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      Постараемся теперь подвести общие итоги. Что получила советская авиация после того, как в начале 1939 года товарищ Сталин решил лично взяться за ее техническое перевооружение? 

Что "молодые, безвестные конструкторы" смогли дать Родине "в самое тяжелое для нее время"? 

       Главная составляющая ВВС - ударная авиация - вступила в войну с самолетами Ильюшина и Туполева/Архангельского ( ДБ-3ф и СБ/Ар ) и провоевала до конца войны на самолетах Ильюшина и Туполева/Петлякова ( ДБ-3ф, Ил-2, Пе-2 ). "Молодые-безвестные" не дали Родине ни одного серийного бомбардировщика или штурмовика. Вся суета и ажиотаж 39-41 г.г. закончились появлением пары сотен непригодных для боевых действий Як-2/4 и мучительными, многолетними попытками "довести до ума" дальний бомбардировщик Ер-2. Гора родила мышь.

       Истребительная авиация начала войну исключительно на машинах Поликарпова ( И-16,

И-153, МиГ-3), затем воевала на машинах Яковлева и Лавочкина, одна из которых ( Ла-7 ) к

концу войны вплотную приблизилась по своим тактико-техническим характеристикам к уровню поликарповского И-185.  

       Если бы многоопытным конструкторским коллективам Ильюшина, Поликарпова, Туполева

не мешали, если бы инженеров добротной старой русской школы не сажали в тюрьмы, не расстреливали по вздорным доносам, то они бы просто сделали то, что уже реально делали. 

А именно :

- запустили в серийное производство успешно прошедший государственные испытания бомбардировщик Ар-2 и успешно прошедший государственные испытания истребитель И-180

- довели до стадии готовности к производству и боевому применению лучший в мире истребитель И-185 и лучший в мире фронтовой бомбардировщик Ту-2   

       Принимая во внимание тот факт, что и Ар-2 и И-180 представляли собой лишь глубокую модернизацию давно освоенных промышленностью и летным составом бомбардировщика

СБ и истребителя И-16, можно с уверенностью предположить, что к июню 1941 года новыми боевыми самолетами удалось бы перевооружить большую часть авиации западных военных округов. Принимая во внимание тот факт, что работы по И-180 происходили в условиях неприкрытой травли Поликарпова, а работы по Ар-2 велись в условиях ареста и осуждения большей части КБ Туполева ( исходного разработчика серии СБ-Ар ), можно предположить, что в нормальных условиях разработка и постановка в серийное производство И-180 и Ар-2 были бы завершены еще раньше. Постольку поскольку речь идет не о проектах и фантазиях, а о реально существовавших в металле и летавших в воздухе самолетах ( И-180, И-185, Ар-2, Ту-2),

данный выше прогноз можно считать весьма вероятным.

       Гораздо сложнее дать ответ на следующий вопрос: "Что было бы если бы товарищу Сталину и вправду удалось "оттянуть начало войны с гитлеровской Германией" на пару-тройку лет?" Вопрос очень непростой. Начавшаяся в июне 1941 г. советско-германская война настолько изменила все (экономику, политику, мораль )  в этих двух странах, настолько качественно изменила их взаимоотношения с другими странами, что экстраполяция тенденций военного развития на гипотетическую ситуацию "если б не было войны" может привести к серьезным ошибкам в прогнозе. И автор не стал бы по доброй воле лезть в дебри рассуждений на тему "что было бы если бы"…

        Если бы советская "историческая наука", с легкостью в мыслях необыкновенной, не утруждая себя даже попыткой сравнительного анализа тенденций развития авиационной науки и техники в Германии и СССР, не утверждала, что именно нам было очень выгодно "оттянуть". Почему? А потому, что "тогда бы Советский Союз успел завершить перевооружение армии вообще и военной авиации - в частности". Эта странная ( мягко говоря ) гипотеза от бесчисленных повторений окаменела и превратилась в сознании миллионов читателей в непреложную истину. Не говоря уже о том, что "завершить перевооружение" способна только разгромленная армия, сама логика подобного рассуждения никуда не годится. Да, конечно, 15 минут дополнительного времени футбольного матча могут гарантированно привести к победе. Но при одном условии : если вся команда противника сядет на скамеечку и позволит вам забивать голы в пустые ворота. А если нет? А если противник тоже постарается использовать каждую из этих 15 минут для укрепления своей обороны и штурма ваших ворот? 

        Гитлеровская Германия начала подготовку к мировой войне с огромным ( относительно

Советского Союза ) опозданием. В то время ( начало 30-х годов ), когда в обстановке жесточайшего мирового экономического кризиса сталинские эмиссары скупали авиационные, авиамоторные, приборостроительные заводы, скупали и воровали технологические секреты и заманивали баснословными зарплатами ведущих западных специалистов, Германия погружалась в трясину внутренних политических распрей и фактически балансировала на грани гражданской войны. В то время ( середина 30-х годов ), когда в СССР разворачивалось массовое производство боевых самолетов технически нового поколения ( скоростные монопланы с убирающимся шасси и механизацией крыла ), Гитлер еще только "зачищал" политическое пространство своей власти в Германии, а новорожденный вермахт проводил учения с картонными макетами танков. При первом же военном столкновении ( Испания, 1936 год ) выяснилось, что советские танки и самолеты лучше немецких. Что не было известно тогда, но зато отлично известно теперь, так это то, что советская военная промышленность и в количественном отношении превзошла противника, выпуская в 36-37 г.г. военную технику 

в огромных, немыслимых для Германии, количествах. 

        В дальнейшем гитлеровская Германия смогла, опираясь на многовековые традиции мастерства немецких инженеров и рабочих, на огромный научно-технологический потенциал своей промышленности, уже к началу Мировой войны догнать Советский Союз по техническим характеристикам авиационных вооружений. Вот именно - всего лишь догнать. Бомбардировщик "Хейнкель"-111 был не хуже ДБ-3ф, скоростной "Дорнье"-17 был не хуже 

СБ, наиновейший ( для сентября 1939 г.) истребитель "Мессершмитт"-109Е был в чем-то даже лучше И-16. В качестве немцы догнали. В количестве выпускаемых самолетов Советский Союз пока еще был впереди. В 1940 г. воюющая Германия произвела 1877 одномоторных истребителей и 3012 бомбардировщиков, СССР - 4179 и 3301 соответственно. В следующем, 1941 году Германия уже обогнала Советский Союз и по количеству выпущенных двухмоторных бомбардировщиков ( 3783 против 2861), правда, еще более отставая по производству истребителей ( 2852 против 7080 ).   

        В целом, количественные показатели выпуска боевых самолетов в Советском Союзе были все время выше. За одним исключением - в 1944 году, пытаясь противостоять массированным ударам стратегической бомбардировочной авиации союзников, Германия произвела 23805 одномоторных истребителей. В том же году в Советском Союзе выпущено "всего лишь" 16703 истребителя ( в том числе 11607 "Яков" ). Но этот рывок в производстве истребителей был последним усилием германской промышленности - уже в конце 1944 года производство и транспортная система начали необратимо разваливаться… 

       Что же касается качественных, научно-технических достижений, то в этом аспекте германская авиационная индустрия быстро догнала, а затем и значительно опередила Советский Союз. Успех был достигнут за счет концентрации усилий немецкой науки и промышленности на ключевых направлениях: авиамоторы, вооружение, радиолокация, автоматика и радиосвязь.

Названия самолетов оставались одними и теми же: "Мессершмитт"-109, "Юнкерс"-88. Их внешний вид почти или совсем не менялся. Радикально обновлялась и совершенствовалась

"начинка", прежде всего - двигатели. 

        Первый серийный "Мессершмитт"-109 вышел с завода в Аугсбурге в 1937 году с мотором Jumo-210D взлетной мощностью 680 л\с. На "мессере" серии Е уже стоял двигатель DB-601А

c максимальной кратковременной мощностью 1175 л\с. Весной 1941 г. начинается выпуск серии F-4 c мотором DB-601Е взлетной мощностью 1360 л\с. В следующем году на тот же самый планер устанавливается новый двигатель DB-605А со взлетной мощностью 1475 л\с. С устройством впрыска водно-метаноловой смеси и при использовании бензина с октановым числом 96 двигатель DB-605АS развивал мощность 2030 л\с на высоте 500 метров.  Проще говоря, за 6 лет ( с 1937 до 1943 ) мощность двигателя "мессера" возросла ровно в три раза !

        "Юнкерс"-88 ( которому предстояло стать самым массовым двухмоторным бомбардировщиком люфтваффе ) начал свою летную биографию с моторами Jumo-211B-1

мощностью 1200 л\с, накануне вторжения в СССР начинается производство "Юнкерса" серии

А-4 с моторами Jumo-211J-1 мощностью 1340 л\с. В конце войны на "Юнкерсы" ставили  

Jumo 213E- двигатель с трехскоростным двухступенчатым нагнетателем и устройством впрыска закиси азота, развивавший мощность 2000 л\с ( были варианты "213-го" с кратковременной форсажной мощностью 2300 л\с ). С мотором Jumo 213 максимальная скорость"Юнкерса"-88 

в варианте дальнего разведчика достигла 640 км/ч на высоте 8540 м. По глубоко верному замечанию А.С.Яковлева  "двухмоторный бомбардировщик "Юнкерс-88", хотя и с большими трудностями, все же дотянул до конца войны на более или менее удовлетворительном боевом и техническом уровне…" 
        А что происходило у нас? Пе-2 начал войну с моторами М-105 мощностью 1050 л\с, 

с ними же войну и закончил. ДБ-3ф пять лет ( с 1940 по 1945 г.г. ) выпускался с одним и тем же мотором М-88, взлетную мощность которого лишь в конце 1943 г. несколько увеличили ( с 1100 до 1250 л\с ). Истребители Яковлева ( от экспериментального И-26 до самого совершенного 

Як-3 ) отвоевали всю войну с мотором М-105. Правда, уже в 1942 году ( вопреки протестам конструктора двигателя В.Климова ) нагнетатель двигателя перенастроили для получения максимальной мощности на низких ( 2-3 км ) высотах. Получился М-105 ПФ с максимальной мощностью 1180 л\с. В 1944 году мощность М-105 ПФ-2 дотянули до 1240 л\с - и это оказалось пределом достижений отечественного моторостроения. С таким двигателем и летали, и воевали против "мессеров" серии G и К с моторами в 2000 л\с. Да и если бы этот М-105 работал нормально ! "Яки" возвращались из полета, залитые моторным маслом от носа до киля. Самым страшным была потеря обзора вперед, происходившая в самый напряженный момент боя - струи масла из работающего на максимальных оборотах двигателя заливали фонарь кабины. Дело доходило до того, что "народные умельцы" на фронтовых аэродромах устанавливали на капоте "Яка" маслоотражательные козырьки или приделывали к фонарю кабины клизму с бензином для смыва масла со стекла… 

       Не будем утомлять читателя очередной порцией таблиц и цифр. И без таблиц понятно, 

что "мессер" с мотором в 2000 л\с был лучше. Чудес не бывает, и если Як-3, этот пресловутый "самый легкий истребитель" приближался по основным летным параметрам к Bf-109G, то 

за это пришлось дорого заплатить. "Самым легким" Як-3 стал благодаря минимальному вооружению, минимальным запасам прочности, дальности полета меньшей, чем у первого опытного И-26, отсутствию элементарно-необходимого оборудования : в 1944 году некоторые серии Як-3 выпускались с одним приемником, без приемо-передающей радиостанции. И это - в 1944 году!
        Достижения "сумрачного германского гения" отнюдь не ограничились доведением "обычных" поршневых двигателей до предела возможного совершенства. 2 апреля 1941г., т.е. еще до начала операции "Барбаросса", совершил свой первый полет первый в мире двухмоторный реактивный истребитель "Хейнкель" Не-178. Через год, 18 июля 1942 г. состоялся первый полет двухмоторного реактивного истребителя "Мессершмитт" Ме-262. Этому самолету предстояло стать первым в мире серийным реактивным истребителем. С мощнейшим вооружением ( четыре 30-мм пушки) Ме-262 развивал у земли скорость 800 км\час, максимальная скорость на высоте 6 км достигала 865 км\час. Это чудо техники, опередившее свое время по меньшей мере лет на пять, было создано не в одном, экспериментальном экземпляре ( хотя и это было бы огромным достижением!), а выпускалось крупной серией: до конца 1944 г. было изготовлено 452 Ме-262, всего же было выпущено 1433 реактивных "Мессершмитта" и 6424 турбореактивных двигателей Jumo-004B. 

        Двухмоторный реактивный бомбардировщик "Арадо" Ar-234 начал испытания в 1943 году, в следующем году запущен в серийное производство. Потолок - 11500 метров, максимальная скорость 752 км\час. На модификация Ar-234С  с четырьмя турбореактивными двигателями 

BMW-003 была достигнута скорость 874 км\час. И этот супер-бомбардировщик, абсолютно неуязвимый для советской ПВО образца 1944 года, был создан не в единичном образце,

а в количестве 214 экземпляров.

       Кроме того, был сверхлегкий ( взлетный вес 2800 кг ) реактивный одномоторный истребитель "Хейнкель" Не-162. Первый полет состоялся 6 декабря 1944 года. С двигателем BMW-003 истребитель развивал максимальную скорость 834 км\час ( 900 км\час на форсажном режиме работы мотора ) и был способен пролететь 970 км на высоте 11 км. На момент захвата авиазаводов войсками союзников было выпущено 116 Не-162 и еще 800 машин находилось на различных стадиях сборки.

       Кроме того, еще в октябре 1941 года ( время начала битвы за Москву ) начались летные  испытания ракетного истребителя-перехватчика малой продолжительности полета ( по сути дела - пилотируемой зенитной ракеты многоразового применения ) "Мессершмитт" Ме-163.

Жидкостный ракетный двигатель с тягой в 1700 кгс работал 6 мин, разгоняя самолет до скорости 955 км\час, и обеспечивал набор высоты 9 км с феноменальной вертикальной скоростью 80 м\сек. Благодаря применению треугольного в плане крыла большой стреловидности Ме-163 ( в отличие от мертворожденного советского проекта ракетного истребителя Би-1 ) полностью сохранял устойчивость и управляемость на околозвуковых скоростях. Серийное производство началось с огромным опозданием, в феврале 1944 года. Всего было выпущено 360 Ме-163

         Кроме того, огромными сериями выпускались беспилотный самолет-снаряд ( "крылатая ракета" в современных терминах ) "Физилер" Fi-103 ( более известный как "Фау-1") с прямоточным реактивным двигателем. 11300 ( одиннадцать тысяч триста ) таких "крылатых ракет" было выпущено с балтийского побережья по Лондону. Наконец, наивысшим достижением немецких инженеров стала разработка, создание и запуск в крупносерийное производство "Фау-2" - первой в истории баллистической ракеты оперативно-тактического радиуса действия. Жидкостный ракетный двигатель тягой 26000 кгс  за 80 секунд работы разгонял ракету до гиперзвуковой скорости, позволяющей выйти за пределы земной атмосферы на высоту 80-120 км и достичь горизонтальную дальность полета более 300 км. Трудно в такое поверить, но первый успешный запуск этого подлинного чуда науки и техники состоялся уже

3 октября 1942 г. Несколько забегая вперед, отметим, что и Советскому Союзу и богатой Америке потребовалось долгих четыре года только для того, чтобы скопировать и запустить в полет ракеты  с аналогичными параметрами. До конца войны Германия произвела и запустила по объектам в Англии 10800 ( десять тысяч восемьсот!!!) баллистических ракет.

         Все выше перечисленное является лишь одной из составляющих гигантских успехов немецкой науки и техники. Мы еще ничего не сказали про разработанные, испытанные, запущенные в крупную серию наземные и бортовые РЛС, системы постановки помех и электронного контрпротиводействия, про управляемые планирующие авиабомбы, про инфракрасные системы наведения, про бортовые гироскопические стрелковые прицелы, 

про несколько типов беспилотных радиоуправляемых зенитных ракет…    

       Все эти - и многие, многие  другие - новейшие вооружения германская промышленность  

создавала одновременно с массовым производством "обычных", традиционных поршневых моторов и самолетов, в условиях военно-морской ( т.е. сырьевой ) блокады, создавала под массированными ударами стратегической авиации союзников ( так, например, 24 декабря 1944 г. по пусковым позициям "Фау-2" отбомбились 1300 четырехмоторных бомбардировщиков ). Страшно подумать, чем бы смогла вооружиться гитлеровская Германия, если бы ей не пришлось расходовать свои ограниченные ресурсы на производство, в частности, 23.805 обычных истребителей в одном только 1944 году. А что было бы если бы немцы бросили лучшие умы не на трехскоростной двухступенчатый центробежный нагнетатель для двигателя Jumo 213E, а на высокоскоростную центрифугу для разделения изотопов урана ?

        Вернемся, однако, в предвоенный Советский Союз. Как случилось такое, что в 1939-1941 годах, в результате титанических усилий "партии и правительства", наша военная авиация 

и авиационная промышленность лишь потеряли время, а затем потеряли и то техническое превосходство над люфтваффе, которое столь очевидно проявилось во время войны в Испании?  Несмотря на горячее желание автора давать предельно короткие и простые ответы ( все же данная книга является популярным чтением, а не научной монографией ), ответить односложно

на поставленный выше вопрос не получится. Обозначим коротко лишь три составляющие.

        Во-первых, для того, чтобы правильно понять причины отставания, следует вспомнить -  а откуда взялись прежние успехи? В ключевом компоненте - производстве авиамоторов - весь советский авиапром держался на западных лицензиях, технологиях, оборудовании. Сбылось гениальное предвидение товарища Ленина - на буржуазном Западе нашлись ( причем в достаточном количестве ) "полезные идиоты", которые в начале 30-х годов, в обстановке острейшего экономического кризиса, с превеликим удовольствием продали Сталину целые заводы и технологические линии по производству авиамоторов. Именно импортные моторы изготовленные на импортном же оборудовании под скромными именами М-17 ( немецкий BMW-6 ), М-22 ( французский GR- 9Aq ), М-25\62\63 ( американский R-1820 ), M-100\103\105 

( французский 12Ybrs ), М-85\87\88 ( французский GR- 14К) подняли в небо советскую авиацию. 

       В конце 30-х годов ситуация резко изменилась. Нет, идиотов не стало меньше, уменьшились их возможности. Французские…, скажем мягче - политики, довели свою страну до полного краха, и теперь уже поживиться во Франции стало нечем ( да немецкие оккупационные власти и не позволили бы продать "на сторону" что-либо в техническом отношении ценное). Английских "идиотов" решительно отодвинул от руля управления Черчилль и его команда. Американский президент Рузвельт, большой друг сталинского Союза, вынужден был все-таки уступить давлению общественности и в декабре 1939 года, после советских бомбардировок жилых кварталов Хельсинки, распространить на СССР требования так называемого "морального эмбарго" ( система обязательных правительственных "рекомендаций", запрещающих продажу авиационных технологий агрессивным государствам ). Неизменным партнером оставалась фашистская Италия ( итальянские торпеды производства завода "Красный Прогресс" под индексом 45-36Н простояли на вооружении советской авиации и флота до начала 50-х годов),

но вот итальянские авиамоторы к разряду лучших в мире никак не относились.

      Осталась одна Германия - но там от доверчивых "идиотов" уже избавились, избавились решительно и жестоко. Разумеется, в самое тяжелое для него время, в начале мировой войны Гитлеру пришлось продать Сталину новейшие самолеты. Разумеется, вместе с самолетами весной 1940 г. в Советский Союз прибыли и моторы, в том числе - установленный на "Мессершмитте" двигатель DB-601А с системой прямого впрыска топлива. Увы, советская авиамоторная промышленность - даже имея перед собой образец для копирования - не смогла в короткий срок наладить серийное производство оборудования впрыска. Первым ( и последним ) серийным авиамотором с непосредственным впрыском топлива стал М-82ФН, появившийся на истребителях Ла-5/Ла-7 только в 1943 году. Оборудовать инжекторами другие крупносерийные моторы ( М-105 на "Яках", М-88 на ДБ-3ф ) так и не удалось вплоть до конца войны. Также, как не удалось довести до стадии серийного производства мощные "двухтысячники" ( М-71, М-90,

М-120, АМ-36 ). Также, как не удалось "довести до ума" уникальные авиационные турбодизели Чаромского. Также, как не удалось добиться устойчивой работы двигателя М-107 ( того самого, экспериментальный образец которого Яковлев стырил у Лавочкина ). Со "107-м" мотором промучились до самого конца войны : его то запускали в серию, то снова снимали, мотор грелся, "гнал масло", не вырабатывал и 25 моточасов, в результате и яковлевский истребитель Як-9У ( вполне достойный конкурент "Мессершмитту" Bf-109G ) так и не смог стать полноценной боевой машиной.

         Вторая, достаточно очевидная и бесспорная причина наметившегося в конце 30-х годов 

научно-технического отставания заключается в массовых репрессиях, жертвами которых порой становились целые конструкторские коллективы. Так, в 1937-1938 г.г. был практически полностью разгромлен РНИИ - основной научный центр ракетных технологий. Директор РНИИ 

И.Т. Клейменов расстрелян, его заместитель Г.Э. Лангемак - расстрелян, будущий Генеральный конструктор космических ракет С.П. Королев отправлен на колымские рудники, будущий Генеральный конструктор ракетных двигателей В.П. Глушко арестован и получил 8 лет ИТЛ. 

В почти полном составе арестовано в 1938 г. руководство КБ пермского авиамоторного завода 

( авиадвигатели серии "Райт-Циклон", т.е. М-63, М-71, М-82 ). Чем-то особо приглянулся чекистам авиамоторный завод №29 в Запорожье ( линия французских "Мистраль-Мажор", т.е. М-87/88/89, М-90 ) - там за три года сменилось пять главных конструкторов : Назаров, Владимиров, Филин, Туманский, Урмин. В тюремной "шарашке" творили свой турбодизель Чаромский и его коллеги… Надо полагать, что если бы немецким инженерам в то время сказали, что их советские конкуренты обдумывают новые конструкция на тюремных нарах, 

в промежутках между допросами "с пристрастием" и расстрельными приговорами, то они бы сочли это лживой и слишком уж разнузданной антикоммунистической пропагандой.

       Увы, "он никогда не учился и не понимал вполне диалектики". Слова эти Ульянов-Ленин написал про другого своего ученика ( Бухарина), но они вполне относятся и к характеристике нашего главного героя. Сталин так и не понял разницы между секретарем парткома и конструктором самолетов, не понял и того, что методы их "подбора и расстановки" должны быть разными. От партийного секретаря ( равно как и от сталинского генерала ) требовалось умение стучать кулаком по столу, орать на подчиненных и передавать в Москву сводки о надоях

и привесах ( равно, как о потерях и трофеях ) с минимальным враньем. Метод "крысиного короля" вполне оправдал себя в деле поиска и воспитания именно таких кадров. Новые начальники образца 1939 г. стучали так, что стол разваливался, орали истошно, а врать

Хозяину боялись ( осмелели они только после 22 июня 41 года). Жуков и Тимошенко, конечно же, более соответствовали сталинским требованиям, нежели спившиеся Блюхер и Дыбенко. Увы, в тонком искусстве теории упругости, аэродинамики и термодинамики подобные методы  не могли не привести к катастрофическим последствиям…

      Глава 18. Самолеты-убийцы
       Третьей причиной прогрессирующего отставания советской авиационной промышленности от германского противника следует назвать ошибочный, абсолютно недиалектический выбор между качеством и количеством. Вопрос этот очень сложный, но Сталин решил его очень просто. Слишком просто и однозначно. Шахурин пишет в своих мемуарах, что Сталин поставил задачу довести выпуск боевых самолетов до 70-80 машин в день ( т.е. 2000 в месяц ), что значительно превышало фактическое производство Германии и Англии вместе взятых!). Еще 

до начала войны в составе НКАП был создан специальный строительный главк, в подчинение которому передали 25 строительно-монтажных трестов! Было заложено 9 новых самолетостроительных и 6 авиамоторных заводов, кроме того, только в 1940 году 60 заводов из других наркоматов были перепрофилированы на производство авиационной техники. ( 107 )   К началу войны в системе НКАП числилось уже более 130 заводов! ( 108 )      

         16 ноября 1940 года ( т.е. за семь месяцев до начала якобы "внезапно" начавшейся войны ) решением Политбюро ЦК директоров моторных и самолетных заводов обязали давать ежедневные сообщения в ЦК ВКП(б) о количестве принятых военпредами самолетов и моторов, с разбивкой по каждому типу. ( 16 ) Можете не сомневаться - с этого момента худшим врагом для любого директора стал конструктор. Конструктор все никак успокоиться не может, то ему крыло на 15 см удлинить надобно, то фюзеляж на 10 см заузить, а это - перестройка производства, замена всей оснастки, шаблонов, стапелей. А директору надо идти к "вертушке" 

и докладывать в Москву, сколько серийных самолетов он сегодня выпустил, и не дай Бог, чтобы их оказалось меньше, чем вчера…

"…Подведя Черчилля ко мне, он сказал: "Вот наш нарком авиационной промышленности, 

он отвечает за обеспечение фронта боевыми самолетами, и, если он этого не сделает, мы его повесим". И Сталин сделал выразительный взмах рукой. Сделав вид, что мне очень понравилась эта шутка, я весело засмеялся…" ( 98 )
       Жить стало лучше, жизнь стала веселей. Но короче. Шахурин и Яковлев ( нарком авиапрома и его заместитель ) с мазохистским восторгом рассказывают, каким строгим был Хозяин, как на всякое предложением об улучшении, изменении, модернизации чего-нибудь где-нибудь Сталин неизменно отвечал: делайте, но ни одной серийной машины с плана не сниму.  Шахурин в своих мемуарах приводит совсем уже дикий факт : 

"В ходе войны, когда потребность фронта в самолетах еще не удовлетворялась, Сталин предложил передать все станочное оборудование опытно-конструкторских бюро заводам. Снова я возражал, убеждал, что, во-первых, оборудования у конструкторов не так много, 

а во-вторых, они все время работают над модификацией самолетов, и станки им нужны. Сталин заявил твердо:

— Сейчас я серийщик, выпуск самолетов должен нарастать.

