК-105П Ф 2 — опытный; моди­
фикация Як-3; установлен ВИШ-105JI-28; 
изменена конструкция планера и фона­
ря кабины; кабина сдвинута на 400 мм 
назад; установлен новый водорадиатор; 
вооружение: 1хН-37 и 2хБ-20С.

Я к-ЗРД  — о п ы т н ы й ;  д в и г а т е л ь  
ВК-105ПФ2 и 1 хЖРД РД-1; вооруже­
ние: 1хНС-23 (мотор-пушка).

Як-3 В К -10 7А  — опытный; двигатель 
ВК-107А (1650 л.с.); изменена конст­
рукция планера и винтомоторной 
группы; варианты вооружения.

Як-3 ВК-108 — опытный; двигатель 
ВК-108; изменена конструкция плане­
ра и ВМГ.

Я к -З У АШ -82Ф Н — опытный; двига­
тель АШ-82ФН; изменена конструкция 
планера и ВМГ.

Всего произведено (на заводах №  31 и 
292) 4848 экз.

ЛТД модификации Як-3 ВК-105ПФ2

Двигатель (мощность): 1хВК-105ПФ 2

Размах, м
(1240 л.с.) 
9,20

Длина, м 8,50
Высота, м 2,42
Площадь крыла, м2 14,85
Вес, кг: 

пустого 2123
взлетный 2692

Максимальная скорость 
у земли, км/ч 567

Максимальная скорость 
на высоте 4100 м, км/ч 646

Дальность, км 648
Время набора высоты 

5000 м, мин 4,5
Потолок, м 10400
Вооружение:

стрелково-пушечное 1х20-мм  ШВАК

Экипаж, чел.

(мотор-пушка) 
2 x 1 2,7-м м  УБС 
(синхронные)
1
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Як-6 (1942 г.)
Военно-транспортный самолет

Яковлев Як-6
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На вооружении: СССР.
Справка. Использовался для связи 

и перевозки штабных грузов.
Основные модификации

Як-6 — опытный и серийный; вер­
сия военно-транспортного самолета; 
двигатели М-11Ф; цельнодеревянная 
конструкция; убирающееся шасси; фо­
нарь откидной; 2 члена экипажа, 6 пас­
сажиров или 450 кг груза.

НББ — версия ночного ближнего 
бомбардировщика; имел нодфюзеляж- 
ные подвески для пяти бомб и предус­
матривал установку пулемета ШКАС.

Як-6М (Як-8) — опытный; усовершен­
ствованный вариант Як-6; имел боль­
шие размеры.

Всего произведено около 1000 жз.

ЛТД модификации Як-6

Двигатель (мощность): 2 х М -11Ф
(140 л.с.)

Размах, м 14,00
Длина, м 10,35
Площадь крыла, м2 29,60
Вес, кг:

пустого 1415
полетный 2300

Максимальная скорость
у земли, км/ч 183

Дальность, км 580
Время набора высоты

1000 м, мин 7.5
Потолок, м 3380
Экипаж, чел. / пассажиры,

чел./груз, кг 2/6/450
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Книга немецкого генерала 
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и действий советских ВВС в годы 
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участников боев. Автор показал 

реальное положение дел в советской 
авиации накануне войны и в ходе 

боевых действий. Он проанализировал 
действия всех ее видов в разные 

периоды войны, дал оценку летному 
и командному составу, тактике 

и стратегии, авиационной технике 
и другим составляющим.

Книга представляет исключительный 
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