И решение состоялось, но, признаюсь, и его мы спустили на тормозах…"

      "Спустили на тормозах". Скорее всего, Сталин не забыл про отданный им приказ ( память

у него была феноменальная, да и блокнот с карандашом на столе был ), а просто сам понял чуть позднее, к каким катастрофическим последствием может привести разгром всех ОКБ, да еще 

и в начале затяжной войны… 

       Нисколько не сомневаюсь, что кто-то из читателей возмутится. Сталин ведь не просто так собрался фактически разрушить все КБ страны, а в ситуации " когда потребность фронта 

в самолетах еще не удовлетворялась". А у нас лозунг был такой : "Все для фронта, все для победы".  И вот поэтому и пришлось… 

       Нет, уважаемые товарищи. Пришлось не поэтому. Сложнейший философский вопрос о том,

что важнее - количество или качество - применительно к надежности и живучести боевых самолетов решается очень просто и однозначно. Качество, т.е. надежность и боевая живучесть, важнее. Почему? Потому, что в системе под названием "военная авиация" самым главным, самым ценным и самым дефицитным элементом являются не самолеты, а опытные летчики. Много некачественных, разваливающихся в полете самолетов снижают число живых летчиков, катастрофически ослабляя тем самым всю систему. Авральная, круглосуточная работа, теряющие сознание от голода подростки у станков, "фронтовые бригады", в снег и дождь устраняющие заводской брак на военных аэродромах, и прочие, столь любимые советскими пропагандистами сцены "великой трудовой битвы", парадоксальным образом не увеличивали, а уменьшали численность и эффективность действий боевой авиации. 

        Проиллюстрируем эту нехитрую мысль одним конкретным примером. В.И. Алексеенко 

( 1914 г.р., военный инженер, летчик-испытатель, лично участвовал в проведении испытаний

МиГа и ЛаГГа в НИИ ВВС ) опубликовал в 2000 году большую статью, посвященную состоянию советских ВВС накануне войны ( 52 )  В частности, со ссылками на Центральный архив МО ( ЦАМО, ф.35, оп.11258, д.460, л.л.46-48 ) Алексеенко приводит Таблицу №6. В таблице отражена убыль боевых самолетов в 1944 г., разбитая на шесть категорий ( сбито истребителями противника, сбито зенитками, уничтожено на аэродромах, "не вернулся с боевого задания" ( в наземных войсках это называется "пропал без вести" ), разбито в авариях 

и катастрофах, списано по износу.

        Если для удобства анализа вывести из рассмотрения износ ( любые, даже самые лучшие самолеты и авиамоторы беспощадно списываются через 50-100-150 летных часов), а все потери 

фронтовой авиации ( т.е. без учета летных школ, испытательных полигонов и пр.) свести 

в три группы ( от воздействия противника, аварии, "не вернулись с задания" ), то мы придем к следующему:

                                                                                                                                                  Таблица 16

	
	Уничтожены противником
	   Аварии и катастрофы
	Не вернулись с боевого задания

	Истребители
	906
	1430
	2630

	Бомбардировщики
	121
	  299
	  594

	Штурмовики
	723
	  733
	2999


       Итак, что мы видим? По всем трем видам авиации потери в авариях и катастрофах превышают потери, явно связанные с воздействием противника. По всем видам советской авиации непонятная категория "не вернулся с задания" больше двух других вместе взятых.         Учитывая структуру советской бомбардировочной авиации ( на две трети состоявшую из ближних бомбардировщиков Пе-2, а лишь на одну треть из "дальних" ДБ-3ф, которые, к тому же, крайне редко появлялись над глубоким тылом противника ) такие пропорции потерь необъяснимы даже для бомбардировщиков. И уж тем более необъяснимы три тысячи "пропавших без вести" по неизвестной причине штурмовиков Ил-2. "Илы" воевали непосредственно над полем боя, выполняя задачи непосредственной огневой поддержки наземных войск. Штурмовики могли штурмовать позиции противника только днем, только при хорошей видимости. За редкими исключениями, каждый Ил-2 был виден тысячам глаз, место его падения также было видно. Причина падения должна была быть выяснена - не для удобства будущих историков, а для совершенствования конструкции, бронезащиты, оборонительного вооружения. Как же может быть такое, что причина гибели в бою 723 штурмовиков известна,

а 2999 - нет?

        Точного ответа на этот вопрос автор не знает. За неимением ничего лучшего, готов предложить читателю гипотезу. А именно - за невнятной формулировкой "не вернулся с боевого задания" скрываются аварии. Собственный самолет стал главным истребителем советских летчиков. Поэтому и пришлось "мудрить" в отчетах, заменяя явное признание факта чудовищной аварийности неопределенным "не вернулся с боевого задания". Не менее показательна и структура потерь личного состава советских ВВС. С 1 января 1943 г. по 9 мая 1945 г. ( т.е. уже завершающем этапе войны, когда "котлы окружения" 41-го года ушли в прошлое ) безвозвратные потери личного состава ВВС Красной Армии составили :

· убито                                                9.456 человек

· погибло в авариях и катастрофах 4.438 человек

· пропало без вести                         10.941 человек   (35, стр. 312 )
Даже если предположить, что только половина от "пропавших без вести" фактически погибли вследствие технических аварий, то и в этом случае численность убитых собственным самолетом оказывается немногим меньше числа убитых противником.

         Согласен, на первый взгляд такое предположение покажется совершенно невероятным и для советской авиапромышленности даже оскорбительным. Но вот что пишет в своих мемуарах авиаконструктор А.С. Москалев: 

"…В один из ничем не примечательных дней на заводе появились два генерала: генерал-лейтенант Агеев и генерал-майор Гуревич. Сначала они зашли к И. В. Федину, а тот направил их ко мне… Рассказывали генералы странные и печальные вещи. Война кончилась, но обстановка не была спокойной. Военная авиация находилась в состоянии постоянной боевой готовности. Производились регулярные полеты наших истребителей. И вдруг было обнаружено, что убыль истребителей Яковлева почти не уменьшилась, хотя боевые действия уже не велись ( подчеркнуто мной - М.С.). В чем дело? Оказалось, что самолеты разрушались в воздухе в процессе маневрирования, так как на них ломались крылья и, как правило, летчики даже не успевали выбрасываться на парашютах..."  

      Далее Москалев рассказывает, что А.С. Яковлев "перевел стрелки" на промышленность, которая, якобы, клеила крылья не тем клеем, что надо. После чего "виновные понесли суровое наказание". Москалеву и его группе было дано задание разобраться и улучшить технологию

склейки, но в процессе работы они пришли к выводу, что причиной аварий был вовсе не технологический брак, а конструкторский - все та же недостаточная прочность крыла, которая была проблемой яковлевских истребителей начиная с И-26. 

      Кстати, а почему крылья ( и не только крылья ) на советских истребителях были клееными? Склейка многослойного "пакета" из смолы и шпона является очень сложной, трудоемкой, требующей строжайшей технологической дисциплины операцией. Почему ее не заменили простой, понятной, проверяемой, поддающейся механизации ( групповая прессовая клепка ) технологией сборки планера самолета из дюралевых листов?   
       Ответ на этот вопрос "все знают". Настолько хорошо "знают", что сама постановка вопроса кажется абсурдной. С дюралем в стране была "напряженка", на Гитлера работала вся Европа, 

а на нас - одна только Америка, да и то не вся, а только северная половинка материка. Вот и пришлось клеить боевые самолеты по технологиям мебельной фабрики.

      Что ж, попробуем проверить историю методами другой науки - арифметики. Вес планера цельнометаллического самолета-истребителя "Мессершмитт"-109Е составлял 650 кг. Сколько дюраля надо потратить на сборку такого планера? Вопрос сложный. С одной стороны, наиболее нагруженные узлы и детали ( полки лонжеронов, стыковочные узлы, крепеж ) делаются не из алюминиевых сплавов, а из стали. С другой - невозможно так раскроить дюралевый лист, чтобы весь металл пошел в дело, без обрезков и стружки. Не мудрствуя лукаво, предположим, что на один планер нужна одна тонна дюраля ( при этом мы, вероятно, несколько перестраховались, но не это главное ).

       За все время войны было выпущено 54606 истребителей всех типов ( от МиГ-3 до Ла-7 ).

Итого, общая потребность в дюрале - 55 тысяч тонн. Много это или мало ? Какое определение

надо использовать в данном случае: "целых 55 тыс. тонн" или "всего лишь 55 тыс. тонн"? 

Этот вопрос настоящие, "профессиональные" историки решали методами науки демагогии: при помощи шаманских завываний про "историю, которая отпустила нам мало времени" и Сталина, который не смог "оттянуть начало войны". Мы пойдем другим путем. Просто сравним эту цифру с общим объемом производства алюминия и поставок по ленд-лизу. 

        До самого последнего времени показатели производства цветных металлов в Советском Союзе были засекречены. Современные исследователи дают оценки производства алюминия 

в 1941-1945 г.г. в диапазоне от 250 до 330 тыс. тонн. Больше ясности с поставками союзников.  

Из северной Америки ( США плюс Канада ) в СССР поступило 290 тыс. тонн, да еще и задыхающаяся от нехватки сырья Англия подбросила "жалкие" 35 тыс. тонн. Итого: как минимум 575 тыс. тонн алюминия. Как минимум. А на все истребители - если делать их из дюраля - надо всего лишь 55 тыс. тонн. Меньше одной десятой общего ресурса! Принимая бомбардировщик ДБ-3ф за "три истребителя", а Пе-2 за "два истребителя" ( при таком разрыве между ресурсом и потребностью точность расчета уже не имеет значения ) получаем еще 34.648 "условных истребителей", т.е. еще 35 тыс. тонн алюминия. 
        При этом, заметьте, мы еще ни разу не задали вопрос о том, нужно ли вообще было делать все эти 55 тыс. самолетов-истребителей, большая часть которых рассыпалась в воздухе так быстро, что "летчики, как правило, даже не успевали выбрасываться на парашютах"…  

       Причина отказа от цивилизованных технологий предельно проста. Переход от фанерного к дюралевому самолетостроению означал полную смену технологии, оборудования, оснастки. В ситуации, когда каждый день надо было докладывать "партии и правительству" о проценте выполнения плана, о чем-либо подобном боялись даже подумать. Вот поэтому - а вовсе не из-за мнимого дефицита дюраля - всю войну "гнали план" по самолетам, у которых в полете отрывалась фанерная обшивка крыла, двигатели "стреляли шатунами", залитый маслом фонарь кабины нельзя было открыть никакими усилиями, жара в кабине Ла-5/Ла7 доходила до 60 градусов, а раскаленная ручка управления обжигала руку пилота даже через перчатку… 

       Естественно, за все это кто-то должен был ответить. Признать виновным самого себя Сталин не мог, поэтому в 1946 году, в награду за титанический - безо всяких кавычек - труд, Хозяин отправил своего наркома авиационной промышленности в лагерь, на 10 лет. Знаете, 

за что? За систематический выпуск некачественной продукции и приписки. Вместе с Шахуриным в пыточный подвал, а затем в тюремную камеру надолго отправился и главком авиации Новикова, который "вредительски принимал от НКАП вредительски собранные самолеты". Вот таким печальным оказался невидимый постороннему взгляду итог "великой трудовой битвы"…

     Глава 19. Право на жизнь  

       Война для советских ВВС началась значительно раньше того воскресного утра, когда немецкие бомбы посыпались на "мирно спящие аэродромы". Тяжелейшие потери, причем в самом главном - командном - звене советская авиация понесла уже в мае-июне 1941 года. И по сей день нет внятного объяснения того, почему именно в начале лета 1941 года новый вал истребительных репрессий накрыл руководство военной авиации и военной промышленности. Совершенно непонятно - чем на этот раз не угодили Хозяину новые, молодые генералы, которых он сам же  расставил на все ключевые посты всего несколько лет ( или даже месяцев ) назад. Так называемый "заговор авиаторов" поражает своей иррациональностью даже на фоне других абсурдных и кровавых деяний сталинского режима.

       И. Бунич в своей известной исторической хронике "Операция "Гроза" попытался было придумать остросюжетную детективную версию произошедшего. Якобы агентура советской разведки при штабе люфтваффе обнаружила поток секретной информации, поступающей к противнику от неких изменников в руководстве советских ВВС. Взбешенный Сталин якобы потребовал срочно найти и обезвредить предателя, и вот с этого все и началось…  Автор данной книге должен признаться в том, что у него было большое желание "нарисовать" еще более 

захватывающую интригу, т.е. связать "заговор авиаторов" с катастрофическим разгромом 

авиации западных военных округов в июне 1941 г. Увы, ничего эдакого предложить читателю не удалось. Все было скучно, страшно и мерзко. Никакого заговора "чекисты" не нашли. Ничего, никаких свидетельств измены или хотя бы тривиального шпионажа найдено не было. Руководителей советских ВВС, героев воздушных боев в небе Мадрида и Халхин-Гола убили просто так. Точнее говоря, по причинам, которые Сталин унес с собой в могилу. 

       Сов. секретная справка, которую Л. Берия подал Сталину 29 января 1942 г., ( Архив Президента РФ, фонд №3, опись №24, дело №378, л.196-211) содержала список 46 арестованных, которых не успели еще расстрелять к тому времени. Рядом с каждой фамилией было предельно кратко изложено существо предъявленных обвинений. Этот документ сразу и безоговорочно снимает сакраментальный вопрос : "а верил ли сам Сталин в виновность своих жертв?" В данном случае этот вопрос неуместен - там просто нет ничего, во что мог бы поверить даже самый доверчивый человек. 

          Ревнивому и горячему мавру Отелло было предъявлено "вещественное доказательство" - платок. И хотя выводы из этого платка были сделаны нелепые, понять ревнивца можно - он был страстно влюблен в свою Дездемону, т.е. говоря юридическим языком, "находился в состоянии аффекта". В "обвинениях", предъявленных арестованным генералам, нет ничего конкретного,

нет ни одного факта, ни одного документа, ни одного реального события, нет мотива совершения столь страшного преступления, нет сообщников "на той стороне фронта", которым мнимые "шпионы" передавали секретные сведения. Нет ничего, кроме шаблонных фраз : "уличается  как участник антисоветского военного заговора показаниями" Петрова и Сидорова. Рядом с фамилией условного "сидорова" будет написано : "Уличается показаниями Иванова и Петрова". Более того, сплошь и рядом появляются примечания: "от показаний отказались". Рядом с тремя фамилиями : начальника НИИ ВВС А.И. Филина, командующего ВВС Дальневосточного фронта К.М. Гусева, начальника штаба ВВС Юго-Западного фронта Н.А. Ласкина - стоят два коротких слова : "не сознался". А ведь даже с точки зрения средневекового "правоведения" товарища Вышинского, отсутствие признания - при полном отсутствии других улик - свидетельствовало о невиновности обвиняемого

         Во что же мог тут "поверить" товарищ Сталин? В показания тех, кто "сознался"? Мог ли Сталин не понимать цену этих "признаний", если он самолично санкционировал использование "мер физического воздействия" и даже не погнушался лично проинформировать об этом нижестоящие партийные инстанции ( известная шифротелеграмма ЦК ВКП(б) от 10.01.1939 г.,

в которой первым секретарям партийных организаций на местах разъяснялось, что "применение физического воздействия в практике НКВД было допущено с 1937 года с разрешения ЦК ВКП.

… ЦК ВКП считает, что метод физического воздействия должен обязательно применяться и впредь…" )   

      Бросается в глаза и явная устарелость обвинений, в которых "сознаются" или даже не сознаются ( хотя от этого ничего и не меняется! ) обреченные. Видимо, "чекистам" было лень придумывать что-то новое и актуальное, связанное с мировой войной, Гитлером, Черчиллем и

пр. Фактически, со "старых шпаргалок" 1937 года были переписаны обвинения в "троцкистско-террористическом заговоре", а в числе свидетелей обвинения присутствуют люди, уже много лет назад расстрелянные! Но, и это самое странное, при всей своей шаблонной стандартности "дело авиаторов" длилось очень долго: если от ареста до расстрела Тухачевского и его "сообщников" прошло не более трех недель, то в данном случае от ареста в мае 41-го до расстрела 23 февраля 42-го прошло десять месяцев. Остается в очередной раз констатировать, что далеко не все действия Сталина могут быть поняты и объяснены с позиций нормальной человеческой логики… 

        Не пытаясь даже приоткрыть завесу тайны над этой трагической историей, приведем лишь простую и беспристрастную хронологию событий. Впрочем, "простой" тут не может быть даже хронология - ибо что считать начальной точкой? Репрессии, то утихая, то разгораясь вновь, не останавливались ни на один день. В частности, истребление руководства наркомата боеприпасов ( летом 1941 года это "дело" непонятным образом переплетется с "делом авиаторов" ) началось еще поздней осенью 1940 г. 23 октября арестован Б.А. Ефремов, 1903 года рождения, член ВКП(б) с 1930 года, начальник 2-го Главного управления Наркомата Боеприпасов СССР. Затем, 11-12 декабря были арестованы три заместителя наркома боеприпасов : М.С. Иняшкин, В.Я. Шибанов и Н.М. Хренков. Сам нарком боеприпасов пока еще оставался на свободе ( вероятно, здесь нужны кавычки) и продолжал руководить своей стремительно разраставшейся отраслью.

       Начало самого "дела авиаторов" традиционно связывают с заседанием Главного Военного Совета ( ГВС ), на котором рассматривался вопрос об аварийности в советских ВВС. С легкой руки одного уважаемого адмирала пошла гулять такая легенда :

     "Во время доклада секретаря ЦК Маленкова главком ВВС Рычагов взял да и выпалил с места: 

- Вы заставляете нас летать на гробах, потому и аварийность высокая !" 

Сталин, прохаживавшийся вдоль рядов кресел, на миг застыл, изменился в лице и быстрым шагом вплотную подойдя к Рычагову, произнес: 

- Вы не должны были так сказать". 

И, промолвив это еще раз, закрыл совещание. Через неделю, 9 апреля 1941 г., постановлением 

Политбюро ЦК ВКП(б) Рычагов был снят с должности и обречен на смерть".

       После того, как протоколы заседаний ГВС  ( все протоколы, как утверждают составители сборника ) были в 2004 г. опубликованы, стало ясно, что вся описанная сцена, равно как и участие Сталина в заседании ГВС - вымышлены. В рассматриваемом периоде было четыре заседания ГВС ( 11.12.40, 15.04. 41, 22.04.41, 8.05.41), и Рычагов там даже не упоминался. С другой стороны, вопрос об аварийности в частях ВВС действительно обсуждался в Политбюро. Причем, далеко не  первый раз. В апреле 1941 г. очередным поводом к обсуждению стали многочисленные аварии, произошедшие в частях дальней авиации. 

         Результатом этого обсуждения стало Постановление ПБ ЦК ВКП (б) от 9 апреля 1941 г.

( Протокол №30 ). Вина была возложена на четырех человек : наркома обороны Тимошенко, начальника ВВС Красной Армии Рычагова, руководителя дальней авиации Проскурова, начальника отделения оперативных перелетов Миронова. Самое суровое наказание было предусмотрено для Миронова : "предать суду за явно преступное распоряжение, нарушающее элементарные правила летной службы…». Далее, Политбюро "предложило" снять с должности и привлечь к суду Проскурова. Что касается Рычагова, то и его сняли с должности ( "снять т. Рычагова с поста начальника ВВС Красной Армии и с поста заместителя наркома обороны, как недисциплинированного и не справившегося с обязанностями руководителя ВВС..». Наркому Тимошенко объявили выговор за то, что "в своем рапорте от 8 апреля 1941 г. он по сути дела помогает т. Рычагову скрыть недостатки и язвы, имеющие место в ВВС Красной Армии».

       Вот, собственно, и все. По меркам той поры - все достаточно легко отделались. Никаких указаний по линии НКГБ отдано не было. Ни о каком "обречении на смерть" речь еще не идет. 

12 апреля 1941 г. был издан приказ НКО СССР № 0022. В приказе, по сути дублирующим текст Политбюро, появилось весьма значимое дополнение: "Согласно просьбы генерал-лейтенанта авиации т. Рычагова командировать его на учебу в академию Генерального штаба Красной Армии». Более того - и это очень важно отметить - уже 4 мая, несколько "поостыв", Политбюро принимает следующее решение ( протокол № 32, п. 47 ) : "предложить Прокурору СССР 

т. Бочкову в отношении генерал-лейтенанта авиации Проскурова и полковника Миронова рассмотреть их дело на суде и, имея в виду их заслуги в Красной Армии, ограничиться общественным порицанием…". (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 3. Д. 1039. Л. 12). Обычно советские прокуроры соглашались с "предложениями" Политбюро, и после "общественного порицания" инцидент, казалось, можно было бы считать исчерпанным.
     Завершая "аварийную версию" причины истребления руководства ВВС РККА, стоит упомянуть письмо, с которым Проскуров обратился к Сталину 21 апреля 1941 г. ( 118 )  Первая фраза письма звучит так : "Считаю партийным долгом доложить некоторые соображения по существу подготовки авиации к войне". Заметьте - перед нами не просьба осужденного о помиловании, а письмо коммуниста, обращенное к руководителю партии ( в терминах другой эпохи - письмо дворянина королю, т.е "первому среди равных"). Далее, после всех обязательных в подобном случае славословий в адрес партии и лично ее вождя, начинается суть "соображений". Вежливо, но настойчиво, Проскуров объясняет Сталину, что главным в военной авиации является уровень боевой подготовки экипажей, а вовсе не количество разбитой при этом техники : 

 "…специалисты считают, что при существующих правилах летной службы в ВВС они не смогут выполнить возложенной на них задачи - слишком велики ограничения. Они побывали в нескольких частях ВВС и убедились, что слишком велика боязнь у командного состава ответственности за полеты в сложных метеоусловиях и ночью… Задача ясна - во что бы то ни стало поломать эту боязнь… За прошедшие 4-5 месяцев… проводилась усиленная работа по поднятию качества летной подготовки ДБ авиации, и к середине апреля с.г. летают ночью 612 экипажей (30%), летают в сложных метеоусловиях 420 экипажей (20%), обучаются полетам в сложных метеоусловиях 963 экипажа (50%). Как видно, качество подготовки выросло больше, чем в ДВА раза.

     Этот перелом в качественной подготовке ДБ авиации сопровождается большим количеством летных происшествий… Значительная часть катастроф по причинам плохой организации и дисциплины, как это правильно указано в приказе НКО № 0022. Происшествия тяжелые и их много, это верно, но интересы дела требуют еще больше увеличить интенсивность летной работы, неустанно улучшая организацию и порядок в ВВС. Серьезные предупреждения и наказания, записанные в приказах НКО, заставят командный состав ВВС подтянуться, но наряду с этим они могут усилить боязнь за происшествия и тем снизить темпы качественной подготовки. 

      Дорогой тов. Сталин, у нас в истории авиации не было случая, когда бы судили командира за плохую подготовку подчиненной ему части. Поэтому люди невольно выбирают из двух зол для себя меньшее и рассуждают так: "За недоработки в боевой подготовке меня поругают, ну в худшем случае снизят на ступень в должности, а за аварии и катастрофы я пойду под суд".

К сожалению, так рассуждающие командиры не единичны. Такие настроения имеют и будут иметь место до тех пор, пока за боевую готовность подчиненной части не будут предъявлены такие же требования и ответственность, как и за аварийность..."

      Еще раз повторим, что это письмо написано 21 апреля. 4 мая Политбюро вспоминает про заслуги Проскурова и объясняет прокурору, что приговор не должен выходить за рамки "общественного порицания". Все это дает основания предположить, что "дорогой тов. Сталин" на этот раз согласился со здравой логикой письма Проскурова. Никаких "гробов", никакого "Вы не должны так сказать" не обнаруживается.  К началу войны Проскуров все в том же высоком звании генерал-лейтенанта командует ВВС 7-й армии ( Карелия ). Для генерал-лейтенанта это, конечно же, понижение в должности, но не более того. 

       10 мая 1941 г. Политбюро ЦК ВКП (б) снова возвращается к обсуждению ситуации в частях ВВС. Признана неудовлетворительной боевая подготовка ВВС Орловского и Московского военных округов. Во исполнение постановления ПБ ЦК и ГВС 15 мая выходит приказ НКО СССР № 0026 о снятии с должностей "за неудовлетворительное руководство и срыв боевой подготовки в частях ВВС в зимний период 1940-1941 гг." командующих ВВС МВО ( П.И. Пумпур ) и ОрВО ( П.А. Котов), командиров ряда авиадивизий и полков. И эти решения никого еще "на смерть не  обрекали". П.А. Котов был переведен в военную академию, где успешно служил и далее. 

       Первый арест, который бесспорно следует отнести к "делу авиаторов", происходит 18 мая 1941 г.  Арестован начальник Научно-испытательного полигона авиационного вооружения ВВС Красной Армии полковник Г.М. Шевченко, 1894 г.р., член ВКП(б) с 1926 года. Гадать о причинах ареста не приходится : НИП авиационных вооружений это и есть то место, где наивные надежды ( или, что бывало чаще, рекламные заявления ) о боевом потенциале очередного "чудо-оружия" приходили в соприкосновение с суровой прозой жизни ( в частности, в 1942 году именно в НИП ВВС было выяснено, что для поражения одного немецкого легкого танка нужно целых 12 вылетов штурмовика Ил-2 ). Добросовестно работая на таком посту, полковник Шевченко не мог не нажить себе многочисленных, влиятельных врагов. 

        Таким же смертельно опасным было и место начальника НИИ ВВС. Прежний начальник НИИ ВВС, комбриг Н.Н. Бажанов, был расстрелян в 1938 г. Новый начальник НИИ ВВС, известный всей стране по ряду дальних перелетов летчик, инженер высокой квалификации, кавалер двух орденов Ленина, генерал-майор А.И. Филин первое время пользовался большим доверием самого Сталина. 

        Нарком авиапрома Шахурин в своих мемуарах пишет :

"Однажды Сталин после обсуждения с Филиным какого-то авиационного вопроса пригласил 

его обедать. Как сейчас помню красивое, бледное лицо Александра Ивановича, стройную фигуру, внимательный взгляд голубых глаз и улыбку. За обедом Сталин расспрашивал Филина о летной работе, самолетах. Интересовался здоровьем… Затем, спросив, какие фрукты любит Филин, распорядился отнести ему в машину фруктов и несколько бутылок вина. Смотрел на него все время приветливо и дружелюбно.

      А через несколько недель стоило одному конструктору доложить: “Товарищ Сталин, Филин тормозит испытание моего истребителя, предъявляет всякие претензии”, и в судьбе Филина произошел крутой поворот. 

— Как так? — спросил Сталин.

— Да вот указывает на недоработки, а я утверждаю, что самолет хороший.

Присутствующий Берия что-то пробормотал про себя. Можно было понять только одно

слово: “Сволочь...” А через несколько дней стало известно, что Филин арестован..."

      Шахурин не любил Берию, да оно и понятно - при Берии Шахурин и получил свои 10 лет.

К тому же, мемуары Шахурина писались в то время, когда была установлена следующая очередная "правда": все были белые и пушистые, один только Берия был "кровавым сатрапом".

И тем не менее из воспоминаний Шахурина нельзя сделать однозначный вывод - к кому именно, 

к начальнику НИИ ВВС или к "одному конструктору", относится столь неблагозвучная оценка Берии. В любом случае, совершенно точно известно, что с 3 февраля по 20 июля 1941г. НКГБ (которое занималось поисками "государственной измены") и НКВД, которым руководил Берия, были двумя разными наркоматами, так что за преступную фабрикацию "дела авиаторов" Берия отвечает не больше ( хотя, разумеется, и не меньше ), чем любой другой из сталинских "сатрапов". 

        Не вызывает сомнения, что "конструкторов истребителей", способных пожаловаться на генерала, которому Сталин лично посылает вино и фрукты "с царского стола", было ровно двое:

Микоян или Яковлев. Сохранившийся в так называемых "Особых папках" Политбюро ЦК ВКП(б) документ ( РГАСПИ, ф.17, оп. 162, д. 34, л.150 ) позволяет, видимо, сократить этот перечень до одного "конструктора":

"…Начальник НИИ ВВС Филин ввел в заблуждение ЦК ВКП(б) и СНК СССР… Своим заключением о том, что самолет МиГ-3 по дальности не выдержал испытания и своим требованием о необходимости увеличить дальность на 140-180 км ( редкостный образец лицемерия; ничем не обоснованные требования увеличить дальность всех истребителей до 1000 км исходили лично и конкретно от тов. Сталина - М.С.) Филин толкал на дальнейшее увеличение емкости бензобаков, т.е. к еще большему пере утяжелению самолета МиГ-3 и резкому ухудшению его летных свойств…"         

         Постановление об отстранении Филина от должности начальника НИИ ВВС Политбюро ЦК приняло 6 мая 1941 г. Точная дата его ареста неизвестна. Постановление СНК о НИИ ВВС вышло 27 мая, приказ НКО о предании начальника НИИ ВВС суду военного трибунала вышел 31 мая, но в докладной записке Берии, составленной в январе 1942 г., указано 23 мая. 

       24 мая 1941 г. произошло одно из важнейших событий в истории Советского Союза. Вечером этого дня ( с 18-50 до 21-20 ) в кабинете Сталина прошло совещание высшего командного состава Вооруженных Сил. Присутствовали : нарком обороны Тимошенко, начальник Генштаба Жуков, начальник оперативного отдела Генштаба Ватутин, новый ( после Рычагова ) главком ВВС Жигарев, командование пяти западных военных округов в полном составе. Примечательно, что из всего "ближнего круга" партийных руководителей, почти ежедневно бывающих в кабинете у Хозяина, на это совещание был допущен только один Молотов! После того, как военные ушли, в кабинет вошел еще один человек, которому Сталину и Молотов уделили целый час времени. Это был мало известный ( как тогда, так и сейчас ) широкой публике заведующий отделом Балканских стран НКИД товарищ Лаврищев. Вот и все, что известно по сей день об этом событии. Да еще одна фраза из интервью Василевского : "За несколько недель до нападения на нас фашистской Германии, точной даты, к сожалению, назвать не могу, вся документация по окружным оперативным планам была передана Генштабом командованию и штабам соответствующих военных округов..." Ни протокол совещания, ни его повестка не опубликованы. Хотя, вообще-то, с того дня прошло уже 64 года, и все установленные законом РФ сроки рассекречивания давно вышли…
      Трудно сказать, является ли это случайным совпадением, но после 24 мая аресты пошли один за другим.

       30 мая 1941г. Арестован Э.Г. Шахт, 1904 г.р., член ВКП(б) с 1926 года, генерал-майор авиации, помощник командующего ВВС Орловского ВО. Эрнст Генрихович, немец по национальности, родился в Швейцарии. Приехал на "родину пролетариев всего мира", в возрасте 22 лет вступил в партию большевиков. Выучился на летчика-истребителя, воевал в небе Испании, за личное мужество и мастерство, проявленные в воздушных боях, был удостоен звания Героя Советского Союза. 

       В тот же день, 30 мая 1941г. арестованы нарком боеприпасов И.П. Сергеев и его заместитель А.К. Ходяков.

       31 мая 1940 г. арестован П.И. Пумпур, 1900 г.р., член ВКП(б) с 1919 г., генерал-лейтенант

авиации, начальник Управления боевой подготовки ВВС РККА, затем - командующий ВВС 

Московского ВО. Во время войны в Испании Пумпур - руководитель группы советских летчиков-истребителей, в числе самых первых удостоен звания Героя Советского Союза, награжден двумя орденами Ленина и орденом Красного Знамени.  

      1 июня 1941 г. арестован комдив Н.Н. Васильченко, 1896 г. р., член ВКП(б) с 1918 г.,  помощник генерал-инспектора ВВС Красной Армии.

      3 июня 1941 г. приняты важные организационные решения. Дело в том, что с весны 1941 г. военная контрразведка организационно входила в состав наркомата обороны ( 3-е управление НКО ). Это создавало определенные трудности и задержки в фабрикации "дел". Поэтому 3 июня

Политбюро принимает следующее Постановление: "Удовлетворить просьбу НКГБ о том, чтобы до слушания дела Пумпура в суде передать это дело для ведения следствия в НКГБ". Аналогичные решения были приняты позднее и по другим арестованным, таким образом "чекистам" были созданы все условия для интенсивной работы.

       4 июня 1941 г. арестован П.П. Юсупов, 1894 г.р., беспартийный, генерал-майор авиации, заместитель начальника штаба ВВС РККА.

       В тот же день, 4 июня 1941 г. арестованы два начальника отделов Научно-Испытательного полигона авиационного вооружения ВВС Красной Армии: С.Г. Онисько, 1903 г. р., член ВКП(б)

с 1923 г. и В.Я. Цилов, 1896 г.р., член ВКП(б) с 1918 г., военинженер 1-го ранга. 

      7 июня 1941 г. арестован Г.М. Штерн, 1900 г.р., член ВКП(б) с 1919 г., генерал-полковник,

начальник Управления ПВО СССР. Штерн никогда не был летчиком, он кадровый военный, 

в годы войны в Испании - Главный военный советник при республиканском правительстве, 

затем - начальник штаба и командующий Дальневосточного фронта. Герой Советского Союза, награжден двумя орденами Ленина, тремя орденами Красного Знамени, орденом Красной Звезды.  
        В тот же день, 7 июня арестован нарком вооружений Б.Л. Ванников ( будущий руководитель советского Атомного проекта ) 

       В тот же день, 7 июня арестован А.А. Левин, 1896 г.р., генерал-майор авиации, заместитель командующего ВВС Ленинградского военного округа. 

       8 июня 1941 г. арестован Я.В. Смушкевич, 1902 г.р., член ВКП(б) с 1918 г., генерал-лейтенант авиации, в 1939-1941 г.г. главком ВВС РККА, затем - генерал-инспектор ВВС РККА, помощник начальника Генштаба по ВВС. Выдающийся летчик-истребитель и командир, воевал в небе Испании и Халхин-Гола, за исключительное мужество и мастерство дважды удостаивался звания Героя Советского Союза (всего в СССР до начала войны было только пять дважды Героев )   

       9 июня 1941 г. арестован А.Д. Локтионов, 1893 г.р., штабс-капитан старой русской армии,

член ВКП(б) с 1921, генерал-полковник. До 1933 г. он командовал стрелковыми дивизиями и 4-м стрелковым корпусом. В 1933-1937 годах Локтионов - помощник командующего Белорусского и Харьковского военных округов по ВВС, затем - командующий Средне-Азиатским ВО. В 1938-1940 г.г. он главком ВВС РККА, заместитель наркома обороны СССР, член ЦК ВКП(б), член 

Главного военного Совета. Последняя должность перед арестом - командующий Прибалтийским Особым ВО ( до февраля 1941 г., затем - "в распоряжении НКО"). Награжден двумя орденами Красного Знамени, орденом Красной Звезды. 

        17 июня 1941 г. арестован К.М. Гусев, 1906 г.р., член ВКП(б) с 1930 г., генерал-лейтенант авиации, командующий ВВС Белорусского ОВО, затем - ВВС Дальневосточного фронта.

       19 июня 1941 г. арестован П.А. Алексеев, 1888 г.р., член ВКП(б) с 1920 г., генерал-лейтенант авиации, начальника Главного управления авиационного снабжения РККА, затем - помощник начальника ВВС Приволжского ВО.  

        В воскресенье 22 июня начались известные события, но они ни в коей мере не остановили 

и не затормозили волну арестов. Более того, смертоносная волна стала приближаться к самой вершине военного руководства страны.

        24 июня 1941 г. арестован Герой Советского Союза, генерал армии, заместитель наркома обороны ( до этого - начальник Генштаба РККА ) К.А. Мерецков. Всего за три дня до этого решением Политбюро он был назначен представителем верховного командования РККА на Северном фронте, 22 июня прибыл в Ленинград и в течение всего этого длинного дня руководил войсками округа ( фронта), т.к. командующий Северного фронта был на севере - в Мурманске. 23 июня Мерецков был внезапно вызван в Москву и арестован ( по одной из версий - прямо в приемной Сталина ) 

      В тот же день, 24 июня 1941 г. арестован П.В. Рычагов, 1911 г.р., генерал-лейтенант авиации.

Летчиком-истребителем Рычагов стал в 20 лет. В октябре 1936 г. в составе первой группы советских летчиков прибыл в Испанию, до февраля 1937 г. эскадрилья бипланов И-15, которой командовал Рычагов, сбила 40 самолетов фашистской авиации, из них 6 самолетов лично сбил командир эскадрильи. 31 декабря 1936 г. отважному летчику и талантливому командиру присвоено звание Героя Советского Союза. Из Испании Рычагов попадает в Китай, где уже в должности командира всей советской авиагруппы воюет против японских захватчиков. 8 марта 1938 г. награжден орденом Красного Знамени, а в апреле назначен командующим авиацией Приморской группы Особой Краснознаменной Дальневосточной армии. За успешное руководство действиями ВВС в боях у озера Хасан в 1938 г. награжден вторым орденом Красного Знамени. В том же году Рычагов принят в партию решением ЦК ВКП(б), без прохождения кандидатского стажа. Во время финской войны командует ВВС 9-й армии - четвертая война и третий орден Красного Знамени. С июня 1940 г. заместитель, а с августа 1940 г. - главком ВВС РККА.

        26 июня 1941 г. продолжилось истребление руководства наркомата боеприпасов. Арестован Д.А. Ирлин, начальник планового отдела наркомата и Г.А. Толстов, начальник управления 

снабжения наркомата боеприпасов. 

        В тот же день, 26 июня 1941 г. арестован А.П. Ионов, 1894 г.р., член ВКП(б) с 1938 года, 

генерал-майор авиации, командующий ВВС Северо-Западного фронта ( Прибалтийского ОВО ).

       27 июня 1941 г. арестован П.С. Володин, 1900 г.р., генерал-майор авиации. Первый раз

Володина ( на тот момент - начальника штаба ВВС 1-й Краснознаменной армии ) арестовали в 1938 году, затем, в рамках "бериевской оттепели", выпустили на волю в 1939 г. С 11 апреля 1941г. и по день ареста - начальник штаба ВВС РККА.

       В тот же день, 27 июня 1941 г. арестован И.И. Проскуров, 1907 г.р., член ВКП(б) с 1927 г.,

генерал-лейтенант авиации. Послужной список генерала Проскурова был необычен даже по меркам того невероятного времени. В 1931 году, с последнего курса Харьковского института электрификации Проскуров призван в РККА, где окончил 7-ю летную школу и стал командиром экипажа тяжелого бомбардировщика. Затем Проскуров служит летчиком-инструктором элитной  Военно-воздушной академии им. Жуковского, командиром бомбардировочной эскадрильи. В числе первых Проскуров прибыл в Испанию, где за штурвалом СБ воюет с франкистами. В 1937 г. присвоено звание Герой Советского Союза. После Испании - командующий авиационной армии особого назначения Дальневосточного фронта. Награжден орденом Ленина, двумя орденами Красного Знамени. 14 апреля 1939 г. венный летчик и авиационный командир становится начальником Разведывательного управления и ( по занимаемой должности)  заместителем наркома обороны. 27 июля 1941 г. ( ровно за год до ареста ) Проскуров снова возвращается в авиацию, где командует ВВС Дальневосточного фронта, позднее - помощником главкома ВВС по авиации дальнего действия. На момент ареста - командующий ВВС 7-й армии. 

       В тот же день, 27 июня 1941 г. арестован Е.С. Птухин, 1902 г.р., член ВКП(б) с 1918 г., генерал-лейтенант авиации, командующий ВВС Юго-Западного фронта ( Киевского ОВО ).

Военную авиашколу закончил в 1929 году, летчик истребитель, командир истребительной авиабригады. В Испании - советник республиканских ВВС, после возвращения в Союз в 1938 г. назначается командующим ВВС Ленинградского ВО. Во время финской войны - командующий ВВС основного, Северо-Западного фронта. Герой Советского Союза, награжден двумя орденами Ленина, орденом Красного Знамени и орденом Красной Звезды. В январе 1941 года Птухин назначен начальником Главного управления ПВО РККА, а затем - командующим ВВС Киевского особого военного округа. 
       28 июня 1941 г. арестован Ф.К. Арженухин, 1902 г.р., член ВКП(б) с 1922 г, генерал-лейтенант авиации. В 1927 г. окончил Борисоглебскую школу военных летчиков, в 1931 г. 

окончил Курсы усовершенствования начсостава при Военно-воздушной академии. Командир  авиаэскадрильи, старший инспектор по летной службе инспекции ВВС, начальник штаба 4-го бомбардировочного авиакорпуса. Помощник военного атташе в Испании, в 1938-1940 г.г начальник штаба ВВС РККА, затем - начальник Военной академии командного и штурманского состава ВВС. Награжден орденом Ленина, орденом Красного Знамени. 

       8 июля 1941 г. арестован А.И. Таюрский, 1900 г.р., член ВКП(б) с 1926 г., генерал-майор авиации. Заместитель командующего ВВС Западного фронта ( Западного ОВО ), после гибели командующего ВВС фронта вступил в исполнение его обязанностей.

      12 июля 1941 г. арестован Н.А. Ласкин, 1894 г.р., беспартийный, генерал-майор авиации, начальник штаба ВВС Юго-Западного фронта.  

       В начале июля 1941 г. ( с 4.07 по 10.07 ) была арестована большая группа генералов из состава командования Западного и Северо-Западного фронтов ( командующий Западного фронта Павлов,

начальник штаба Климовских, начальник связи фронта Григорьев, начальник артиллерии фронта Клич, командующий 4-й армии Западного фронта Коробков, командир 14-го мехкорпуса Оборин,

начальник штаба Северо-Западного фронта Кленов ). Был среди арестованных генералов и командир 9-й САД ( смешанная авиадивизия ) Западного фронта, летчик-истребитель, участник войны в Испании, Герой Советского Союза С.А. Черных. Традиционно ( если только этот термин применим к событиям, о которых традиционная советская историография старалась умолчать) эта серия арестов связывается с реакцией Сталина на катастрофический разгромом Западного фронта. Судя по опубликованным за последние 10-15 лет документам, в такой версии нет ничего, кроме чисто психологического эффекта подмены понятий "после того, как" на "вследствие того, что".

        Арест генерала армии Д.Г. Павлова был скорее всего связан именно с "военным заговором",  а не с фактом разгрома Западного фронта. 30 июня 1941 г. Павлова сняли с должности, вызвали в Москву, "пропесочили" там как следует, но после этого ( все в том же звании генерала армии! ) отправили воевать на тот же самый Западный фронт. Есть сведения о том, что Павлова назначили заместителем командующего фронта по автобронетанковым войскам. Не такое уж и большое понижение в должности - если принять во внимание тот факт, что новым командующим фронта был назначен сам нарком обороны, маршал Тимошенко. Арестовали же Павлова 4 июля, прямо на дороге, у города Довска ( за 30-40 км от линии фронта, которая проходила тогда у г. Рогачева). Из протоколов допросов совершенно однозначно следует, что "заговорщические связи с Уборевичем и Мерецковым" интересовали "чекистов" гораздо больше, нежели выяснение подлинных причин разгрома Западного фронта. ( 119 ) На суде Павлов отказался от выбитого из него самооговора и был приговорен к расстрелу за "бездействие власти,  нераспорядительность и развал управления войсками". Но раскручивалось-то, судя по напору "следователей", совсем другое дело - дело о заговоре высшего командного состава РККА.

        Ничего общего с расследованием причин и поиском виновных в разгроме советской авиации в начале войны нет и в "обвинительной справке" на командиров ВВС западных округов Ионова, Птухина, Таюрского, Ласкина. Они - точно так же, как и арестованные ДО 22 июня авиационные генералы - "уличаются показаниями" расстрелянных в 37-38 годах Белова, Урицкого, Бергольца, Уборевича. Им вменяется в вину "участие в право-троцкистском заговоре", шпионаж в пользу почти уже несуществующей Франции, "вредительство в аэродромном строительстве". Завербовались в "шпионы" они кто в 1938, а кто ( Птухин ) и в 1935 году…

        К слову говоря, судьба командующего ВВС Киевского ОВО Птухина была решена еще до немецкого вторжения. Маршал авиации А.А. Новиков ( в ту пору - командующий ВВС ЛенВО )  пишет в своих мемуарах :

"…20 июня меня неожиданно по приказу наркома обороны Маршала Советского Союза

 С. К. Тимошенко вызвали в Москву. В субботу я вернулся в Ленинград и тотчас позвонил в наркомат. Генерал Злобин, состоявший при наркоме для особых поручений, сообщил, что меня переводят в г. Киев. Естественно, я сразу подумал о генерале Е. С. Птухине и осведомился, куда переводят его. Вопрос мой остался без ответа. Злобин как-то замялся и после недолгой паузы ответил, что вопрос о Птухине еще не решен, а мне надлежит быть у маршала в 9 часов утра 23 июня, и повесил трубку..." (39)

        Много неясного и в обстоятельствах самоубийства командующего ВВС Западного фронта генерал-майора И.И. Копец. Он застрелился в своем служебном кабинете 22 июня 1941 г. В общепринятую версию причин самоубийства не вписывается самое, в таком вопросе, главное - 

- свойства личность погибшего. Герой Советского Союза, кавалер ордена Ленина и ордена  Красного Знамени, участник двух войн ( испанской и финской ) 34-летний генерал Иван Копец 

не был "бывшим летчиком-истребителем". До последнего дня он оставался летающим летчиком. Маршал Скрипко в своих мемуарах с некоторым даже неодобрением отмечает, что командующий авиацией округа большую часть времени проводил на аэродромах, на которые Копец не приезжал на ЗИСе, а прилетал на истребителе И-16. Да и звание Героя Советского Союза командир эскадрильи И.И. Копец получил не в подарок "к юбилею", а за личное мужество, проявленное в небе Мадрида.

       Для человека с такой биографией и таким характером гораздо естественнее было бы свести счеты с жизнью - если бы такое намерение на самом деле возникло - в воздухе, в кабине боевого самолета, прихватив с собой нескольких врагов. Самолет-истребитель в личном распоряжении командующего ВВС был. Все становится на свои места, если только предположить, что причиной самоубийства был вовсе не шок от неудачного ( о чем в полдень первого дня войны никто еще и не знал! ) начала боевых действий. Вероятнее всего, 22 июня 1941 г. за командующим авиации фронта приехали. Приехали люди с горячими сердцами, "друзья народа". Вот в таком случае  единственным способом уклониться от "следствия" и неправого суда оставалась одна только пуля в висок.

        Эта версия не покажется такой экстравагантной, если внимательно прочитать два отрывка из воспоминаний Г. Захарова ( в ту пору - командира 43-й ИАД Западного фронта ) :

"...Уже давно рассвело, когда раздался звонок из штаба авиации округа. Это было, по памяти, между пятью и шестью часами утра. Звонил командующий ВВС округа: 

— Нас бомбят. С Черных и Ганичевым ( командиры 9-й САД и 11-й САД ) связи нет

 Копец говорил ровным голосом, и мне казалось, что говорит он слишком неторопливо. Я молчал. 

— Прикрой двумя полками Минск. Одним — Барановичи. Еще одним — Пуховичи. 

Это был приказ. Я ответил как полагается, когда приказ понят и принят. Вопросов не задавал. Копец помолчал, хотя, мне казалось, он должен сказать еще что-то. Но он произнес только одно слово:

— Действуй" 

"…Я немедленно отправился в штаб ВВС округа. В коридоре встретил начальника штаба полковника С.А. Худякова… Я доложил обо всем, что было сделано за день с того момента,

когда по телефону получил приказ командующего. В свою очередь спросил об общей обстановке. Обстановка была неясная. Штаб авиации не имел связи с дивизиями ( подчеркнуто мной - М.С.), расположенными у границ. Несмотря на далеко не полную информацию, можно было предполагать, что еще существуют и дерутся у границы полки, но связи с ними не было, и, главное, невозможно было собрать все в кулак и наладить управление… Вечером 22 июня мы 

с Худяковым предполагали, что немцев удастся задержать. Что, во всяком случае, дальше минского укрепрайона они не пройдут… 

…Поговорив с Худяковым, я направился к командующему. Прежде чем идти, на всякий случай спросил у Худякова, у себя ли Копец. Худяков как будто кивнул, но что-то показалось мне странным в его молчаливом ответе. Я решительно двинулся по коридору

— Постой, — остановил меня Худяков. Я обернулся. 

— Застрелился Иван Копец…"  ( 55 ) 

       Итоги большой работы, проведенной "чекистами" за неполных два месяца, потрясают. Арестованы :     

- заместитель наркома обороны, бывший начальник Генштаба РККА ( Мерецков )

- нарком вооружений ( Ванников )

- нарком боеприпасов ( Сергеев ) 

- трое бывших командующих ВВС Красной Армии ( Локтионов, Смушкевич, Рычагов )

- начальник Главного управления ПВО СССР ( Штерн ) 

- помощником главкома ВВС по авиации дальнего действия ( Проскуров )

- начальник штаба ВВС РККА и его заместитель ( Володин и Юсупов )

- командующий ВВС Дальневосточного фронта ( Гусев )
- заместитель командующего ВВС Ленинградского ВО ( Левин )

- начальник штаба Северо-Западного фронта ( Кленов )

- командующий ВВС Северо-Западного фронта ( Ионов )

- командующий и начальник штаба Западного фронта ( Павлов и Климовских )

- командующий ВВС Западного фронта ( Таюрский )

- командующий ВВС и начальник штаба ВВС Юго-Западного фронта ( Птухин и Ласкин )

- командующий ВВС Московского ВО ( Пумпур )

- помощник командующего ВВС Орловского ВО ( Шахт )

- помощник командующего ВВС Приволжского ВО (Алексеев )

- начальник Военной академии командного и штурманского состава ВВС ( Арженухин )

- начальник НИИ ВВС ( Филин )

- начальник НИП авиационных вооружений ( Шевченко )

        Список, разумеется, далеко не полный. Он даже не включает в себя всех тех, кто был поименно назван выше. А ведь были еще десятки других командиров, инженеров, управленцев, 

которые были арестованы и убиты в рамках "дела авиаторов". А одновременно с ним раскручивалось грандиозное дело об "антисоветском заговоре" в Главном артиллерийском управлении РККА ( были арестован и расстреляны заместитель начальника управления генерал-майоров Г.К. Савченко, его заместители, конструкторы артиллерийских систем ). 

        Никто не знает почему, но Сталин помиловал двух обреченных : Ванникова и Мерецкова.

20 июля прямо из тюремной камеры на рабочее место вернули Ванникова. Председатель ГКО

Сталин самолично написал бумагу такого содержания :
"ГКО удостоверяет, что товарищ Ванников Борис Львович был временно подвергнут аресту органами НКВД, как это выяснено теперь, по недоразумению, что т. Ванников считается в настоящее время полностью реабилитированным. Т. Ванников  Постановлением ЦК ВКП (б) 

и СНК СССР назначен заместителем наркома вооружения и по распоряжению ГКО должен немедленно приступить к работе в качестве заместителя наркома вооружения".

      Чуть позже Ванникова назначили наркомом боеприпасов СССР. Он служил верой и правдой,

и когда наступило время создать для товарища Сталина "боеприпас" небывалой разрушительной силы - атомную, а затем и водородную бомбу, то поручили это дело именно Ванникову, ранее арестованному органами НКВД, "как это выяснено теперь, по недоразумению". Ванников с заданием справился, довел дело до испытания "боеприпаса" мощностью в 50 мегатонн и стал трижды Героем Соцтруда. 

       Мерецкова освободили в начале сентября 1941 г. и сразу назначили представителем Ставки ВГК на Северо-Западном и Карельском фронтах, затем - командующим 7-й отдельной армией.

После пыток в подвалах НКГБ здоровье Мерецкова было сильно подорвано ( говорят, заботливый  Сталин даже позволял ему докладывать сидя ), да и лавров выдающегося полководца Мерецков не сыскал… 

         Всех остальных, кто выдержал и дожил до расстрела, расстреляли. Расстреляли в "четыре  захода". 22 июля 1941 г., ровно через месяц после начала войны, расстреляли Павлова и его сослуживцев. 16 октября 1941 г. расстреляли остальных армейских генералов, арестованных в июле, в этой группе погиб и Черных. 28 октября, уже безо всякого приговора, после бегства

аппарата НКВД из Москвы в Куйбышев, на окраине "запасной столицы" расстреляли Локтионова, Штерна, Арженухина, Рычагова, Смушкевича, Проскурова, Савченко, Володина. 

        Судьба самой большой группы арестованных была решена 29 января 1942 г. Сталин начертал на докладной записке наркома НКВД Берия : "Расстрелять всех поименованных в списке". 13 февраля 1942 г. Особое совещание НКВД СССР оформило постановление о казни. Молодых, тридцати- и сорокалетних генералов, записавшихся в партию большевиков-ленинцев в возрасте 18-20 лет, расстреляли 23 февраля 1942 года. В день Красной Армии.

        С той поры прошло много-много лет. В Куйбышеве на месте расстрельного участка НКВД появился парк. Детский парк имени Гагарина. В начале "перестройки" на месте будущего памятника героям-мученикам поставили памятный камень. Читали речи, пригласили родственников погибших. Сейчас камень до половины в траве, правда, трава там родится хорошая, высокая и красивая. С полевыми цветами. 

     Глава 20. На рубеже 

…………………..

…………………..

…………………..

       В результате даже сейчас ( эти строки пишутся в конце 2005 года ) бывшие советские люди 

все еще живут в плену мифов о "многократном численном превосходстве противника", а любая публикация давно уже известных специалистам реальных цифр воспринимается ( или даже анонсируется издательствами ) как "сенсационная и скандальная". Никаких сенсаций не будет

и в этой главе. Мы просто предлагаем читателю короткий обзор и систематизацию тех фактов 

и документов, что были рассекречены и введены в открытый научный оборот по меньшей мере десять лет назад ( 3, 4, 6, 9, 10, 11, 16, 23, 35, 61, 68 )  

         Война разворачивается во времени и в пространстве. Это - такое тривиальное и скучное -

обстоятельство открывает колоссальные возможности для бессовестной подтасовки фактов.  

Что такое "численность авиации"? Что значит "количество боевых самолетов" ? Численность

в какой день? Или за какой период? Численность где : во всей стране ? или во всей военной авиации ? или в той группировке, что была развернута на конкретном ТВД ? А что такое

"боевые самолеты"? Это истребители и бомбардировщики в строевых частях? Или все ( включая летные школы и испытательные полигоны ) истребители и бомбардировщики? Или все самолеты, которые по ведомостям числятся на балансе ВВС? Или вообще все летающие объекты с опознавательными знаками ( красной звездой или черным крестом ) на крыльях ? 

          Таким образом, любые оценки соотношения сил сторон должны начинаться с ясного определения терминов и методики подсчета. Мы будем руководствоваться тем, что самолеты не летают стаями, а военная авиация состоит не из самолетов, а из частей и соединений. Именно количество авиачастей, развернутых на ТВД, и определяет то, что мы будем называть "численность авиации". Количество "расходных материалов" ( т.е. самолетов ) также должно быть приведено, но только как дополнительная информация. Сразу же поясним ожидающему "подвох" недоверчивому читателю, что такая методика приведет не к увеличению, а к значительному уменьшению оценки численности советской авиации ( дело в том, что во многих наших истребительных полках накануне войны самолетов было раза в два больше, чем летчиков).

…………… 

       В дальнейшем к категории "боевая авиация" будут отнесены только истребительные, бомбардировочные, штурмовые авиачасти ( ИАПы, БАПы, ШАПы в советских ВВС, JG, KG, StG, ZG и SKG в люфтваффе ). Соответственно, вся разведывательная, связная, транспортная, санитарная авиация выведена за рамки учета. Такая методика приведет - и это совершенно справедливо и оправдано - к снижению оценки численности авиации противника по сравнению с той, которая традиционно была принята в советской историографии : партийные "историки" легко и непринужденно валили в одну кучу 12-тонные "Юнкерсы" и легкомоторные самолеты и самолетики вспомогательной авиации ( сделать тот же подлог применительно к советским ВВС они почему-то забывали ). Этот трюк был особенно "эффективным" для раздувания численности хилой авиации союзников Германии ( Словакии, Хорватии, Венгрии, Румынии…)

       Еще одна проблема, возникающая при анализе состава советских ВВС, связана с наличием большого числа новых, формирующихся соединений. Если численность люфтваффе на протяжение ряда лет была примерно постоянной ( так, с июля 1940 г. по январь 1942 г. не было сформировано ни одной новой группы дневных истребителей ), то советские ВВС непрерывно и стремительно разрастались. За год до войны, 1 июня 1940 г. в авиационных сил СССР было 188 полков. 23 октября 1940 г. нарком обороны Тимошенко доложил Сталину, а уже 5 ноября Политбюро утвердило программу  дальнейшего усиления военной авиации : к 1 января 1941г. предстояло довести ее численность до 239 авиаполков ( из них 96 истребительных ) с 14108 боевыми самолетами. 1 января год только начинается, в течение же 1941 года планировалось сформировать дополнительно еще 104 полка ( в том числе 53 истребительных и 22 полка дальних истребителей сопровождения в составе ДБА ) с тем, чтобы к концу года довести число боевых самолетов до 22171 ( при общем самолетном  парке  ВВС в 32432 самолета ). ( 1, стр. 352-357 ).
       Бедный Черчилль! 1 сентября 1941 г. он писал начальнику  штаба Королевских ВВС : 

"Я был в восторге, узнав из последней сводки, что военно-воздушные силы метрополии насчитывают фактически сто эскадрилий истребительной  авиации..." По меркам товарища Сталина такой мелочи хватает лишь на формирование 20 истребительных авиаполков...

       До какого этапа дошла реализация столь грандиозных планов к 22 июня 1941 года? Точного

ответа, видимо, не знает никто. Подписанная  Ватутиным (начальник оперативного управления Генштаба РККА) 13 июня 1941г. "Справка о развертывании Вооруженных сил СССР на случай войны на Западе" сообщает о наличии "всего 218 боеспособных  авиаполков, из них : ИАП- 97,

БАП- 110, ШАП- 11". Но уже в следующем абзаце, где указано распределение этих сил фронтам

( именно этот термин - "фронт" - использован в тексте от 13 июня ), суммирование приводит к числу 225 авиаполков. Знаменитые, действительно сенсационные и скандальные, "Соображения по плану стратегического развертывания" от мая 1941 г. называют ту же цифру - 218 "имеющихся и боеспособных на сегодняшний день" авиаполков - но далее сообщают о 115 авиаполках, "на полную готовность которых можно рассчитывать к 1.1.42 г." 

        Авторы монографии "1941 год - уроки и выводы" утверждают, что к 1 июня 1941 г. в строю было уже 266 авиаполков. В любом случае, проблем с вооружением формируемых частей возникнуть не могло, так как при полной штатной численности авиаполка в 62-64 самолета для оснащения 333 авиаполков требовалось "всего лишь" 21 тыс. самолетов,  в наличии по состоянию на 22 июня 1941г. уже было 20.000 боевых самолетов ( в том числе 11.500 истребителей), а заводы продолжали упорно трудиться в три смены каждый день. Стоит отметить, что последние две цифры взяты из самого консервативного ( в хорошем смысле этого слова) источника - статистического сборника "Гриф секретности снят", выпущенного в 1993 г. научно-исторической службой Генштаба РФ.

        Перейдем теперь к определению ТВД. Применительно к событиям первых дней советско-германской войны под театром военных действий следует понимать территорию четырех западных военных округов ( Прибалтийского, Западного, Киевского и Одесского ), или, в более привычных и понятных географических терминах, территорию Эстонии, Латвии, Литвы, Белоруссии, правобережной Украины, Молдавии и Крыма. В дальнейшем, с 25-29 июня 1941 г. боевые действия распространились на территорию Финляндии, Карелии и Мурманской области.

          В небе над этим ТВД фактически действовали :

- со стороны Германии : 1-й, 2-й, 4-й Воздушный флот люфтваффе и некоторые части 5-го Воздушного флота ( Норвегии ), румынская, финская и венгерская авиация. 

- со стороны советской авиации : ВВС пяти военных округов ( Лен ВО, ПрибОВО. ЗапОВО, КОВО, ОдВО ), авиация Балтийского, Черноморского и Северного флотов, соединения дальней авиации ( 1-й ДБАК в районе Новгорода, 3-й ДБАК в районе Смоленска, 2-й ДБАК в районе Курска, 4-й ДБАК в районе Запорожья и отдельная 18 ДБАД в районе Киева )

         Состав группировки советской авиации представлен в Таблице 17. Для того, чтобы сделать дальнейшее сравнение с группировкой авиации противника было адекватным, вся группировка разделена на "северную" ( Прибалтика и Карелия ), "центральную" ( Белоруссия ) и "южную" 

( Украина, Молдавия, Крым ) части - в соответствии с разделением сил вторжения на группы армий "Север", "Центр", "Юг". 

                                                                                                                                           Таблица 17

	
	Истребители
	
	Бомбардировщики
	

	
	    полки
	экипажи
	    полки
	экипажи

	ВВС ЛенВО

ВВС ПрибВО

1-й ДБАК

                            всего:
	     10

           8

                      17
	 512

        384

                 896
	   7

        7

              4

                         18
	520

       379

             189

                    1088

	ВВС ЗапВО

3-й ДБАК

                            всего:
	    12

                      13
	 678

                 678
	  11

              5

                         16
	526

              248

                      774

	ВВС КОВО

ВВС ОдВО

2-й, 4-й ДБАК, 18ДБАД

                             всего:
	    16

           6

                      22
	 958

          392

               1350
	  11

         4 

             10

                         25 
	617

        181

               491

                     1289

	       ИТОГО : 
	        52
	             2924
	           59 

  из них 19 в ДБА
	        3151
из них 928 в ДБА 


     Итак, группировка советских ВВС ( без учета авиации флотов ! ) насчитывала 111 авиаполков и 6075 боеготовых экипажей. И эта оценка - самая минимальная из всех возможных. Практически все, в том числе вполне "солидные" исследования, приводят большие цифры. Так, историки из Генштаба, авторы монографии "1941 год-уроки и выводы" сообщают, что "группировка советских ВВС у западной границы СССР включала 130 авиаполков". Только в составе ВВС приграничных военных округов по их оценке "имелось 5937 боеготовых экипажей". ( 3) По нашей таблице 17, за вычетом экипажей ДБА, получается число 5147 - на восемь сотен меньше. 

       В.И. Алексеенко, несмотря на всю свою нелюбовь к "демократам" ( это слово используется в его работе в качестве ругательства), насчитал в составе ВВС пяти округов ( без ДБА ) 7555 экипажей, в том числе 3906 истребителей. А.Г. Хорьков, автор изданной еще "Воениздатом", еще в советском 1991 году монографии "Трагедия и подвиг войск приграничных округов" на стр. 225 насчитал 133 авиаполка. В монографии В.С. Шумихина ( 33 ) изданной "Воениздатом" аж в 1986 г., численность ВВС пяти западных округов определялась в 119 авиаполков. С учетом как минимум 19 полков ДБА сумма составит 138 полков…

         Куда "улетели" 20-25 авиаполков ? Во-первых, пять советских "штурмовых" авиаполков

( 273 экипажа ), вооруженных к началу войны легкими истребителями И-15бис, И-153, не были включены автором в общий перечень боеспособных частей. Также, как и вооруженные "илами" штурмовые авиаполки, появившиеся на фронте хотя бы через несколько дней после 22 июня.

Например, 29 июня, на уже захваченном к тому времени аэродроме Бобруйска, штурмовиками 

4 ШАП было уничтожено на земле более 30 истребителей Bf-109. По крайней мере, такая цифра названа в приказе командующего ВВС Западного фронта от 10 июля, но в Таблице 17 этого штурмового полка нет. 

        Во-вторых, была предпринята очень жесткая селекция так называемых "формирующихся" авиаполков. Поясним это одним конкретным примером. В составе 3-го ДБАК в небе Белоруссии сражался 207 ДБАП. Полк существовал. Это не вызывает ни малейших сомнений. Про подвиг летчиков этого полка знают даже те, кто не знает про историю Великой Отечественной войны ничего - в этом полку воевали и погибли, штурмуя 26 июня немецкие танковые колонны на шоссе Минск-Молодечно, экипажи Н. Гастелло и А. Маслова. Командир 3-го ДБАК ( позднее - маршал авиации ) Н.С. Скрипко пишет в своих мемуарах, что "боевые действия корпуса начал 207-й ДБАП". Даже после тяжелейших потерь первой недели войны, 29 июня 1941 г., командир 207-го полка, участник боев на Халхин-Голе и в Финляндии полковник Г.В. Титов "поднял в воздух 26 кораблей ". Но в Таблице 17 этого полка нет, нет потому, что составители сборника 

( секретного в 1962 году ) обозначают 207 ДБАП как "формирующийся", всего с 9 экипажами ( 23)  В целом же составители Сборника "срезали" численность ДБА практически в два раза 

( соответственно, в таблицу 17 вошло 19 полков и 928 экипажей из фактического числа 40 полков и 2000 экипажей ).  

       Как бы то ни было, что 111, что 133 полка составляют не более половины ( ! ) от общего числа боеготовых авиаполков. Такая ситуация, с одной стороны, позволяла немцам "бить врага по частям" ( правда, при этом надо иметь в виду, что любая из этих "частей" в три раза превосходила, как будет показано ниже, всю группировку люфтваффе ). С другой стороны, упрямые факты свидетельствуют, что пресловутое "уничтожение советской авиации на приграничных аэродромах" даже гипотетически не могло быть возможным, так как объектом первого, "обезоруживающего" удара могли стать только части ВВС четырех западных округов 

( 80 авиаполков, т.е. одна треть от общего числа ). Не говоря уже о том, что очень многие из этих 80 полков базировались за сотни километров от того, что можно со всеми натяжками назвать "приграничным аэродромом"…   

       Что касается авиации ВМФ, то она имела свою, специфическую структуру. Авиадивизий не было, два полка объединялись в авиабригаду, наряду с полками было множество отдельных авиаэскадрилий. Не пытаясь объять необъятное, ограничимся лишь самым кратким перечислением частей и самолетов. На Северном флоте было 2 авиаполка и 1 отдельная эскадрилья, на Балтийском флоте - 7 полков и 14 отдельных эскадрилий, на Черноморском - 6 полков и 15 отдельных эскадрилий. В сумме все это составит примерно 21 "расчетный" полк.

        В составе авиации Северного, Балтийского и Черноморского флотов было 1445 боевых самолетов, в том числе : 763 ( по другим источникам -778 ) истребителей, 340 бомбардировщиков. Распределены истребители были следующим образом : Балтфлот - 368, Северный флот - 49, на Черном море - 346. ( 120 )  На вооружении истребительных и бомбардировочных ( минно-торпедных) частей стояли обычные, "сухопутные" самолеты : И-16, И-153, ДБ-3ф, СБ. Численность боеготовых экипажей в известных автору источниках не указана. Условно принимая такое же соотношение между числом самолетов и летчиков ( 1,25 к 1 ), какое было во фронтовой авиации, мы приходим к следующей оценке численности авиации трех флотов : 1150 экипажей, в том числе 615 летчиков-истребителей. 

        Конечно, о большой точности такой оценки говорить не приходится, но со всей определенностью можно утверждать, что морская авиация во всех странах ( и Советский Союз не был тут исключением ) является элитой Вооруженных сил. Причина простая - "море не прощает". Ни И-16, ни ДБ-3 не могут совершить вынужденную посадку в море. Да и парашют над морем мало чем помогает - в ледяной воде зимней Балтики или Баренцева моря человек долго не живет. Первая же ошибка в пилотировании, потеря ориентировки, некачественная предполетная подготовка самолета становятся для экипажа морской авиации последней. Вот поэтому слабых летчиков в авиации ВМФ не бывает. Вероятно, совсем не случайно, что первый ( и при этом успешный - в отличие от позорного провала операции 81-й ДБАД ) налет на Берлин был совершен летчиками 1-го минно-торпедного полка ВВС Балтийского флота, а одним из лучших истребительных авиаполков в начале войны был 13 ИАП ( будущий 4-й Гвардейский ) из состава ВВС Балтфлота.  

        Подведем общие итоги. Первому удару люфтваффе противостояла группировка советской авиации, насчитывающая 7,2 тыс. летных экипажей в составе 132 авиаполков, в том числе - порядка 3550 летчиков-истребителей. 

        Много это или мало ? Все познается в сравнении. Сравнивать мы будем : во-первых, с противником, а во-вторых, с авиацией наших союзников, которые первыми, в мае и августе 1940 г. вступили в ожесточенные воздушные сражения с люфтваффе. 

        Вопрос с селекцией "формирующихся полков" в немецкой авиации будет решен предельно просто : все авиагруппы люфтваффе считаются вполне боеготовыми. Даже такие, как II/JG-77,

III/JG-27, I/StG-2, II/KG-53, III/KG-3, I/ZG-26 и другие, которые прибыли на Восточный фронт, имея на вооружении менее половины штатного числа исправных самолетов. Некоторые сложности возникают с определением числа боеготовых экипажей - в большинстве известных автору источников приведены только сведения по числу наличных и исправных самолетов в каждой группе, но без указания численности экипажей. Некоторые сведения имеются лишь по истребительных эскадрам. Так, в эскадре JG-54 ( 1-й Воздушный флот ) утром 22 июня 1941 г. было 129 самолетов ( включая неисправные ) и 112 летчиков ( число летчиков составляет 85% 

от общего числа самолетов ). Известны данные и по всем соединениям одномоторных истребителей люфтваффе, но за другие календарные даты 40-го и 41-го годов ( соответственно,

число летчиков составляло 75,6 %, 81,8%, 87,4%, 89,8% от общего числа самолетов, включая неисправные машины ). С достаточной для достоверной оценки точностью примем ( с некоторым "запасом" в сторону увеличения числа боеготовых экипажей люфтваффе ), что количество экипажей равно 90% от общего числа самолетов ( для оценки численности экипажей советской морской авиации мы приняли меньшую цифру - 80% )

        Результаты представлены в Таблице 18. Для удобства сопоставления с советскими ВВС

группы пикировщиков Ju-87 включены в общее число бомбардировщиков. К той же категории отнесены и SKG - группы "скоростных бомбардировщиков", вооруженные многоцелевыми Ме-110. Две другие группы Ме-110 включены в состав истребительной авиации. KGr 806 ( так называемая "прибрежная группа") вооруженная самолетами Ju-88 и воевавшая на Балтике, включена в состав бомбардировочной авиации 1-го Воздушного флота. 28 истребителей ( 25 расчетных экипажей ) из состава различных частей 5-го Воздушного флота учтены "без группы". 

                                                                                                                                                         Таблица 18

	
	Истребители
	
	Бомбардировщики
	

	
	    группы
	экипажи
	    группы
	экипажи

	    Гр. армий "Север"

1-й Воздушный флот

части 5-го В.ф.

                              всего :
	 4

              4                 
	145

        25

             170
	9

        1

            10   
	243

         41

              284  

	    Гр. армий "Центр"

2-й Воздушный флот

 
	            11


	            438 
	            18
	             593

	    Гр. армий "Юг"

 4-й Воздушный флот


	             9
	            303
	            11
	             318

	       ИТОГО : 
	           24
	        911
	            39
	        1195


        Таким образом, группировка люфтваффе на Восточном фронте насчитывала 63 группы
и 2106 боеготовых экипажей. По числу экипажей - в ТРИ с ПОЛОВИНОЙ раза меньше, чем

в советских ВВС и авиации ВМФ. С учетом того, что в советском авиаполку пять эскадрилий, 

а в авиагруппе люфтваффе - три, почти такое же ( 3,54 к 1 ) соотношение и по числу эскадрилий 

( штаффелей). По числу летчиков-истребителей у советской авиации почти ЧЕТЫРЕХКРАТНОЕ превосходство ( 3,9 к 1 ). 

        Самое неблагоприятное для советских ВВС соотношение сил в полосе наступления группы армий "Центр" ( Белоруссия ). Здесь сосредоточена самая мощная группировка люфтваффе ( 2-й Воздушный флот ) и самая слабая группировка советской авиации ( ВВС Западного ОВО и 3-й ДБАК ). Но даже и на этом направлении численное превосходство на стороне советской авиации ( по истребителям 1,5 к 1, по экипажам бомбардировщиков 1,3 к 1 ).

        На северном и южном флангах ( Прибалтика, Украина ) у советской авиации подавляющее численное превосходство. В полосе наступления группы армий "Север" ( с учетом авиации Балтийского и Северного флотов ) соотношение численности истребителей составляет 7,2 к 1, экипажей бомбардировщиков - 4,3 к 1. На Украине, в полосе наступления группы армий "Юг"

( с учетом авиации Черноморского флота ) советские ВВС превосходят противника : по истребителям (с учетом авиации ВМФ) в 5,4 раз, по бомбардировщикам в 4,4 раза. 

Еще раз напомним, что эти цифры получены на основе минимально-возможной, явно заниженной оценки численности группировки советской авиации. Еще раз напомним, что расчет произведен по числу экипажей, а не самолетов ( самолетов в ВВС округов было значительно больше, чем экипажей )

        Несколько слов следует сказать и об авиации союзников Германии. Разумеется, финские, венгерские и румынские ВВС не могли сколь-нибудь существенно повлиять на соотношение сил сторон и ход боевых действий, тем более, что им предстояло действовать на тех участках общего фронта, где численное превосходство советской авиации было огромным. Тем не менее, совсем сбрасывать со счетов их не следует. В составе авиации этих стран ( кроме нескольких сотен допотопных учебных и разведывательных машин, которые советские "историки" всегда с большим удовольствием плюсовали к численности люфтваффе ) были и вполне боеспособные части. Прежде всего, это относится к ВВС Финляндии, летчики которой накопили за три месяца ожесточенных воздушных боев "зимней войны" значительный боевой опыт. В боевых действиях в небе Карелии участвовали финские истребители общей численностью порядка 150 самолетов. На их вооружении были голландские "Фоккеры", французские "Мораны", американские "Хоуки" и "Брюстеры", итальянские "Фиаты". Одним словом - вполне достойные машины конца 30-х годов.  

       Самыми крупными были ВВС Румынии. В течение года, с лета 1940 г. Германия прилагала значительные усилия к перевооружению авиации своего нового союзника и обучению румынских летчиков. В результате, к 22 июня румынские ВВС располагали 8 эскадрильями истребителей и 11 эскадрильями бомбардировщиков. Всего порядка 200 машин, включая такие самолеты, как немецкий бомбардировщик Не-111, итальянский трехмоторный S.M.-79, немецкий истребитель Не-112 ( неудачливый конкурент "мессера" на конкурсе 1936 г. ) и даже дюжину английских "Харрикейнов" ( которые Румыния успела купить еще до того, как переметнулась на сторону Германии ). В целом можно предположить, что авиация союзников процентов на 10-15 увеличила боевой потенциал люфтваффе.  

       Приведенная выше, общепринятая методика оценки соотношения сил сторон по "мгновенной фотографии" 22 июня 1941 г. значительно занижает реальную мощь той "стены", о которую должна была разбиться немецкая авиация. Дело в том, что на Восточном фронте люфтваффе провоевало все лето в почти неизменном составе, и это не случайно. С мая 40-го по июнь 41-го общая военно-политическая обстановка радикально изменилась. Теперь люфтваффе  вело боевые действия  на пространствах от Северной Африки до севера Норвегии, от Бреста на Буге до Бреста на атлантическом побережье Франции. По странному совпадению, именно 21 июня 1941г., англичане провели два массированных налета по схеме "Цирк", когда в одном вылете участвовало  более 300 истребителей и бомбардировщиков. Для противодействия все усиливающимся ударам Королевских ВВС немцы сосредоточили на побережье Бельгии и Франции 6 истребительных авиагрупп. Еще 10 авиагрупп разного назначения вели бои на Средиземноморском ТВД, 5 групп - в Норвегии, да и система ПВО самой Германии начинала уже требовать концентрации значительных сил. В результате, к 22 июня 1941 г. порядка 40%  наличных самолетов и авиационных групп люфтваффе находились не на Восточном фронте. 

        В то же время, группировка советских ВВС непрерывно возрастала - как за счет переброски крупных соединений авиации внутренних и дальневосточных округов на запад, так и в результате продвижения немцев на восток. Вопрос этот - по понятной причине - почти не разработан в отечественной историографии. Лишь иногда встречаются краткие упоминания о том, что "в июне 1941 г. из ВВС Московского военного округа на Западный и Юго-Западный фронты были перебазированы две смешанные авиационные дивизии, а из Забайкалья и с Дальнего Востока — одна истребительная и одна смешанная авиационные дивизии" ( 27) Четыре авиадивизии - это как минимум 12 полков и порядка 700 экипажей. По карликовым меркам люфтваффе - целый "Воздушный флот", прибывший на фронт всего за одну неделю после начала военных действий. Изданная в 1976 г. монография И.В. Тимоховича сообщает, что за пять недель ( до конца июля ) из внутренних и дальневосточных округов на западный ТВД прибыло 15 авиадивизий. ( 30)
       Ровно через месяц после начала войны началось воздушное сражение в небе над Москвой. Как сказано в посвященной этой битве монографии "Командование гитлеровских военно-воздушных сил сосредоточило специально созданную авиационную группировку в составе 3,28,53,54 и 55-й бомбардировочной эскадр и 100-й бомбардировочной группы… Чтобы совершать наибольшее количество вылетов на Москву, фашистские эскадры перебазировались на захваченные аэродромы Минска, Бобруйска, Орши, Витебска и др. Авиационная группировка имела более 300 бомбардировщиков". ( 41 )  

         Из пяти вышеперечисленных эскадр четыре уже находились на Восточном фронте с самых первых дней войне. Сосредоточение их на центральном участке фронта означало оголение других секторов по методу "тришкиного кафтана". Действительно новыми, переброшенных на Восточный фронт из западной Европы, были 28-я эскадра и 100-я группа. Но и с учетом дополнительной численности этих частей "авиационная группировка имела всего 300 бомбардировщиков", т.е меньше, чем было в составе 3, 53, 54, 55-й эскадр перед началом боевых действий ( 354 самолета ). В то же время, в составе 6-го авиакорпуса ПВО на тот момент было 11 новых, не измотанных предшествующими боями истребительных авиаполков, на вооружении которых числилось 585 истребителей, в том числе 265 новейших МиГ-3 и Як-1. Цифры эти взяты из монографии А.Г. Федорова, изданной первый раз в 1972 году. Никакие "демократы" к сему руку приложить не успели… 

        Теперь посмотрим на ситуацию с другой, англо-французской стороны. Как было уже выше отмечено, французские истребители в мае 1940 года и истребители Королевских ВВС в августе 

1940 г. встретились с гораздо более мощной группировкой люфтваффе, нежели та, что была создана в июне 1941 г. на Восточном фронте. ( см. таблица 19 ). В то же время, сравнение численности истребительной авиации Советского Союза с истребительной авиацией западных союзников заставляет вспомнить про Гулливера в стране лилипутов. ( см. таблица 20 )

                                                                                                                                   Таблица 19

	
	   10 мая 1940 г.
	 13 августа 1940 г.
	   22 июня 1941 г.

	
	самолеты / группы
	самолеты / группы
	самолеты / группы

	Бомбардировщики 
	   1736   /   40
	    1482  /    42
	     930   /    29

	Пикировщики Ju-87
	     360   /     9
	     365   /     9
	     306   /     8       

	Истребители  Bf-109 
	   1226   /   27
	     976   /    26
	     923   /    22

	Многоцелевые Ме-110
	     319   /     9
	     244    /     9
	     185   /     4

	                  ИТОГО :
	   3641   /   85
	    3067   /   86
	    2344   /   63


                                                                                                                                                Таблица 20

	
	эскадрильи
	летчики
	 %%

	Истребители Франции, Голландии, экспедиционные силы британских ВВС, май 1940 г.
	        49
	 600
	 17 %

	Истребители Королевских ВВС Британии,

август 1940 г
	        52
	 650
	 18 %

	Советские истребители западных округов и флотов,

июнь 1941 г.
	       260
	3550
	100 %


     Примечание к Таблице 20:

- средняя численность летчиков, приходящихся на одну советскую эскадрилью, больше 12, это связано 

с тем, что в суммарное число эскадрилий не вошла истребительная авиация флотов

- численность летчиков Королевских ВВС занижена, так как определена простым умножением числа эскадрилий на 12 

- количество эскадрилий ВВС Голландии завышено, т.к. приведено автором исходя из общего числа самолетов-истребителей, включая неисправные.    

       Таблицы 19 и 20 дают, на наш взгляд, наглядный и убедительный ответ на любимый вопрос советских историков: "Почему Сталин не поверил разведке ?" Этот удивительный вопрос базируется на двух, явно не сформулированных, тезисах: предполагается, что "разведка" доложила Сталину что-то ужасно страшное, и что Сталин не сделал чего-то нужного "для обороны страны". А на самом деле все предельно просто. Скорее всего, "разведка доложила точно". Или близко к тому. В этом случае на столе Сталина лежали донесения, из которых следовало, что группировка люфтваффе у западных границ Советского Союза не достигла еще и 2/3 от той, что была собрана 10 мая 1940 г. на 300-км участке фронта во Фландрии. И какие же выводы надо было сделать из этой информации? Могли ли немцы наступать вглубь бескрайней страны, не имея прочного превосходства в воздухе? Как сможет люфтваффе завоевать господство в воздухе, уступая советской авиации в четыре раза по числу истребителей? По всем канонам военной науки для наступления нужно численное превосходство. Желательно двух -трехкратное. 

        Впрочем, в отличии от многих современных авторов, не будем изображать из себя "тайного советника вождя". Что думал Сталин - загадка. Но вот как восприняли первые часы немецкого

воздушного наступления командиры Красной Армии, известно точно. "Противник еще не вводил в действие значительных сил ВВС, ограничиваясь действием отдельных групп и одиночных самолетов..."  ( 61 ) Это строки из доклада штаба Северо-Западного фронта №3, подписанного в 12 часов дня 22 июня 1941 г. Оценка вполне объяснимая, если учесть, что реальное число исправных боевых машин ( 341 самолет ) в составе 1-го Воздушного флота люфтваффе оказалось почти  в десять раз меньшим того, которое ожидало увидеть на этом направлении высшее  руководство РККА. По крайней мере, в ходе знаменитой оперативно-стратегической "игры", проведенной Генштабом РККА в январе 1941 года, на прибалтийском направлении "западных" с воздуха поддерживало 3 тысячи самолетов.  ( 121 )

        Что планировал сам Сталин, собравший зачем-то у западных границ своей империи огромную авиационную группировку, мы также не знаем. Догадываемся, но документы, которые могут  подтвердить или опровергнуть эти догадки, пока еще засекречены. Если только не уничтожены, самое позднее - в октябре 1941 года, накануне бегства из Москвы… Известен только небольшой и малозначимый фрагмент Большого Плана - планы прикрытия мобилизации и оперативного развертывания войск всех пяти западных военных округов. Еще раз уточним и подчеркнем толстой красной чертой - это не планы освобождения трудящихся Лиссабона от гнета капитала. Это даже не планы "прикрытия границы", как их постоянно именуют невнимательные или недобросовестные люди. Это план действий - оборонительных по своей сути - на те несколько дней, которые нужны были войскам Округа для того, чтобы превратиться в полноценные, укомплектованные "для похода и боя" войска Фронта. В частности, ВВС Западного ОВО ( будущий Западный фронт в Белоруссии ) на этом этапе должны были решить следующие задачи :  

"а) последовательными ударами боевой  авиации по установленным базам и аэродромам противника, а также боевыми действиями в воздухе, уничтожить авиацию противника и с первых же дней войны завоевать господство в воздухе

б) истребительной авиацией в тесном взаимодействии со всей системой ПВО округа прочно прикрыть отмобилизование и сосредоточение войск… и не допустить пролета авиации противника через территорию округа… 

г) мощными, систематическими ударами по крупным железнодорожным мостам и узлам : Кёнигсберг, Мариенбург ( Мальборк ), Алленштайн ( Ольштын ), Торн, Лодзь, Варшава, а также по группировкам войск нарушить и задержать сосредоточение войск противника...

       Исходя из поставленных задач и наличия бомбардировочной авиации, части ВВС округа могут решать следующие задачи:

а) нанести одновременный удар по установленным аэродромам и базам противника, расположенным в первой зоне, до рубежа Инстербург (Черняховск), Алленштайн, Млава, Варшава, Демблин, прикрыв действия бомбардировочной авиации истребительной авиацией. 

Для выполнения этой задачи потребуется 138 звеньев, мы имеем 142 звена, т. е. используя всю наличную бомбардировочную авиацию, можем решить эту задачу одновременно;

б) вторым вылетом бомбардировочной авиации нанести улар по аэродромам и базам противника, расположенным во второй зоне до рубежа Кенигсберг, Мариенбург, Торунь, Лодзь ( 200 - 250 км от границы - М.С.). Для этой цели могут быть использованы самолеты типа СБ, ПЕ-2, АР-2, которых мы имеем 122 звена, для решения этой задачи требуется 132 звена, не достает 10 звеньев....

в) …для удара по жел/дорожным мостам могут быть использованы только самолеты типа ПЕ-2 и АР-2, которые могут производить бомбометание с пикирования… Ввиду того, что у нас мало пикирующих бомбардировщиков, необходимо взять для разрушения только главнейшие мосты  (через Вислу - М.С.), как то: в  Торуне, Варшаве и Демблине…"

      Самое примечательное в этом тексте даже не то, что начать боевые действия планировалось раньше, чем противник произведет первый выстрел, более того - раньше, чем противник закончит сосредоточение своих сил ("нарушить и задержать сосредоточение войск противника"), а дважды повторенная фраза про "установленные аэродромы и базы противника". Да еще и с конкретным расчетом наряда сил, необходимым для их разрушения. На этом фоне как-то странно смотрятся байки про то, что наша авиация, подчиняясь мифическому "запрету Сталина" лишь робко и несмело взирала на разведывательные полеты немецких самолетов, а сама при этом на сопредельную территорию - ни ногой ( лучше сказать - ни крылом). Самокритичная оценка малого числа пикировщиков, вынуждающая ограничиться "разрушением только главнейших мостов", сегодня вполне понятна - главный удар планировался не из Белоруссии, а с территории Львовского выступа на Украине в направлении Краков-Катовице; там и концентрировались основные силы советской бомбардировочной  авиации.  

       Мог ли в те дни Павлов даже в кошмарном сне представить, что всего через неделю после начала войны остатки авиации Западного фронта будут безрезультатно пытаться разрушить мосты и переправы - но не на Висле у Варшавы, а под Рогачевым на Днепре? 

     Глава 21. Самолеты и люди  

       Разруха начинается в головах. Постольку, поскольку советская авиация потерпела сокрушительное поражение, а самолетов в ее составе было очень много ( раза в четыре больше, чем у противника), то у коммунистических "историков", ответственных за поддержание разрухи 

в наших головах возникло желание объяснить жуткий разгром "безнадежной устарелостью фанерных ишаков". Не будем повторять по второму раза подробный анализ тактико-технических характеристик самолетов, данный в Части 1. Желающие могут перечитать ее еще раз. В начале этой главы мы лишь коротко перечислим состав самолетного парка авиации противоборствующих сторон. 

      К моменту начала боевых действий на вооружении 1, 2, 4 Воздушных флотов люфтваффе было порядка 2350 боевых самолетов. Точную цифру назвать невозможно в принципе - самолеты в ВВС являются расходным материалом, который прибывает, убывает, портится, чинится, передается с баланса одной структуры на баланс другой… Причем, все это происходит во время войны, сама природа которой не предполагает возможность ведения учета, подобного принятому на современном компьютеризованном складе.  Имеющиеся источники позволяют оценить число исправных - к утру 22 июня 1941 года - самолетов в 75-80% от общего их числа. Если же сравнивать число боеготовых самолетов со штатной численностью 64 авиагрупп ( 2560 ) и 20 штабных звеньев ( еще 80 самолетов ), то процент исправных боевых машин снизится до 70%. В этом нет ничего удивительного - многие авиагруппы, особенно истребительные и пикирующие, прибыли на Восточный фронт прямиком из пекла воздушных сражений на Средиземноморском театре ( Балканы, Крит ). 

         В отличие от многих других "расходных материалов войны" самолеты способны перемещаться самостоятельно. Быстро и на огромные расстояния. С северного фланга Восточного фронта ( Рига ) на южный фланг ( Одесса ) самолет-бомбардировщик мог перелететь без промежуточных посадок ( всего-то 1400 км по прямой ) за 4 часа. Да, истребителю при перелете на такое расстояние потребовалось бы сделать одну-две остановки, но и световой день в июне длится порядка 18 часов, так что к вечеру самолет может прибыть на место назначения. Пропускная способность неба, в отличие от мостов и железных дорог, близка к бесконечности. Огромная, уходящая на 300-350 км  вглубь страны полоса припятских болот 

( Полесье ) передислокации самолетов ничуть не мешала.  Вот почему, приведя в предыдущей главе распределение авиационных частей в географическом пространстве, мы не станем делать этого же применительно к расходным материалам, и количество самолетов разных типов будет приведено только в суммарном виде. 

         ВВС пяти приграничных округов имели на вооружении ( без разведчиков ) порядка 6750

самолетов, из которых 5900 были в исправном, боеспособном состоянии. (23) Эти цифры, опять

же минимальные из известных автору, относятся к состоянию на 1 июня 1941 г. 22 июня цифры стали другими: наряду с обычным для военной авиации движением расходных материалов 

( ремонт, списание, восстановление ) в авиаполках шел активный процесс перехода на самолеты новых типов ( МиГ-3, Як-1, Пе-2, Су-2 ). Наибольший интерес представляют не сами числа 6750 

и 5900, а их соотношение. Процент боеготовых самолетов равнялся 87,5. Прекрасный показатель, в люфтваффе ничего подобного не было и не будет вплоть до конца войны. 

         С учетом четырех корпусов ДБА ( но за вычетом устаревших ТБ-3 ), с учетом истребителей и бомбардировщиков авиации ВМФ  ( но без морских гидросамолетов-разведчиков ), общая численность ( включая неисправные машины ) составляла порядка 9000 самолетов. В сравнении с самолетным парком противника - в четыре раза больше. Еще раз подчеркнем, что за спиной этой группировки "первого эшелона" находилось примерно такое же по численности число самолетов во внутренних округах, в Закавказье и на Дальнем Востоке ( всего в составе советских ВВС к началу войны числилось 11,5 тыс. самолетов истребителей и 8,4 тыс. бомбардировщиков). ( 35, стр. 359 )
       Теперь рассмотрим состав самолетного парка по типам и моделям. При этом в очередной раз напомним, что речь идет о "мгновенной фотографии", причем сделанной в разные дни ( 1 и 21 июня ), причем несовпадающей в разных источниках информации с погрешностью в 5-15%.          

Соответственно, цифры округлены до круглых, учтены все, включая временно неисправные, самолеты.

Бомбардировщики.

        На вооружении группировки люфтваффе на Восточном фронте было 520 Ju-88, 300 He-111 

и 130 Do-17.       

        В составе группировки советской авиации ( с учетом ДБА и авиации ВМФ ) : 1300 ДБ-3ф,

1750 СБ, 195 Су-2 и 50 Як-2\4

       Суммарный "бомбовый залп" ( считая по максимальной бомбовой нагрузке ) составляет, соответственно, 2150 и 6150 тонн бомб. Но эти цифры не учитывают два важных обстоятельства. С одной стороны, значительно большее число самолетов-носителей делало советскую группировку менее уязвимой для ПВО противника и, соответственно, обеспечивало большую вероятность регулярной "доставки" этих 6 килотонн к вражеским объектам. С другой стороны, каждый из 520 "полупикирующих" Ju-88 мог сбросить 1 тонну бомб внешней подвески в пикировании, что несомненно повышало эффективность поражения точечных целей. Исключительно сложный вопрос о количественной оценке этих обстоятельств придется оставить открытым, так он далеко выходит за рамки этой книги. 

       Ударная авиация поля боя была весьма малочисленной по обе стороны фронта. В авиагруппах люфтваффе было 300 пикирующих Ju-87. К этой же категории можно отнести и 100 истребителей-бомбардировщиков Ме-110 ( две группы SKG ).

       В советской авиации штурмовиков Ил-2 в первые дни войны практически не было. К самолетам, аналогичным Ju-87 и Ме-110, можно отнести скоростные пикирующие бомбардировщики Ар-2 и Пе-2. В июне 1941 г. в составе ВВС пяти западных округов числилось 205 Пе-2 и 140 Ар-2.
        Суммарный бомбовый залп составляет : 400 и 330 тонн соответственно. В этой категории

бомбардировочной авиации перевес был на стороне люфтваффе.  

Истребители

       Единственным типом одномоторного истребителя люфтваффе на Восточном фронте был "Мессершмитт"-109. Немецкое командование постаралось максимально быстро перевооружить группы, участвующие в операции "Барбаросса", на новейшую модификацию этого самолета, в результате к 22 июня 1941 г. в частях было уже 500 новых "мессеров" серии F ( из них в исправном состоянии было порядка 410-440 самолетов ) и 420 - предыдущей серии Е. К числу истребителей можно отнести и 90 двухмоторных многоцелевых Ме-110 ( две группы ZG ). Таким образом, на Восточном фронте люфтваффе располагало одной тысячей самолетов-истребителей.

        По причинам, подробно описанным в Части 2 нашей книги, перевооружение советской истребительной авиации затянулось, да и было осуществлено не самым оптимальным образом.

К началу войны в составе ВВС пяти западных округов ( т.е. без авиации флота, без авиации 6-го корпуса ПВО ) было 903 самолета МиГ-3 ( 163 в ЛенВО, 139 в ПрибОВО, 237 в ЗапОВО, 185 в КОВО и 179 в ОдВО ). Кроме того, в западных округах было 102 истребителя Як-1 ( 20 в 158 ИАП ЛенВО, 20 - в 123 ИАП ЗапОВО, 56 в 20 ИАП и 6 в 91 ИАП Киевского ОВО ). Источник информации - все тот же, крайне "скупой и привередливый", сборник "Советская авиация Великой Отечественной войны в цифрах" 1962 г.р.  Нетрудно убедиться, что число новейших советских самолетов-истребителей почти точно совпадает с общим количеством немецких истребителей на Восточном фронте.    

      Основным самолетом истребительной авиации советских ВВС и авиации флота оставался 

И-16.  К началу войны на ТВД находилось ( включая авиацию ВМФ ) порядка 2000 И-16. "Ишаки" бывают разными, от тип 10 до тип 29. Принимая во внимание тот факт, что в 1939-1941 г.г. было выпущено 2427 И-16 с мощными моторами М-62\М-63 ( тип 17, 27, 28, с пушечным вооружением и тип 18, 24, 29 с пулеметным вооружением ), можно предположить, что именно эти типы "ишаков" ( ТТХ которых подробно рассмотрены в Части 1) составляли большинство. Так, например, в составе ВВС Балтфлота было 180 истребителей И-16, из них 132 ( 73 % ) относились к указанным выше модификациям. ( 32 ) 

       Кроме того, три десятка истребительных авиаполков были вооружены "новейшими" ( если судить по дате выпуска ), но безусловно устаревшими технически "Чайками" ( И-153 ). Самолетов И-153 было не менее 1500. Не будем спешить с оценкой боеспособности истребительных полков, вооруженных "Чайками". Действительность - как будет показано в следующих главах - оказалась гораздо сложнее "таблички" с ТТХ. 

       К слову говоря, и тихоходные гиганты ТБ-3 ( которые мы даже не включили в общее число советских бомбардировщиков ) при тактически правильном ( т.е. ночном ) применении оказались одновременно и эффективными и весьма живучими - экипажи ТБ-3 выполняли на них по 100 и более вылетов ! ( 122 )  Для 1941 года это рекордные показатели. Трагический эпизод, описанный в романе К. Симонова, действительно имел место, причем именно в районе Бобруйска ( 29 июня группа бомбардировщиков из состава 3ТБАП получила приказ бомбить днем переправы на Березине и на обратном пути была полностью уничтожена "Мессершмиттами" ). Благодаря незаурядному таланту писателя ( а также гигантским тиражам советских издательств ) этот эпизод стал для миллионов людей чуть ли не "эталоном" действий и возможностей советских ВВС летом 1941 года…

        Завершая разговор о самолетах и продолжая параллель сравнения июня 1941 г. с маем 1940 г.,  автор намерен в очередной раз повторить, что французские летчики нанесли немцам огромный урон на "Моранах" и "Хоуках", которые по всей совокупности параметров были ничем не лучше нашего заслуженного "ишака" и также, как и И-16, уступали "Мессершмитту" в скорости. Ничем не лучше был и "Харрикейн" - основной по численности истребитель "битвы за Британию. Что же касается новейших МиГ-3 и Як-1, то они по ТТХ как минимум не уступали английским "Спитфайрам" первой серии Mk-1 ( с пулеметным вооружением и 1000-сильным мотором ) и вне всякого сомнения превосходили лучшие французские "Девуатины" D-520. Повторим и то, что к 10 мая этих "лучших" в истребительных частях французских ВВС было всего 36 (тридцать шесть) штук. Советские историки о самолетах, наличествующих в советских ВВС в таких количества, даже и не вспоминали…   

         Главный компонент военной авиации - это не самолеты, не аэродромы, не авиазаводы, а летчики. Закончив с пересчетом неодушевленных предметов, попытаемся обозначить некоторые моменты, связанные с уровнем летной и тактической подготовки экипажей советских ВВС. Тема эта чрезвычайно сложная. Во-первых, потому, что искомый "уровень подготовки" очень трудно адекватно описать некими количественными параметрами, позволяющими делать рациональные, а не спекулятивные оценки и сравнения. Во-вторых, даже и простейшую информацию о часах налета и расстрелянных при стрельбе "по конусу" патронах найти чрезвычайно трудно - в течение многих десятилетий отечественная историография продолжала топтаться на уровне беспредметных деклараций про "асов люфтваффе, накопивших двухлетний опыт войны" и поголовно "молодых" советских летчиков.

        5 ноября 1940 г. было утверждено Постановление СНК № 2265-977с/с  "О военно-воздушных силах Красной Армии", в соответствии с которым к концу 1941г. предстояло довести численность ВВС Светского Союза до 32432 самолетов и 60 тыс. летных экипажей. (1, стр. 354) Последняя цифра выглядит совершенно иррациональной. Во всех  военных авиациях мира всегда планируют иметь самолетов больше, чем летчиков. И понятно - почему. Потеря самолета, к счастью, не всегда сопровождается потерей летчика. Есть парашют, есть возможность благополучной посадки поврежденного самолета. Поясним сказанное одним конкретным примером : немецкая истребительная эскадра JG54 потеряла на Восточном фронте за четыре года войны 2135 самолетов и "только" 416 летчиков. ( 62)  Что же имел в виду товарищ Сталин, планируя производство двух экипажей на один самолет?  Немыслимую ни в одной армии мира ситуацию лета 1942 г., когда летчиков отправляли в пехоту ? Стоит отметить и то, что упомянутое Постановление СНК от 5 ноября 1940 г. не было принято в ситуации "крайней необходимости" - в штатах ВВС Красной Армии уже числилось 37558 летчиков. ( 1, стр. 352) Эти цифры стоит сравнить с тем, что Королевские ВВС накануне "битвы за Британию" имели в своем распоряжении всего 1434 летчика-истребителя.  

       Приходится констатировать, что в деле подготовки летных экипажей погоня за невероятным  "количеством" явно возобладала над требованиями "качества". И хотя самолетный парк учебных заведений советских ВВС теоретически позволял обучать одновременно до 50 тысяч  курсантов, подготовка высококлассных специалистов в таких объемах невозможна. Нигде и никогда. Постановление СНК № 2265 в концентрированном виде выражало идею создания массовой "воздушной пехоты", которая "затмит небо" над головой противника не в переносном, а в самом что ни есть прямом смысле этих слов.

        Одно Постановление неизбежно потребовало принятия следующего ( Постановление СНК 

№ 368-167с/с от 22 февраля 1941г. ), которым вводилась "скорострельная" система подготовки военных летчиков. Впрочем, даже этот, крайне авантюристичный, документ предусматривал все-таки не пресловутые "10 часов по коробочке", а 13 месяцев обучения ( 9 в условиях военного  времени ) и 50-54 часа учебного налета до отправки летчика в строевую часть. Годовой учебный налет в строевых частях был установлен в 160 часов, из них 20 - на учения, совместные с наземными войсками. ( 1, стр. 355 ). Для нашего расследования самым важным в Постановлении № 368 является дата его принятия - февраль 1941 г. Простейший расчет времени по месяцам показывает, что таких "летчиков быстрого приготовления" в июне 1941г. в строевых частях советских ВВС просто не могло быть, а бесчисленные причитания на эту тему ( коими в годы "перестройки" переполнились все газеты и журналы ) являются или проявлением невежества, или сознательной дезинформацией читателя. 

        Были ли "малоопытными мальчишками" те летчики, которые накануне войны несли службу 

в частях ВВС западных округов ? "Среди руководящего состава управления полка, командиров эскадрилий, командиров звеньев были офицеры из авиационных частей Ленинградского округа. 

Все они имели значительный служебный и боевой опыт, полученный в небе Испании, в боях на озере Хасан, реке Халхин-Гол, в войне с белофиннами… Почти все они имели правительственные награды. Так, например, командир полка полковник Н. Ф. Ефимов был награжден орденом Ленина и орденом Красного Знамени, штурман полка майор Г. И. Габуния был награжден двумя орденами Красного Знамени. Имели также правительственные награды командиры эскадрилий, их заместители и штурманы".( 85 )  

        Что же это за полк такой ? Особый, редкостный, элитный? Нет, речь шла о 202 БАП ( 41-я БАД, Ленинградский ВО ). Это так называемый "формирующийся" авиаполк, в общий перечень боевых частей советских ВВС ( Таблица 17 ) он даже не вошел. Читателю придется поверить автору на слово в том, что все без исключения воспоминания участников первых воздушных боев лета 1941 г. обязательно содержат упоминание о том, что на груди командира полка ( эскадрильи ) сверкал орден Красного Знамени ( Красной Звезды, орден Ленина ), полученный за бои в Испании, в Китае, против "белофиннов"…

        Все познается в сравнении. Можно долго спорить о том,  достаточно ли велик и полезен был боевой опыт, приобретенный советскими авиаторами за  четыре года боев в небе Испании, Китая, Халхин-Гола и Финляндии. Но не приходится спорить о том, что французские летчики и их командиры к 10 мая 1940 г. и такого скромного опыта ведения боевых действий не имели : за восемь месяцев "странной войны" французы в  редких стычках  с противником сбили 88 немецких самолетов ценой потери 63 своих. ( 21) Эти "сражения" нельзя  сравнить даже с Халхин-Голом,  в боях над которым советские истребители сбили как минимум вдвое большее число вражеских машин. 

        Что же касается финской войны, то интенсивность действий советской авиации ( более 84000 боевых вылетов, три четверти из них - в феврале 1940 г.) сравнима только с событиями грандиозной Курской битвы ( 89300 вылетов с 12 июля по 23 августа 43 г. ) или высадки союзников в Нормандии в июне 1944 года. Не приходится удивляться тому, что к началу войны с Германией более трех тысяч советских летчиков имели опыт личного участия в боевых действиях. ( 25 ) В сравнении с общей численностью летных экипажей авиации западных округов - почти половина ( хотя, разумеется, не все летчики, имеющие боевой опыт, были именно на западной границе - был еще Дальневосточный фронт, была крупная группировка ВВС в Закавказье, был 6-й корпус ПВО в Москве...). 

         Гораздо более значимым является сравнение боевого опыта советских летчиков не с их будущими ( и крайне неожиданными союзниками ), а с давно ожидаемым противником - пилотами люфтваффе. Разумеется, за два года войны немецкая авиация, причем во всех ее звеньях - летчики, командиры, технический персонал - накопила огромный практический опыт. Вне всякого сомнения, именно этот опыт ведения современной воздушной войны представлял собой самую ценную составляющую боевого потенциала люфтваффе. Вне всякого сомнения, за три месяца боев против крайне малочисленной и технически отсталой "белофинской" авиации советские летчики такой "школы" не прошли. Это бесспорные факты, и автор не собирается ставить их под сомнение.

        Неоправданно забытой оказалась "обратная сторона медали". На войне не бывает заочного и бесплатного "образования". За огромный боевой опыт, накопленный в воздушных боях над

Францией и Англией, Ливией и Критом, люфтваффе расплатилось потерей летчиков - живых носителей этого опыта. Цифры, характеризующие убыль летного состава, впечатляют. 

        Так, уже к октябрю 1940 г. в истребительной группе  III/JG52 в строю оставалось только 4 летчика из ее первоначального состава ( т.е. один из каждых десяти ! ). ( 43 )  В ходе "битвы за Британию" потери люфтваффе в летном составе в пять раз превысили потери Королевских ВВС. И это вполне объяснимо : английский летчик совершал вынужденную посадку или приземлялся на парашюте на своей территории, в то время как немецкий экипаж сбитого самолета или погибал, или же попадал в английский плен. В результате в JG 51 - одной из трех, считавшихся элитными, истребительных эскадр люфтваффе - потери летчиков к началу операции "Барбаросса" составили 116 человек, т.е. почти сравнялись со штатной численностью эскадры. 

        В целом за неполные два года войны, с 1 сентября 1939 г. по 22 июня 1941 г., безвозвратные потери летного состава ( не считая личный состав наземных служб и зенитчиков) люфтваффе составили 13.535 человек, в том числе - 1951 погибший в авариях в учебных частях. Еще 4998 человек летного состава были ранены. ( 47, стр.515 ) 

         Если при таких чудовищных потерях авиация гитлеровской Германии не исчезла вовсе, 

то этому есть только одно рациональное объяснение - 22 июня 1941 г. места в кабинах боевых самолетов,  освободившиеся после потери опытных, хорошо подготовленных еще в довоенные годы летчиков,  были заполнены тысячами наспех обученных воспитанников "гитлерюгенда". Некоторое  представление о темпе и способах подготовки этих летчиков можно составить по тому, что 22 июня 1941 г. шесть "мессеров" из состава истребительной группы II(Sch)/LG-2 так и не смогли пересечь советскую границу, ибо разбилось при взлете на аэродроме в Сувалках. Да, 109-й "мессер" имел известную привычку опрокидываться на взлете, но разбить шесть машин из 38 имеющихся всего за один день… 

        В качестве иллюстрации к этим сухим цифрам можно привести такой пример. Ко времени завершения основных событий "битвы за Британию" девятка лучших летчиков-истребителей люфтваффе  выглядела так :  Бальтазар, Вик, Галланд, Йоппиен, Мёльдерс, Майер, Мюнхеберг, Оезау (Oesau), Шёпфель. Только трое из них: Мёльдерс, Оезау и Йоппиен приняли участие в воздушных сражениях на Восточном фронте с начала операции "Барбаросса". Четверо - Галланд, Бальтазар, Мюнхеберг и Шёпфель - продолжали сражаться на Западном фронте против англичан, а двое - Вик и Майер - к этому времени уже были убиты. ( 43)

        22 июня 1941 г. уцелевшие немецкие асы встретились с советскими - как написано в одной наиновейшей книжке - "неадекватными любителями". Первый день войны был, мягко говоря, не самым удачным для советских ВВС. И тем не менее, уже 22 июня навсегда закончилась биография командира истребительной эскадры JG-27 Шельманна - ветерана испанской и всех последующих кампаний. В тот же день был сбит еще один опытнейший ас люфтваффе - командир истребительной группы II/JG-53 Бретнунц ( Bretnunz ) ( от полученных ранений он скончался через четыре дня ). В сбитом над Прибалтикой штабном Ju-88 из состава штаба бомбардировочной эскдры KG-77 был тяжело ранен полковник Рейтхель (Reithl ). В тот же первый день войны ранен командир бомбардировочной группы I/KG-3 Хейнце ( Heinze ), на следующий день сбиты советскими истребителями командир группы пикировщиков I/StG-2 Хичхольм, командир истребительной группы II/JG-51 Фезо ( два последних остались живы и были найдены наступающими немецкими войсками ) 
        Разумеется, 22 июня 1941 г. процесс "выбивания" опытных, добротно подготовленных летных кадров не остановился, а только начался. 2 июня 1942 г. командующий ВВС Юго-Западного фронта в своем приказе констатирует, что "противник бросает в бой свой слабо подготовленный летный состав. Из числа сбитых и взятых в плен немецких летчиков имеются недоучки, совершившие после окончания школ всего лишь по 1 – 2 боевых вылета. Из показаний пленных установлено, что прослойка этой недоученной части летных кадров в частях  фашистских ВВС, действующих против нашего фронта, очень высокая (до 50 %)". О величине этих "процентов" можно спорить, но бесспорным фактом является то, что большая часть проблем с подготовкой летного состава, традиционно приписываемых советским ВВС, была столь же актуальна и для авиации нашего противника, втянутого в затяжную воздушную войну на множестве фронтов.

        Еще одним устойчивым мифом, без которого не обходится ни одна журнальная публикация, посвященная событиям 22 июня 1941 г., является "догмат о неосвоенности". Постоянные читатели псевдоисторической литературы уже поняли, о чем идет речь. Для остальных поясним, что самая последняя "правда о войне" выглядит так: самолеты "старых типов" ( И-16, СБ, ДБ-3) надо сбросить со счета потому, что они старые, но и новейшие МиГ-3 и Пе-2 тоже не надо учитывать - потому что они "не были освоены летным составом". Ноль плюс ноль равняется ноль, и многотысячная советская авиация тихо исчезает. Как сон, как утренний туман…

        Устойчивость этого мифа не случайна - в нем есть немалая доля истины. По сравнению с привычными и досконально изученными "ишаками" и СБ новые самолеты были освоены слабо.

Это есть факт. Оценивать же этот факт следует, на наш взгляд, руководствуясь все тем же универсальным принципом : "Все познается в сравнении". В сравнении с нормами и условиями мирного времени три теплых месяца ( апрель, май, июнь ), которые были в распоряжении командования советских ВВС перед началом войны - это, наверное, очень мало для освоения нового боевого самолета. 686 летчиков, подготовленных к полетам на МиГ-3 и 156 - к полетам 

на Як -1, которых успели, тем не менее, переучить до 22 июня - это, наверное, очень мало в сравнении с огромным потоком истребителей "новых типов", хлынувших с заводов авиапрома 

( в 1941 г. было выпущено 3100 МиГ-3,  2463 ЛаГГ-3 и 1354 Як-1). Да, кстати, цифры 686 и 156

взяты из многократно цитированной выше работы В.И. Алексеенко, нелюбителя "демократов".  

       Теперь посмотрим на эти три теплых месяца с позиций требований войны. Как, в какие сроки происходит перевооружение авиачастей и переобучение летчиков на войне ? Разве переход с И-16 на МиГ-3 был единственным подобным событием во всей мировой войне? Разве все прочие военные авиации провоевали шесть лет ( с 39 по 45 г.г. ) на одних и тех же моделях самолетов? Некоторые истребительные полки ВВС Северного флота за время войны перевооружились по пять-шесть раз: с "ишаков" на "харрикейны", затем на Як-1, с "яков" на "киттихоуки", потом на "кобры", под конец войны - на Ла-7. И сколько же времени заняло при этом переобучение летчиков - по году на каждый новый самолет ? 

        Посмотрим, как обстояли дела у наших союзников. В мае 1940 г. перевооружение истребительных групп французских ВВС велось буквально "на ходу", в самый разгар напряженных воздушных боев. Так, всего за три недели, с 10 мая до 5 июня были перевооружены : ( 21 )  

на "Девуатин" D-520 - три группы ( GCII/3, GCII/7, GC III/3 ), 

на "Блох-152" - две  группы ( GC II/6  и GC II/9 ), 

на "Хоук-75" - одна группа ( GC III/2 ) 

        Стоит обратить особое внимание на темпы освоения истребителя "Девуатин"- 520. Самые первые машины поступили в строевые части в апреле ( ! ) 1940 г. К 10 мая их было 36 штук. До

момента прекращения огня в ВВС Франции было поставлено еще три сотни "Девуатинов", которые пошли на восполнение потерь и перевооружение указанных выше трех групп (полков). Сражаясь на этих истребителях, французские летчики сбили 108 немецких самолетов ценой потери 54 своих ( еще 31 "Девуатин" был разбит в авариях ). 6 июня 1940 г. су-лейтенант Помье-Лераг из состава  GCII/7 сбил лучшего на тот момент немецкого аса Вернера Мёльдерса ( в тот раз парашют спас жизнь пилота люфтваффе ). Затем французский летчик сбил еще один "мессер", после чего у него закончились боеприпасы, и семь немецких истребителей расстреляли беспомощный самолет. Мужественный летчик погиб в "Девуатине", в кабину которого он первый раз сел только несколько недель ( или даже дней! ) назад.

         Истребительная авиация Финляндии ( в целом продемонстрировавшая в 1939-1944 г.г. исключительно высокую боевую эффективность ) дважды - зимой 1940 г. и летом 1944 г. -  перевооружалась на новые типы самолетов непосредственно в ходе боевых действий. После двух-трех ознакомительных вылетов летчик сразу отправлялся в бой. Результат? Соотношение потерь советских и финских истребителей в летнюю кампанию 1944 г. выражается числом 8 к 1. Разумеется, в пользу финских ВВС. (141)
        С учетом этих фактов взглянем на ситуацию в советских истребительных авиаполках. По отчетам военпредов завода № 1, массовая отправка истребителей МиГ-3 в авиаполки западных округов началась во второй половине января 1941 г. Чем же были заняты авиационные командиры всех уровней, если новый самолет ко второй половине июня оказался "совершенно неосвоенным"? И когда выявилась эта пресловутая "неосвоенность" - за день до 22 июня или полвека спустя, когда потребовалось найти очередную "объективную" причину разгрома? 

        Точный ответ на эти вопросы будет состоят из десятков взаимоисключающих частей. Самым удивительным парадоксом тоталитарной сталинской системы оказалось полнейшее отсутствие единообразного, всеобщего ( тотального ) порядка. Там, где был толковый командир, во вверенной ему части с утра до ночи кипела летная работа. Вот, например, рассказ летчика 31 ИАП ( 8-я САД, ПрибОВО ) Н.И. Петрова :

"…Летали много. Осенью 1940 года начали изучать новый истребитель МИГ-1… Он во многом отличался от самолетов И-16, поэтому приходилось с утра до ночи, не считались со временем, изучать мотор и самолет, инструкции по эксплуатации и технику пилотирования. Прибыли летчики-испытатели, собранные самолеты облетывали. Возглавлял испытатель Стефановский, в виде бесед объяснял особенности техники пилотирования самолета МИГ-1, на что обращать внимание и т.д… Помню, как мучались, летных происшествий не было, но предпосылки к ним были… Ничего овладевали и перед Великой Отечественной войной уже крепко овладели. С апреля 1941 г. уже дежурили. Несли боевое дежурство на самолетах МИГ-1… В конце апреля начали усиленную тренировку в составе звена, стрельба по конусу, воздушные бои… Зачастую совершались ночные полеты на групповую слетанность в составе звена…" ( 125 ) 

        П.И. Цупко, командир экипажа пикирующего бомбардировщика Ар-2 вспоминает :

"…Мы получили соответствующие инструкции и методические указания по бомбометанию

с пикирования. Но одно дело читать по бумаге и совсем другое — выполнять в воздухе…. Наши учебные полеты больше походили на исследовательские. После каждого вылета нас собирали командиры и на основе донесений наблюдателей и докладов экипажей скрупулезно, по минутам анализировали действия пилотов и стрелков-бомбардиров…. Полигон находился на пустыре в Беловежской пуще. Там известью на земле были нарисованы контуры танков, автомашин, артиллерийских батарей и просто круги с крестами посередине. Эти наземные цели мы и бомбили цементными бомбами. От полета к полету росло наше умение, шлифовалось мастерство. К весне 1941 года мы владели таким методом бомбометания достаточно уверенно..." ( 64 ) 

       И в то же самое время, в другой части на другого толкового командира строчили донос про шпионаж в пользу Занзибара. В третьей части командир боролся "за снижение аварийности", в результате чего летчики вместо полетов зубрили ход поршня и диаметр цилиндра мотора АМ-38 

( это не анекдот, это 4 ШАП ). Бывали и совсем уже диковинные занятия :

"…В тот раз нам предстояло начать со строевой подготовки одиночного бойца, показать, 

как умеем командовать отделением… Началась подготовка. Для своего отделения я подобрал одиннадцать статных молодцов - красноармейцев ростом от 175 до 180 сантиметров. И приступили… Строевая подготовка, политзанятия, чистка оружия и прогулка в строю по окрестным дорогам, с песнями… И так каждый день, в течение целого месяца... Одно лишь смущало: не слишком ладно в сравнении с другими владел я командным голосом. Не получалось это: «Ррр-ясь, ррр-ясь, рясь, а-а, три-и-и,..» Или «Пады-ы-майсь!..» Нет, такого у меня не получалось. И тогда я решил действовать по Демосфену: регулярно стал удаляться в сопки и 

там кричать! Именно кричать — что есть силы, громко, ошалело, потом декламировать стихи, выкрикивать команды, отдельные слова, петь... 

…  После блестящей победы в строевой подготовке у меня появилась новая забота. Теперь к командующему предстояло являться всякий раз по всей форме. А «вся форма» — это значит при сабле и со шпорами. Опять проблема! Саблю я раз надел да чуть не упал: запуталась она у меня между ног.. Чтобы держать марку лучшего строевика, мне предстояло еще немало поработать самому, и каждое утро у себя в кабинете я добросовестно тренировался..."

       Уважаемый читатель, как Вы думаете - о чем ЭТО ? Это дважды Герой Советского союза, выдающийся летчик-истребитель, маршал авиации Е.Я. Савицкий с восторгом рассказывает в своих мемуарах о том, как весной 1941 года он потратил целый месяц на освоение «ррр-ясь, 

ррр-ясь, рясь, а-а, три-и-и…". А какую должность занимал весной 1941 г. 28-летний капитан Савицкий ? Отвечаем - командовал 29-й истребительной авиадивизией. А кто этот идиот - другое слово подобрать не удается - который весной 1941 года отвлекает командира авиационной дивизии на конкурс строя и песни, а потом еще и требует ходить по аэродрому в шпорах и с саблей ? Это командующий Дальневосточным фронтом, герой гражданской войны, генерал армии Апанасенко. Говорят, один из лучших… 

        Глава 26. Истребительное "перебазирование"
        Вот и мы и подошли к тому моменту, когда надо уже объясниться: почему автор с такой

настойчивостью "ломится в открытую дверь" и доказывает то, с чем никто из отечественных историков никогда и не спорил. Да, действительно, все доступные нам источники информации свидетельствуют о том, что огромные потери произошли отнюдь не в воздушных боях, а главным образом на земле.   

       Проблема в том, что обстоятельства этого самого "уничтожения на земле" могли быть самыми разными. Например, на мирно спящий аэродром - спящий потому, что командование базирующейся на нем воинской части не получало никаких указаний о повышение боеготовности - обрушиваются вражеские бомбардировщики. Такого в частях ВВС западных приграничных округов не могло быть, потому что не могло быть никогда - все получили необходимые указания, все отчитались о том, что самолеты рассредоточены и замаскированы, почти все были подняты по тревоге в 2-3 часа ночи 22 июня. 

       Другая ситуация - противник огромными силами обрушивается на аэродром и, несмотря на 

все усилия базирующейся на аэродроме воинской части, уничтожает большую часть самолетов. 

Такого в истории Второй мировой почти никогда не было, а если и случалось, то сопровождалось гораздо большими потерями самолетов и летчиков нападающей стороны. Что же касается 22 июня 1941 г., то ни одного подобного эпизода автору данной книги обнаружить не удалось. За редчайшими исключениями, налеты немецкой авиацией производились небольшими группами - от звена до эскадрильи ( 4-12 самолетов ). Документы и личные свидетельства участников событий однозначно свидетельствуют о том, что в ходе боев над аэродромами ( даже в полках ВВС Западного фронта, т.е. там, где были сосредоточены самые мощные силы люфтваффе ) потери советской авиации - как в воздухе, так и на земле - были минимальными, а то и просто единичными.

       Третья возможная ситуация - на аэродроме много самолетов и людей, но нет воинской части, т.е. эти "много людей" не связаны между собой требованиями Устава, приказами командиров, обязательствами Присяги. Все приказы, инструкции и наставления проигнорированы, самолеты выстроены посреди летного поля "крылом к крылу", личный состав при первых выстрелах "заводит полуторку" и уезжает. Примеры такого ( или близкого к нему ) преступного бездействия и фактического дезертирства обнаружить удалось, но лишь в нескольких полках ( 16 БАП, 13 БАП, 17 ИАП ) среди сотни полков ВВС западных округов.

        Есть и еще один вариант "уничтожения самолетов на земле". А именно: на захваченный несколько дней ( или недель ) назад аэродром советских ВВС приезжает команда тыловой службы в составе одного фельдфебеля и двух солдат. Фельдфебель старательно пересчитывает "по хвостам" БРОШЕННЫЕ на летном поле самолеты, после чего солдаты сливают бензин из баков на землю и щелкают зажигалкой…  Разве это не может быть названо "уничтожением на земле"?  Более того, если фельдфебель был из наземных служб люфтваффе ( а так оно скорее всего и было ), то и самолеты надо по праву считать "уничтоженными немецкой авиацией".  

         Не была ли именно такая ситуация самой распространенной? Обратимся, опять-таки, к документам и свидетельствам участников событий. Начнем с того, на чем остановились - с ВВС Западного фронта, и двинемся в том же направлении - с севера на юг, от Гродно через Белосток к Бресту.  

        122 ИАП ( 11-я САД ), воспоминания С.Ф. Долгушина

"…  Прилетел в Лиду я где-то в районе 11.30-12.00 Смотрю: командир дивизии полковник Ганичев подходит ко мне. Я ему доложил, а 2 девятки сели тоже передо мной на этот аэродром, потому что в Черленах ( там, где был разгромлен 16 БАП - М.С. ) отбомбили – сесть нельзя. И вот, когда наши  подруливали, нагрянули Ме-110 и, застав там наших на рулежке, начали бить по всем, которые рулили на полосе аэродрома. А самолетов на рулежке было еще много. В результате этого налета Ме-110 машинам они ничего не сделали, но командира дивизии Ганичева ранили в живот, и он через 2 часа скончался, его заместителя полковника Михайлова ранили в ногу, и убили одного из летчиков…
…После этой штурмовки в Лиде мы полетели в Черлену ( там же "сесть нельзя" ? - М.С. ) к полку, полк-то там... Но откровенно скажу: у которых жены были - пошли к женам,  а мы, холостяки, улетели. Дивизией после гибели Ганичева никто не командовал: дивизия осталась «без руля, без ветрил». Командир умер, Михайлов ранен, а начальника штаба я и не знал…

… Прилетели мы и сели в Черлену, где стояли на вооружении истребители И-153 «Чайка» 127-го полка ( возможно, Долгушин неправильно указывает название аэродрома, 127 ИАП в Черленах не базировался, возможно, он имеет в виду, что в Черлены уже днем 22 июня прибыли техслужбы 127 ИАП - М.С. ), вооруженные только пулеметами ШКАС, а у нас эскадрилья с пушечными И-16. А в Черлянах для пушек снарядов- то нету, т.к. наши техники добирались с Нового Двора своим ходом и к тому времени были еще в пути… 

    …Ну, начали мы работать над мостами в Гродно - прикрыть мосты и прикрыть отход наших войск через мосты. Вот там – над мостами - я и сбил свой первый бомбардировщик Ю-88. Пока мы дрались - мосты в Гродно были целы и войска переходили. Мы видели, как наши войска переходят по этим мостам – отходят на правый берег р. Неман и до конца дня мосты оставались целы… 

    …Когда смерклось и ночь наступила, поступила команда: «Перелететь в Лиду»! И вот вам ответ - тем, кто говорит, что у нас были неподготовленные летчики: полк потерял машин 5 или 6, а больше 60 машин в полку были еще "живые"! И летчики в 127-м полку - такое же явление. Пришли садиться, а взлетное поле в Лида перекопано: там строили бетонную полосу, в связи с чем осталась узкая посадочная полоса, на которую и днем-то сесть было особо не где. Так вот, подготовка летчиков была такой сильной, что при посадке мы ни одной машины не поломали. На аэродроме скопилось больше ста машин: наши И-16 из 122-го ИАПа и И-153 из 127 ИАПа…

….Мы сели в Лиду без техсостава, без всего. Машины пустые – боекомплект пустой, аккумуляторы сели, бензин есть, но он в цистернах под землей, достать нечем. А канистрами и ведрами - попробуй в самолет 300 кг ведром залить! И ни одного заправщика - все на аэродроме осталось в Новом Дворе и в Черлянах. Летный состав целый день ничего не ели, сделали каждый по 5-6 вылетов и устали и измотаны так, что ни руки, ни ноги не действуют – уже еле ноги двигаем, а потом, моральное состояние какое – сами понимаете…

… Рано утром, 23-го июня, когда еще темно было, нас подняли по тревоге. Мы прибежали на аэродром, А у наших машин – пустые баки – ни взлететь, ни чего. И Ме-110 уничтожили все,

что было ( или почти ничего - см. ниже. М.С. ) на земле. Два полка были разгромлены и перестали существовать! Нас посадили в машины и через Минск увезли в Москву, за новой техникой. Уезжали из Лиды все вместе – летчики 122-го и 127-го полков, сели на машины и все уехали… И я уверен, что там 50% самолетов "живых" обоих полков так и осталось, а то и больше! Вот так и прекратилось существование двух полков…"

        Рассказ С.Ф. Долгушина содержит в себе практически все наиболее значимые моменты так называемого "перебазирования" и его неизбежных последствий. Уже через несколько часов после его ("перебазирования") начала полк приходит в состояние полной беспомощности : боеприпасов нет, бензозаправщики отстали, аккумуляторы сели, у летного состава "ни руки, ни ноги не действуют". И это - совершенно естественные и, самое главное, вполне предсказуемые последствия "перебазирования" в кавычках. Почему? Потому, что если представить себе авиационную воинскую часть в виде "пирамиды", то летчики буду пылинкой на вершине этой пирамиды. 

"…6-я САД : командного состава – 577, младшего командного состава – 1345, рядового состава – 1378. Всего – 3300. Винтовок – 2723

7-я САД : командного состава – 536, младшего командного состава – 1422, рядовых – 1260. 

Всего – 3218. Винтовок – данных нет.. 

8-я САД : командного состава – 804, младшего командного состава – 678, рядовых – 846.

Всего – 2328. 

57-я САД : командного состава – 781, младшего командного состава – 667, рядовых – 693. 

Всего – 2141…"  ( 9, стр. 120) 

       Это - вовсе не штатное расписание численности личного состава авиадивизии. Это доклад,

который начальник оперативного отдела Генштаба РККА, генерал-лейтенант Ватутин, прибывший на Северо-Западный фронт с заданием найти и привести в боеспособное состояние остатки войск фронта ( бывшего ПрибОВО ), шлет 4 июля в Москву. Это - остатки разгромленных авиадивизий, но даже и они исчисляются тысячами человек. 

        Все эти люди присутствуют в штате авиационных частей не зря. Они и должны заправлять, заряжать, маскировать, чинить… А летчик- истребитель после чудовищного физического и психологического напряжения воздушного боя должен быть накормлен, напоен и спать уложен. Таскать ведрами ( если заправщик и вправду потерян ) 300 кг бензина к самолету должны другие, те самые полторы тысячи человек рядового состава. И это, разумеется, не вопрос амбиций и капризов, а требование элементарного здравого смысла. Так называемое "перебазирование" летного состава - в отрыве от технических и всех прочих служб авиаполка - неизбежно приводит к потере его боеспособности. 

        Коготок увяз - всей птичке пропасть. За первой фазой "перебазирования" быстро ( в случае с 122 ИАП - менее, чем через день) наступает вторая - летчики "сели на машины и все уехали". Для таких действий - да еще и в условиях боевых действий - есть вполне определенные обозначения. Но - автор не имеет ни права, ни желания подменять собой военный трибунал. Во-первых. А во-вторых, "дезертирство" - это когда без приказа. Если приказ был, то дезертирство превращается в "перебазирование". Был ли приказ? Еще одна "загадка лета 41-го". Разгадки автор не знает. Но если такой приказ был, то его нельзя охарактеризовать иначе, как "преступный". Причем, такая оценка - убедительно прошу прочитать это место внимательно - не имеет ни малейшего отношения к бесконечному спору о "наступательной" и "оборонительной" армиях, о предвоенных планах советского командования, первых директивах военного времени и "ошибках" Жукова со Сталиным. 

         Даже если общий отход ( не паническое бегство, а планомерный, организованный отход ) был оптимальным решением в той обстановке, которая сложилась вечером 22 июня 1941 г., то для реализации этого решения истребительные части должны были идти "не в голове, а в хвосте". В армиях 20-го века авиация выполняет ( должна выполнять) функцию аръегарда отступления. И в рассказе Долгушина мы находим абсолютно точное объяснение этому простому правилу : "Пока мы дрались - мосты в Гродно были целы и войска переходили". Эти мосты (  а также дороги, переправы, склады, командные пункты, узлы связи ) необходимо прикрыть с воздуха при любом осмысленном действии - будь то наступление, отступление, переход к позиционной обороне. Это верно всегда, но в июне 1941 г. именно безнаказанно бесчинствующая в небе немецкая авиация стала ( и это подтверждается тысячами свидетельств ) важнейшим инструментом деморализации  Красной Армии.

        Впрочем, едва ли стоит так долго доказывать прописные истины. Полезнее ( для понимания картины событий июня 1941 г. ) было бы попытаться найти следы приказов о "перебазировании" истребительной авиации из зоны боевых действий. Пока же главным из известных автору "следов" существования таких приказов является повсеместная массовость этого явления. 

         9-й САД.  Откроем еще раз воспоминания В.И. Олимпиева :

«...первую половину дня я дежурил у телефона  на ЗКП командира 9-й САД  Героя Советского Союза генерал-майора Черных. Телефонная связь с авиаполками, расположенными в различных населенных пунктах Белостокской области и на полевых аэродромах вдоль границы, была прервана. Она непродуманно осуществлялась через городскую почту, в которой на рассвете еще до начала бомбардировок прогремел взрыв, разрушивший коммутатор. С некоторыми полками наладили связь по радио. Судя по мрачному лицу генерала, известия были плохими….

... в конце дня 22 июня я получил по телефону приказ бросить все и как можно быстрее вернуться в штаб дивизии... Все авиационные части получили приказ немедленно покинуть город и уходить на Восток... поздним вечером 22 июня длинная колонна покинула Белосток и уже ранним утром понедельника была далеко за городом... В машинах находились только военные с голубыми петлицами - оставшиеся без самолетов летчики, авиационные техники, связисты, интенданты.... 

...днем 24 июня мы продолжали движение на восток. Этот вторник был фактически концом 9САД. Очевидцы говорили, что оставшиеся после воскресного побоища самолеты перегнали на аэродром Волковыска ( 130 км от границы, вероятно, речь идет об аэродроме Кватеры - М.С. ). 

Не обеспеченные прикрытием с воздуха ( сотни новейших истребителей нуждались в "прикрытии с воздуха"? - М.С. ), они были утром уничтожены немецкими пикировщиками... На рассвете 25 июня мы увидели в низине затемненный город Оршу ( 500 км от Белостока)… Из Орши наши машины направились в Брянск, но уже к середине июля перебазировались в Новое Село, что семь километров севернее Вязьмы".

         Семь километров севернее Вязьмы. Если бы истребительные эскадры люфтваффе решили "выйти из под удара" с подобным пространственным размахом, то они бы очутились точно на 

полпути между Берлином и Парижем...

          Олимпиев утверждает, что "все авиационные части получили приказ немедленно покинуть город и уходить на Восток". Странно, но командиру 9 САД генерал-майору Черных было официально предъявлено обвинение в том, что он… не отдал приказ о перебазировании! Следы этой, в высшей степени запутанной истории обнаружились, как ни удивительно, в архивном деле 1-го механизированного ( танкового ) корпуса Ленинградского военного округа. Никакого отношения к боевым действия этого мехкорпуса 9 САД не имела, но в документах оперативного отдела штаба корпуса лежит копия приказа наркома обороны СССР Тимошенко "О предании суду военного трибунала" от 8 июля 1941 г. Там, в частности, сказано:

"… Командир 9 САД г-м Черных в результате преступного отношения к своим служебным обязанностям, полного игнорирования обстановки, запретил перебазирование материальной части ( подчеркнуто мной - М.С.), чем способствовал уничтожению противником самолетов на аэродроме…" ( ЦАМО, ф. 3422, оп. 1, д. 6, л. 7.)

        129 ИАП ( 9-я САД )  В мемуарах комиссара полка В.П. Рулина история "перебазирования"

9-й САД выглядит почти героической сагой :

"…Принято решение: вывести полк из-под удара. Будем перелетать на другой аэродром. Необходимо выделить команду для уничтожения всего оставшегося : боекомплектов бомб, снарядов, патронов и горючего ( как же без всего этого полк сможет воевать "на другом аэродроме" ? - М.С. ) Беркаль ( командир 129 ИАП ) принял единственное возможное решение в сложившейся обстановке, но как тяжело сознавать, что оно единственное… Всем хотелось поскорее сесть за штурвал боевой машины и бить, бить фашистов… 

  … Двумя группами "чайки" и "миги" перелетели на аэродром Добженевка, расположенный всего в нескольких километрах от места постоянного базирования полка - г. Заблудув. Там, на зимних квартирах, разместились семьи личного состава… Из штаба дивизии прибыл связной. Он передал командиру полка приказ: всем самолетам до наступления темноты перелететь на аэродром Кватеры ( это уже восточнее Белостока ). Двадцать восемь машин могли подняться в воздух, а пять — требовали ремонта ( а где остальные ? в полку было 61 МиГ-3 и 57 И-153 ) А к аэродрому Добженевка уже рвались немецкие танки и мотопехота ( ни танков, ни мотопехоты в тех местах не было вовсе, обычная пехота вермахта заняла Белосток 25 июня ) Рядом с аэродромом шел встречный ночной бой ( кто с кем встретился вечером 22 июня ??? ) Огненные всполохи подступали к аэродрому, охватывали его кольцом ( какой же рассказ про лето 1941 г. может обойтись без "окружения"… ) В два часа ночи техники доложили: «Все машины исправны» ( итак, в полку 33 исправных самолета - редкая истребительная группа люфтваффе могла похвастаться такой вооруженностью… ) 

  … На аэродром Кватеры слетелись все уцелевшие за день самолеты на Белостокском и Гродненском направлениях, главным образом с приграничных аэродромов. Пять «мигов» перегнали на аэродром Барановичи, тоже забитый самолетами, преимущественно истребителями И-16 и И-15-бис…

 …Надо было проявить выдержку и дисциплину, отойти в тыл и сберечь людей ( да, именно так стояла в те дни задача перед любым директором детского дома - М.С. ). Командир полка отдал приказ: оставшемуся личному составу собраться на аэродроме Балбасово ( аэродром рядом с г. Орша, 550 км к востоку от границы ), пункте сбора летного и технического состава авиаполков округа, базировавшихся на приграничных аэродромах. Не теряя времени, решили двигаться днем... Ехали осторожно, с интервалами между машинами.           

  ….Самолеты врага то одиночные, то парами, а то цепочкой заходили вдоль дороги, затем, снизившись до бреющего полета, жадно искали цели ( увы, вместо того, чтобы самим куда-нибудь "перебазироваться", враги "жадно ищут цели" для атаки - М.С. ). На другой день прибыли на аэродром Балбасово…" ( 132 )
     На этом Рулин заканчивает рассказ о "перебазировании" вверенного ему партией полка. Важным дополнением к этому рассказу может послужить такой фрагмент из монографии ( 94 ) :

"…Несмотря на потерю практически всей материальной части не в ходе воздушных боев, а 

на земле, убыль личного состава также оказалась ощутимой. Из 248 человек летно-технического состава, находившихся в строю утром 22 июня, спустя неделю в Орел прибыли для получения новых самолетов лишь 170 красноармейцев и командиров ( странная фраза - "красноармейцы" в число "летно-технического состава" не входят ). Как следовало из документов, в первый день войны погиб в бою над аэродромом Тарново младший лейтенант Н.Ф.Ерченко, не успел взлететь из Добженевки и сгорел в кабине МиГа младший лейтенант А.А.Радугин, несколько летчиков получили ранения от осколков авиабомб, но против большинства фамилий в списке потерь было указано "отстал при перебазировании".  

       В мемуарах командира 43-й ИАД Г.Н. Захарова находим еще один, весьма примечательный штрих :

"... приземлившись в Барановичах ( дело было ранним утром 22 июня ), летчики 162-го полка увидели несколько бомбардировщиков Пе-2 и Су-2, несколько истребителей МиГ-1, МиГ-3 и даже истребители Як-1. Это были экипажи из разных авиационных полков и дивизий, которым в первые минуты войны удалось взлететь под бомбами..." ( 55 )
       Проще говоря, некоторые летчики 9 САД ( а только в ней и были МиГи ) начали "перебазирование" в порядке личной инициативы, не дожидаясь никаких приказов, в "первые минуты войны". К вечеру таких перелетных "соколов" стало гораздо больше. Захаров пишет, что на аэродроме Минска он обнаружил "самолеты разных систем, абсолютно незамаскированные, все было забито техникой". Вот мимо этих аэродромов ( Кватеры, Барановичи, Минск ), забитых самолетами (!!!), и ехала "длинная колонна машин с оставшимися без самолетов летчиками"
       Минск - это "всего лишь" 350 км от фронта. Нашлись и передовики "перебазирования", которые смогли долететь в первые часы войны аж до Смоленска: 

       "...В  тревожное военное утро 22 июня 1941 года на аэродромы нашего авиакорпуса стали производить посадку одиночные истребители полков армейской авиации Западного фронта. 

После напряженных воздушных боев многие из них уже не могли сесть на свои поврежденные аэродромы, а некоторые сразу были перенацелены на запасные аэродромы, в том числе и на наши..." ( 50)  

         Это - строки из воспоминаний маршала авиации Скрипко. Его 3-й ДБАК ( об этом уже многократно говорилось выше) перед войной базировался в районе Смоленска ( 600-700 км 

от границы 1941 г.). Редкий истребитель долетит туда от Бреста или Белостока, а уж о том, чтобы совершить такой перелет на остатках бензина после "напряженного воздушного боя", и речи быть не могло. И совсем уже странно звучат слова о том, что утром первого дня войны кто-то и зачем-то "перенацеливал" истребительную авиацию в глубочайший тыл. Неужели столько сил, столько денег, столько таланта, столько страсти и интриг было вложено в создание истребительной авиации только для того, чтобы после первых же выстрелов начать безостановочный "выход из под удара" ? 

       10-я САД  Генерал-полковник Л.М. Сандалов в своей монографии "Боевые действия войск 

4-й Армии" пишет :

"командир 10-й авиадивизии со штабом и остатками ( здесь и далее подчеркнуто автором ) авиационных полков перешел 22 июня в Пинск, а 24 июня - в район Гомеля". ( 34 )

       Гомель - это 500 км на восток от Бреста. Немцы заняли район Гомеля только 17-19 августа, почти через два месяца после начала войны. Таким образом, "перебазирование" в Гомель очень надежно выводило остатки 10 САД "из под удара", и столь же  гарантировано лишало "остатки" 

4-й Армии всякой поддержки с воздуха. Впрочем, это произошло даже не 24 июня, а еще раньше. Все с тем же эпическим спокойствием Сандалов пишет :

"...во второй половине дня 22 июня командир 10-й САД... убыл со своим штабом в Пинск. В дальнейшем штаб армии со штабом авиационной дивизии связи не имел. Остатки этой дивизии совместных действий с войсками армии больше не вели  ...командующий Кобринским бригадным районом ПВО вместе с подчиненными ему частями 23 июня перебазировался в Пинск , а позднее - - в тыл". 

        Вот так, ПВО тоже стремительно "выходит из под удара" - причем в то самое время, когда немецкая авиация буквально свирепствует над полями боев. Кто же тогда должен держать этот самый "удар"? Колхозные мужики с трехлинейкой Мосина? И что совсем уже странно, Сандалов утверждает, что все эти удивительные "перебазирования" были произведены с санкции командования Западного фронта…

       Из слов Сандалова как будто следует, что 23 июня штаб 10 САД  еще был в Пинске ( 160 км от Бреста ), т.е в зоне боевых действий. Однако, те, кто не "убывал", а воевал, не обнаружили 23 июня в Пинске никаких следов штаба 10-й авиадивизии и ее командира. "Штаб 10-й сад эвакуировался не знаю куда. Сижу в Пинске, возглавляю сборную группу истребителей. Вчера, 22.6 41. провели 8 воздушных боев, сбили 7 бомбардировщиков, 3 Ме-109, 1 разведчик. Сам я участвовал в бою под Пинском, сбил 2, сам невредим. Сегодня, 23.6. группа сделала 3 боевых вылета. Жду указаний, как быть дальше" ( 50 ) - такое вот донесение направил в штаб ВВС фронта капитан М.Ф. Савченко, сменившего на посту командира 123 ИАП майора Б.Н. Сурина, погибшего 22 июня в воздушном бою.  

        Приводит Сандалов ( правда, в другой своей книге ) и весьма странный разговор, который состоялся у него в 14 часов дня 22 июня с командиром 10 САД полковником Беловым :

"— С переходом дивизии в Пинск всякая связь с вами будет потеряна, - заметил я. - А почему

 бы вам не перебазировать сохранившиеся самолеты в район Барановичей или Слуцка? 

— В Барановичах аэродром разрушен, а в Слуцке подготовленного аэродрома и раньше не было, — возразил Белов. — Так что, кроме Пинска, деваться нам  некуда..."  ( 134 )
         На самом деле аэродром в Барановичах был вполне пригоден для боевой работы ( об этом - чуть ниже ), но достоверной информации о состоянии аэродрома в Барановичах оба полковника в тот момент могли и не иметь. Странно другое - как же Сандалов мог не знать, что Барановичи в полтора, а Слуцк - в два раза дальше от Кобрина, нежели Пинск, и, соответственно, "всякая связь с дивизией" будет потеряна еще более полно ?  Если в этом диалоге и есть какой-то смысл, то только в том случае, если уже днем 22 июня обсуждался вопрос о "перебазировании" 10-й САД вовсе не в Пинск, а сразу в Гомель. Впрочем, это - не более, чем предположение ...

        Теперь - несколько слов по поводу многократно упомянутого аэродрома в Барановичах 

( 200 км от Бреста или Белостока ). В 6 часов утра 22 июня командующий ВВС Западного фронта И. Копец приказал командиру 43 ИАД Захарову прикрыть одним истребительным полком город и крупный железнодорожный узел Барановичи. Во исполнение этого приказа Г. Захаров, штаб дивизии которого находился именно в Балбасово, перебазировал в Барановичи свой 162 ИАП ( 54 истребителя И-16 ).  

     "...К девяти часам утра полк приземлился в Барановичах, - пишет в своих мемуарах генерал Захаров - "После первых бомбардировочных ударов гитлеровцев аэродром в Барановичах почти 

не пострадал..." ( 55 )

        Недоверчивый читатель, конечно, возразит: "Ну, это же после первых ударов... Значит, его потом разрушили, как раз тогда, когда в Барановичи перебазировались "остатки" 129 ИАП…"

Нет, это ошибочное предположение. Продолжим далее чтение книги Г.Н. Захарова :

"...В ночь на 23 июня немцы предприняли попытку бомбить аэродром, но попытка была сорвана 

и  отбомбились они неудачно... С  утра 23 июня в течение двух суток полк находился 

в непрерывных боях, и за это время летчики Пятин, Овчаров, Бережной, другие открыли свой боевой счет... За первые три дня полк не потерял в боях ни одного летчика..."  ( 55)
        24 июня 163 ИАП из состава дивизии Захарова сбил на подступах к Минску 21 вражеский самолет. На фоне всего происходившего в тот момент на Западном фронте эта история может показаться очередной "охотничьей байкой". Однако, Р. Ларинцев обнаружил в журнале потерь 

люфтваффе сведения о 9 пикировщиках Ju-87, сбитых 24 июня в районе Минск - Волковыск. 

И это только "Юнкерсы", место падения которых точно определяется… 

         Вот такая у нас была "странная война". Одни перебазируются с запада на восток, другие - 

с востока на запад. Одни - с фронта в Балбасово, другие - из Балбасово на фронт. Для одних аэродром пригоден для того, чтобы три дня на нем воевать, воевать на "безнадежно устаревших"

И-16, не потеряв при этом ни одного летчика. Другие и взлететь с него не могут, поэтому и "вынуждены" бросать новейшие истребители МиГ-3. Мало того - девять МиГ-3, залетевших в Барановичи из какого-то полка 9-й САД, успешно провоевали в "рядах" 162 ИАП до 7 июля.( 94 ) 

Да и в разгромленных полках и дивизиях "перебазировались" отнюдь не все. Потому и война закончилась не во Владивостоке, а в Берлине. Вот и в книге воспоминаний генерала Захарова 

вдруг обнаруживается "пропавший бесследно" 41 ИАП. 

        "Под Могилевом в состав 43-й авиадивизии влились 41-й и 170-й истребительные полки. 

41-м командовал майор Ершов... За неделю боев истребители майора Ершова сбили более 20 самолетов противника !  Летчики дрались без оглядки — так, словно каждый их бой был единственным..."  ( 55 )
         Приведенные выше частные примеры не охватывают всю картину разгрома трех дивизий первого эшелона ВВС Западного фронта. И тем не менее, автор считает, что дальнейшее уточнение частностей не изменит понимание главной причины огромных потерь советских самолетов, "уничтоженных на рассвете 22 июня внезапным ударом по аэродромам". 

        "На второй день войны эти три дивизии оказались небоеспособными и были выведены на переформирование" - так пишет в своей монографии Кожевников. ( 27 )  И это совершеннейшая правда, подтверждаемая всеми прочими свидетельствами. Вот только причину и следствие надо поменять местами. Именно перебазирование личного состава в глубокий тыл сделало эти дивизии небоеспособными. Даже если руководствоваться общепринятыми цифрами потерь 11, 9, 10 САД, то к утру 23 июня на их вооружении должно было оставаться, соответственно, 72, 62 и 51 самолет. С каких это пор авиадивизия, на вооружении которой осталось 72 самолета, должна считаться "небоеспособной" ?

         Все познается в сравнении. В соседней с 11 САД  полосе Северо-Западного фронта действовала бомбардировочная эскадра ( аналог нашей авиадивизии ) KG 77.  К утру 24 июня в составе трех групп (полков) этой эскадры было 67 исправных "Юнкерсов". И эта эскадра не была исключением. "Хейнкели", с которыми сражались летчики 123 ИАП в небе над Брестом и Кобрином, были из состава эскадры KG 53. К утру 24 июня в составе трех ее групп было 18, 10 и 22 исправных бомбардировщика, всего 50. В трех группах эскадры KG 76 числилось лишь 69 исправных "Юнкерсов", 73 "Хейнкеля" могли воевать в составе KG 27...

         Два десятка самолетов в авиагруппе - это еще много. 30 августа 1941 г. в действующей 

в составе 4-го ВФ над Украиной истребительной группе III/JG3  был один исправный  "мессер". Что же сделали немцы с этой группой? Вывели ее на переформирование?  Нет. Ко 2 сентября починили 10 поврежденных машин, и в таком составе ( 11 самолетов) группа III/JG3, под командованием одного из лучших асов люфтваффе В. Оезау ( 125 лично сбитых самолетов), прикрывала приезд Гитлера и Муссолини в Умань.

        Так стоит ли считать естественным и понятным тот факт, что три дивизии первого эшелона авиации Западного фронта, в каждой из которых оставалось более полусотни самолетов, на второй день войны просто исчезли? Всякое сравнение хромает. Начав сравнивать советские авиадивизии с эскадрами  люфтваффе по числу оставшихся в строю самолетов, мы допустили недопустимую  методологическую ошибку. Численность авиационной части - это прежде всего и главным образом число экипажей. Поэтому, говоря о численности, например, 9 САД мы должны прежде всего иметь в виду не те 62 самолета, что остались в строю к 23 июня, а 206 летчиков-истребителей и 45 экипажей бомбардировщиков, которые были в этой дивизии к  началу боевых действий. Так как в первый день войны потери в летном составе этой дивизии составили всего несколько человек на полк, то дивизия могла и должна была считаться вполне боеспособной.

       Сердитый читатель должен уже возмутиться : "А на чем им было летать и воевать, этим двум сотням летчиков ? Аэродромы разрушены, значительная часть самолетов повреждена - на себе эти самолеты тащить ? " 

         Предложение верное. Именно так и положено обращаться с крайне дорогостоящей военной техникой. Тащить на себе. Почитайте воспоминания Покрышкина, он там очень подробно описывает, как в одиночку спасал свой разбитый МиГ-3 после вынужденной посадки, как тащил его десятки километров по дорогам отступления. В 9-й САД ( как и в любой другой авиадивизии ) кроме летчиков были еще тысячи людей, были сотни автомашин - вспомните "длинную колонну", которая вечером 22 июня покинула Белосток. Было кому "тащить", было на чем "тащить". Консоли крыла на МиГ-3 крепятся к центроплану в четырех точках, все это развинчивается, отстыковывается, вооружение снимается ( что наглядно показал горький опыт 122 ИАП ), двигатель АМ-35А весит не более 800 кг ( с агрегатами ), а "полуторка" потому так и названа, что берет в свой фанерный кузов 1,5 тонны груза… Но к теме нашей дискуссии вся эта теория технического обслуживания никакого отношения не имеет. Не для того военные заводы в СССР работали в три смены, чтобы "сталинские соколы", как какие-нибудь финны, из трех неисправных собирали один годный истребитель.

       "Утром 22 июня 1941 г. в адрес командующего ВВС Западного особого военного округа 

за подписью генерала П. Ф. Жигарева было направлено распоряжение о приеме 99 самолетов 

МИГ-3 на аэродром Орша для пополнения частей и соединений ВВС этого округа". ( 27 ) Утром 

22 июня война не закончилась, да и заводы не закрылись на "рождественские каникулы". В докладе начальника штаба ВВС Западного фронта сказано, что "на пополнение с 25 июня по 16 июля получено 709 самолетов" ( ЦАМО, ф.35, оп.3802, д.19, лл.70-76 ). Другими словами, потери ВВС Западного фронта от "внезапного удара по аэродромам" ( если исходить из общепринятых цифр в 550-600 самолетов ) были уже через 20 дней полностью восполнены и даже перекрыты поставками новой техники! Было на чем летать и воевать…

        Практически так же и с теми же последствиями проходило "перебазирование" в частях ВВС

Северо-Западного фронта ( ПрибОВО ). 

        31 ИАП ( 8-я САД )  В главе 24 мы приводили отрывки из воспоминаний двух летчиков этого полка. Их свидетельства о боевых действиях до момента начала "перебазирования" полка во многом не совпадали, зато о том, что началось вечером 22 июня, и Н.И. Петров и Б.В. Веселовский рассказывают почти одними и теми же словами : 

       "…К вечеру поступила команда садиться в автомашины. Самолеты, на которых нельзя лететь, если не ошибаюсь, сжечь. Когда тронулись, стало известно, что ехать до г.Риги, куда перелетят летчики на уцелевших самолетах, в основном управление полка и эскадрилий. Как подъезжали к Риге, прошел слух, что Рига занята немцами. Все встречные, едущие от Риги, это подтверждали. Мы поверили, развернулись и поехали по маршруту на Себеж, на бывшей старой границе ( почему поехали именно туда, не помню)… Доехав до Себежа, направились в комендатуру, где комендант объяснил, что только что разговаривал с Ригой и там все нормально, никаких немцев там нет, немедленно направляйтесь туда….

     …Прибыли в Ригу. Командование полка командировало нас, десять человек летного состава 

( из 54 летчиков, которые были в полку на 1 июня - М.С. ) на аэродром Идрица, куда уже убыли технический состав нашего же полка. Там нужно было собрать самолеты МИГ-3, которые прибыли на аэродром Идрица в ящиках. Наши техники собрали самолеты, мы облетали их, затем прибыл командир полка майор Путивко с шестью летчиками, чтобы перегнать самолеты на аэродром у Пскова… Немцы приближались к станции Идрица. Мы перебазировались на аэродром Великие Луки, а в двадцатых числах июля, сдали самолеты в группу Стефановского и убыли в Москву на формирование…" ( 125 )
      "…В расположении нашей эскадрильи откуда-то появился командир полка Путивко. 

Его приказ был краток: «Личному составу полка индивидуально, кто как сможет, добираться 

в Ригу, в штаб округа». Вместе с однокашником по училищу лейтенантом Пылаевым я направился на шоссейную дорогу Каунас - Шяуляй - Рига… Вдоль дороги двигались воинские машины, танки, артиллерийские орудия. Они торопились занять где-то оборону против оказавшихся в нашем тылу прорвавшихся немецких войск. Линии фронта не существовало. Одни части двигались на запад, другие отходили на восток. Воздух то и дело оглашался ревом немецкой авиации, несущей смертоносный груз. Не было видно в небе наших самолетов… 

…Вскоре нас обогнала "эмка" и остановилась. Дверца открылась, и нас окликнул командир нашей дивизии полковник Гущин. Он расспросил нас о положении дел в полку. На наш вопрос, как дела в других четырех полках дивизии, ответил: 

— Ничего, Веселовский, не знаем. Ни с кем нет связи ( а как ее можно установить, если командир дивизии на "эмке" в Ригу едет ? )  Вас с собой взять не можем. Видишь, машина набита битком". 

... Попутные машины проскакивали мимо. Остановить одну из них удалось лишь с помощью пистолетов. Вдобавок нас уже давно мучил голод. За все время пути нам удалось съесть по паре булочек. Наконец показалась Рига. В штабе ВВС округа мы оказались 26–27 июня. Там узнали, что прилетевшую 22 июня нашу семерку «мигов» рижские зенитчики приняли за вражескую, обстреляли и несколько машин сбили и повредили. Среди сбитых оказался и мой сосед по дому Костя Привалов. Командир полка Путивко получил приказ следовать с оставшимися летчиками на аэродром в Псков. Командир и трое летчиков перелетели туда на уцелевших МиГах…" (123 ) 

       Кстати, о связи. То, что никакой связи в Красной Армии не было, "знают все". До одного. Спорить бесполезно. Все "знают" и почему ее не было - история "отпустила нам мало времени", поэтому рацию еще не сделали, а все провода ( в полосе от Черного до Балтийского моря ) перерезали диверсанты ( 800 человек из полка специального назначения "Бранденбург" ). 

Не будем отвлекаться на долгие споры, приведем лишь несколько строк из доклада начальника управления связи С-З.ф. от 26 июля 1941 г :

"...Радиосвязь с первого дня войны работает почти без перебоев, но штабы неохотно и неумело в начале войны пользовались этим средством связи. Перерыв проводной связи квалифицировался всеми как потеря связи…" ( 9, стр. 189 )
      Уцелевшие документы командования Северо-Западного фронта свидетельствуют, что оно не только не руководило процессом, но и едва ли представляло себе масштаб стихийно начавшегося "перебазирования". Как помнит читатель, первая сводка штаба С-З.ф. от 22-00 22 июня оценивала потери ВВС как 56 уничтоженных и 32 поврежденных самолета. На следующий день, в 22-00 23 июня Оперативная сводка №03 называла такие цифры потерь авиации фронта :

"…Потери: уничтожено самолетов – 14, из них 8 в Митава, повреждено – 15…" ( 9, стр. 57 ) 

Казалось бы - потери минимальные. Но еще через несколько дней командование фронта констатирует, что авиации у него уже нет: "Военно-воздушные силы фронта понесли тяжелые потери вследствие малого количества аэродромов. Данное время эффективно поддерживать, прикрывать наземные войска и нападать на противника не способны. Экипажей сохранено 75 %. Потери материальной части 80 %.."( 9, стр. 68, 69 ) Не понятно даже, когда отправлено это донесение - в начале указано время отправки ( 20 ч.35 мин. 26 июня ), но в конце текста сказано: "Прошу 26.6.41 г. передать в мое распоряжение…" Малое количество аэродромов - это, как было выше отмечено - 58 аэродромов на территории одного только Прибалтийского округа. 

        Еще один документ - Донесение заместителя начальника 3-го Управления наркомата обороны ( "особый отдел", т.е. военная контрразведка ) Ф.Я. Тутушкина от 8 июля 1941 г. Там, в частности, говорится:
"…Перебазировка на другие аэродромы проходила неорганизованно, каждый командир дивизии действовал самостоятельно, без указаний ВВС Округа, посадку совершали, кому где вздумается, в результате чего на некоторых аэродромах скапливалось по 150 машин...

…Маскировке аэродромов до сих пор не уделяется внимание. Приказ НКО по этому вопросу не выполняется…Экипажи, оставшиеся без материальной части, бездельничали и только сейчас направляются за матчастью, которая поступает крайне медленно…" 

       Теперь мы можем дать ответ на вопрос, который мы поставили ранее, в начале Главы 22 - чем можно объяснить огромную разницу в числе потерянных на аэродромах самолетов в разных частях ВВС Красной Армии. Ответ предельно прост. Так как  главной причиной потерь самолетов было  паническое "перебазирование" личного состава , то и количество потерянных при этом ( брошенных на опустевших аэродромах ) самолетов прямо зависело от темпов наступления вермахта на различных участках советско-германского фронта. 

       В июне 1941 г. в Молдавии темпы продвижения противника были нулевыми (наступление румынских и немецких войск  началось там только 2 июля), никакого "перебазирования" ВВС Южного фронта в июне 1941 г. просто не было - в результате и потери авиации оказались минимальными. Атаковав 22 июня 1941 г. 6 советских аэродромов, летчики 4-го авиакорпуса люфтваффе уничтожили в воздухе и на земле ( по разным источникам )  23 - 40 наших самолетов, потеряв, судя по отчетам советских летчиков, более 40 своих. ( 58 )  

         Истребительные полки ВВС Южного фронта потеряли в первый день войны по 2-3 самолета, а 69 ИАП не потерял ни одного. В дальнейшем этот полк, под командованием выдающегося совет-ского летчика и командира Л.Л. Шестакова, никуда не "перебазируясь", провоевал 115 суток в небе над Кишеневом и Одессой. Провоевал на тех самых "безнадежно устаревших" истребителях И-16, с которыми полк и вступил в войну. Только в воздушных боях пилоты 69 ИАП сбили за этот период 94 немецких и румынских самолета, только 22 сентября ударом по двум аэродромам в оккупиро-ванной к тому времени Молдавии был уничтожен 21 самолет противника ( 25, 32 ). 

        Контраст с разгромом ВВС Западного фронта настолько разителен, что советским историкам было поручено как-то на него прореагировать. Ну, если партия скажет "надо"... 

        Задним числом была разработана такая "легенда" : командование Одесского ВО якобы не побоялось нарушить мифический "запрет Сталина", привело авиацию округа в боевую готовность, рассредоточилось и замаскировалось. Вот поэтому и потери от первого удара по аэродромам были минимальными. Увы, эта "версия" с одной стороны лжива, с другой - ошибочна. Лжива она в том смысле, что "сталин" ( т.е. военно-политическое руководство СССР ) в последние дни перед началом войны отправляло директивы о повышении боевой готовности, о маскировке и рассредоточении авиации во все без исключения округа, и все командующие ВВС - в том числе и командующие ВВС Западного и Юго-Западного фронтов - не только получили эти шифровки, но и отчитались о их выполнении. 

         Представление же о том, что в Одесском округе приказы выполнялись лучше, чем где бы то ни было, просто ошибочно.

"...Несмотря на достаточное количество времени с момента объявления тревоги до налета противника, части все же не смогли уйти из-под удара с наименьшими потерями...благодаря преступной халатности и неорганизованности.... Рассредоточение материальной части было неудовлетворительным во всех полках.... Маскировки, можно считать, нет, особо плохо в  

55-м ИАП..." ( 56 )

         Это строки из приказа, в котором командир 20 САД, генерал-майор Осипенко подвел итоги первого дня войны. 20 САД - это самая крупная авиадивизия Одесского округа ( 325 самолетов 

по состоянию на 1 июня 1941 г.) и лучше всех вооруженная ( 122 новейших МиГа в двух истребительных полках ), а 55 ИАП, в котором по оценке командира дивизии не было никакой маскировки, во всех статьях про начало войны упоминается как один из самых результативных 

( именно в этом полку начал свой боевой путь наш лучший ас, трижды Герой Советского Союза А.И. Покрышкин ). Еще одним штрихом к картине "необычайной организованности" в ВВС Одесского округа может служить советский самолет Су-2, сбитый Покрышкиным в первый день войны. Самолет принадле-жал 211 БАПу той же самой 20 САД, но "конспирация" дошла до того, что летчикам-истребителям никто не показал этот новый для советской авиации бомбардировщик даже на картинке.

        Никуда не "перебазировалась" в первые недели войны и авиация Ленинградского ВО,

Балтийского и Северного флотов. В результате эффективность ударов немецкой авиации по аэродромам советских ВВС оказалась на этом участке фронта обычной, т.е. весьма и весьма низкой 

        Так, боевые действия в небе Заполярья вела авиация Северного флота и 1-я САД из состава

ВВС ЛенВО ( Северного фронта ). К началу боевых действий в составе этой группировки советской авиации числилось порядка 300 боевых самолетов. В июне наши потери составили 38 самолетов, из них на аэродромах - 8 ( восемь ). Наиболее ожесточенные бои происходили в июле 1941 года - немцы отчаянно рвались к Мурманскому порту и железной дороге, связывающей Заполярье с "большой землей". Общие потери группировки советской авиации : 80 самолетов ( от всех причин, включая аварии ), из них 21 самолет потерян на аэродромах. 21 самолет ( 7% от исходной численности группировки ) за месяц. Самый крупный налет на наш аэродром Ваенга немцы нанесли 6 августа 1941 г. - пятью эшелонами с разных высот и направлений аэродром атаковали 36 бомбардировщиков люфтваффе. Результат - уничтожен один Пе-2, еще три самолета получили повреждения. ( 133)

       Приведем еще один, чрезвычайно показательный, пример. 13 ИАП из состава ВВС Балтфлота базировался... в Финляндии, на полуострове Ханко ( после первой советско-финской войны там была развернута военно-морская и авиационная база Балтфлота ). После начала второй финской войны ( 25 июня 1941 г.) аэродром, на котором базировались истребители, оказался в зоне действия финской артиллерии и постоянно обстреливался. По той "логике", в которой у нас принято описывать разгром авиации Западного фронта, 13 ИАП должен был быть уничтожен за несколько часов. Как, например, 74 ШАП из дивизии Белова. Фактически же, 13 ИАП провоевал на Ханко до поздней осени 1941 года. В марте 1942 г. полк был переименован в 4-й Гвардейский. Более полутора лет ( до января 1943 г. ) полк успешно воевал на "устаревших, не идущих ни в какое сравнение с немецкими самолетами" истребителях И-16. Только за один месяц, с 12 марта по 13 апреля 1942 г., 4 ГИАП заявил об уничтожении 54 немецких самолетов, потеряв лишь два И-16. ( 25, 32 ) 

        Не так быстро, как хотелось бы немецкому командованию, продвигались вглубь Украины войска группы армий "Юг". В результате и "чудодейственное средство" ( внезапный удар по аэродромам ) там не сработало - как было уже отмечено выше, авиация Юго-Западного фронта 

за три первые дня войны потеряла на земле менее 10% своих самолетов. Огромные потери начались только в конце июня 1941 г., когда войска фронта начали беспорядочно откатываться к линии старой советско-польской границы. В качестве иллюстрации к сказанному приведем пример боевых действий 15-й САД. Эта дивизия ( три истребительных и один штурмовой полк, 121 истребитель МиГ-3, а также 101 И-16 и И-153 ), развернутая в центре "львовского выступа", в первую неделю войны сбила (лучше сказать - доложила) 65 самолетов противника, в том числе - 31 вражеский истребитель. После этого с дивизией явно что-то происходит - в следующую неделя она добивается только 8 побед, а затем и вовсе исчезает из сводок командования ВВС фронта… ( 4, стр. 104-105 )

       Зато на центральном и северном участках Восточного фронта ( в Белоруссии и Прибалтике )

танковые корпуса вермахта в июне 1941 г. наступали с темпом 50-60 км в день - именно там с наибольшим размахом и самыми тяжелыми последствиями произошло "перебазирование" советской  авиации. И чем дальше от дня и часа "внезапного нападения", тем больше становятся цифры "потерь", т.е. количество самолетов, обнаруженных немцами на опустевших аэродромах Западного и Северо-Западного фронтов.

        В 13 час. 30 мин. 22 июня 1941 г. Гальдер фиксирует в своем дневнике поступившие в Генеральный штаб вермахта донесения о результатах первого удара немецкой авиации: "Наши военно-воздушные силы уничтожили 800 самолетов противника (1-й Воздушный  флот - 100 самолетов, 2-й Воздушный флот - 300 самолетов, 4-й Воздушный флот - 400 )". К концу дня эти цифры почти не изменились : "Командование люфтваффе сообщило, что за сегодняшний день уничтожено 850 самолетов противника..."  ( 12 )
        Уже через три дня, вечером 24 июня Гальдер, с чувством глубокого удовлетворения, записывает в своем дневнике : "Авиация противника, понесшая очень тяжелые потери 

( ориентировочно 2000 самолетов ), полностью перебазировалась в тыл" ( 12 )  2000 - это только начало процесса. Еще через несколько дней число уничтоженных 22 июня 41 г. советских самолетов оценивается немцами в 1811 ( вместо 850 !), причем 1489 из них считаются "уничтоженными на земле". 

         Достижения 2-го Воздушного флота люфтваффе вырастают к 28 июня в пять раз ( 1570 против 300 ). Потери авиации Северо-Западного фронта за три первые дня войны "вырастают" в немецких отчетах в 15 раз ( 1500 против 100 ), причем 1100 из них считаются "уничтоженными на земле". 29 июня в сводке верховного командования вермахта появляется сообщение об уничтожении 4017 советских самолетов. На следующий день Геринг называет цифру в 4990 самолетов…

        С таким же головокружительным темпом растут цифры потерь и в докладах советских военачальников. По докладу Науменко, к 29 июня ВВС Западного фронт потеряли 1163 самолета.  По докладу нового начштаба фронта генерала Маландина -1483 самолета. ( 40, стр. 286 ) 

В совершенно секретном ранее сборнике "Советская авиация ВОВ в цифрах" ( 23 ) приводятся данные о том, что уже к утру 24 июня потери авиации Северо-Западного фронта составили 488

самолетов, Западного - 979, Юго-Западного - 892, итого - 2359 самолетов за три дня! Сразу же бросается в глаза трехкратное расхождение в оценке потерь авиации Юго-Западного фронта с докладом самого командующего ВВС фронта. Впрочем, о какой точности в учете потерь может идти речь в ситуации, когда в документах советских ВВС появился такой дико звучащий в военном лексиконе термин, как "неучтенная убыль". Согласно отчета, составленного офицером штаба ВВС Красной Армии полковником Ивановым, к 31 июля эта "неучтенка" составила 5240 самолетов! ( 56 )  Задним числом всю эту массу брошенной при паническом бегстве техники записали в число "уничтоженных внезапным ударом по аэродромам". 

        С чем никто не стал спорить - ни немецкие летчики ( что понятно ), ни советские "историки" ( что еще понятнее )

…………………………….

…………………………….

…………………………….

      Глава Последняя. 

       Уважаемый читатель, наш рассказ ( исследование ? расследование ? ) подошел к концу. 

Проделав длинный и порой утомительный путь, мы пришли к результату настолько 

простому, а главное - предсказуемому, что я, признаться, испытываю легкую растерянность - надо ли было тратить столько слов? Причины поражения советских ВВС оказались в точности такими же, как и причины разгрома Красной Армии в целом. Вооруженные силы были частью 

нерушимого с виду, но тяжело больного внутри общества, авиация была лишь частью - хотя и весьма специфической - вооруженных сил, созданных как инструмент порочного, жестокого и 

агрессивного режима. Все произошедшее летом 1941 г. было неизбежным, и лишь еще большая жестокость, порочность и глупость гитлеровского режима, гигантские размеры и ресурсы  страны, а также помощь со стороны могучих сил демократического Запада, позволили ценой огромной крови вернуть потерянное в первые месяцы, пересилить врага и завершить войну в Берлине.   

      Что же касается именно авиационно-технических проблем и выводов, то их можно сформулировать следующим образом :

1. Главным элементом системы "самолет-летчик" является летчик. Это верно даже сегодня, в эпоху бортовых ЭВМ и самонаводящихся ракет. Тем более верным становится этот вывод применительно к боевой авиации 40-х годов. 

2. Боевая подготовка летчика есть неразделимый сплав умения и желания. Умения летать, стрелять, бомбить, находить, уклоняться - и готовности жертвовать своей жизнью ради победы 

своей эскадрильи, своей армии, своей страны. В сталинской армии одинаково плохо было как с первым, так и со вторым компонентом боевой подготовки. В результате и боеспособность Вооруженных сил ( авиации в частности ) оказалась на удивление низкой : отсутствие должной мотивации в первые месяцы войны усугублялось низким уровнем летной, стрелковой, тактической подготовки.

3. Для успешного боевого применения в системе "самолет-летчик" желательно иметь самолет 

с тактико-техническими характеристиками, сопоставимыми с ТТХ самолетов противника. Границы диапазона этой "сопоставимости" весьма и весьма широкие. Небольшое ( 10-15% ) преимущество ( или, напротив, отставание ) в том или ином параметре ( скорость, потолок, располагаемая перегрузка, дальность стрельбы оружия и пр.) не имеют существенного значения и почти всегда могут быть компенсированы выбором оптимальной тактики.  

4. Результативность и эффективность всей системы ВВС еще менее зависят от ТТХ самолетов,

и в еще большей степени определяются тактикой ведения боевых действий отдельных элементов системы ( эскадрилья, полк ), их взаимодействием друг с другом и с наземными войсками, работой службы связи и оповещения, наземных технических служб, развитием аэродромной базы и, прежде и важнее всего - наличием компетентного руководства. Почти все вышеперечисленное нельзя купить, своровать, скопировать. Все это необходимо создать внутри своей страны, своей армии. Возможность создания всего этого в решающей степени определяется тем, что принято называть "человеческий фактор".

5. Сталин ( этим именем мы будем для простоты и краткости называть высшее военно-политическое руководство СССР ) по крайней мере с середины 30-х сосредоточил все свои усилия - и все ресурсы богатейшей страны мира - на всесторонней подготовке к будущей войне.    В частности, была поставлена цель создания самой мощной военной авиации мира. 

6. Лучше и успешнее всего была решена подзадача создания материально-технических средств ведения войны. В частности, была создана авиапромышленность, способная выпускать боевые самолеты в количествах, недоступных ни одной европейской стране, созданы многочисленные научно-исследовательские и конструкторские организации. Успех был обусловлен беспримерной концентрацией материальных и финансовых ресурсов, а также удивительной,

граничащей с государственной изменой недальновидностью западных политиков, позволивших Сталину превратить награбленные финансовые ресурсы в новейшие военные технологии. 

7.  В результате, к началу 1939 г. в распоряжении Сталина было огромное ( во много раз большее, чем у любого из участников начавшейся в том году мировой войны ) количество самолетов, которые по своим ТТХ  по меньшей мере не уступали лучшим боевым самолетам мира. 

8. Значительно хуже решались вопросы создания сложной системы, называемой "военная авиация". К тому было много причин. Системный подход, в принципе, трудно совместить с марксистско-ленинским мировоззрением, основанным на абсолютизации отдельных частностей. 

Недопустимо низким был и общий уровень образования и культуры нашего коллективного "сталина". Наконец, совершенно другим был и кадровый потенциал : если в НИИ и ОКБ еще допускалось присутствие ( а порой - и руководство ) "социально-чуждых", беспартийных специалистов, настоящих инженеров и ученых старой русской школы, то в руководстве армии,

авиации, военной промышленности к концу 30-х годов "чужаков" уже не было. Сталинские "выдвиженцы" в лучшем случае были способны к очень интенсивной, но крайне неэффективной  работе. В худшем случае, это были безграмотные проходимцы, интриганы и выскочки, которым в нормальном обществе не доверили бы руководить бригадой мусорщиков.    

9. Таким образом к началу Второй Мировой войны сложилась совершенно парадоксальная, почти неописуемая нормальным человеческим языком ситуация : много самолетов, много летчиков, много аэродромов, много авиазаводов, много авиашкол и летных училищ. При этом повсеместно не хватает бензозаправщиков, шлангов и воронок, аккумуляторов и автостартеров, радиостанций и телефонных проводов. Есть новейшие скорострельные зенитки, но нет снарядов к ним, есть уникальные системы наддува топливных баков инертным газом, но на аэродромах нет азота, есть огромный самолетный парк, но нет тракторов для расчистки аэродромов от снега, есть гигантская сеть летных школ, но курсанты заняты шагистикой и разгрузкой вагонов, есть крупнейшая в Европе нефтедобыча, но нет высокооктанового авиационного бензина… Короче говоря, все есть, нет только боеспособной военной авиации.

10. Накануне войны Сталин предпринял отчаянную попытку исправить сложившееся положение. Для этого Сталин - в еще большей степени, чем раньше - распространил на авиацию, авиационную промышленность и науку специфические "сталинские методы" руководства, т.е. административный нажим, массовые репрессии, насаждение атмосферы  страха, зависти и кровавых интриг. В результате были разгромлены сложившиеся научные коллективы, физически уничтожены ( или надолго отстранены от творческой работы ) лучшие специалисты, естественный процесс обновления самолетного парка советских ВВС был заторможен на 2-3 года.

11. За несколько недель и дней до начала войны с Германией Сталин истребил большую и, вероятно, лучшую часть командного состава ВВС. Причины того, почему именно весной 1941 г.

именно руководства военной авиации стало очередной жертвой очередной волны массового террора, выяснить не удалось. Последствия же этой резни - в плане дальнейшей деморализации

Вооруженных сил - очевидны и не требуют разъяснений. 

12. По состоянию на 22 июня 1941 г. даже та часть ( примерно половина ) советской авиации,

которая была развернута на территории западных военных округов, многократно превышала 

авиацию противника по всем количественным параметрам ( число самолетов, экипажей, эскадрилий, аэродромов базирования ). Техническое состояние и ТТХ боевых самолетов были 

вполне удовлетворительными, в целом соответствующими требованиям войны. В любом

случае, материальная часть советских авиаполков не уступала авиации западных союзников, 

в боях с которыми люфтваффе понесло тяжелейшие потери ( Франция ), или тяжелейшие потери и поражение ( Англия ).

13. Миф о "внезапном нападении", долгие годы культивируемый в советской историографии,

вымышлен от начала и до конца. Не говоря уже о том, что действовавшие на тот момент боевые Уставы авиации предусматривали необходимую систему мер, исключающих возможность "внезапного удара" по аэродромам базирования, все западные округа, все соединения военной авиации получили до начала военных действий необходимые приказы о приведении частей в полную боевую готовность. 

14. В первые же часы и дни войны авиация первого эшелона ВВС западных округов начала

паническое "перебазирование" в тыл, фактически представлявшее собой массовое дезертирство.

Бегство авиации ( причем авиации истребительной, так как именно истребительные авиаполки и находились ближе всего к границе ) позволило вражеской авиации беспрепятственно бомбить части наземных войск Красной Армии, что стало одной из причин беспорядочного панического отступления, которое, в свою очередь, еще более подталкивало авиационных командиров к принятию решения о срочном "перебазировании". Таким образом молниеносно сформировалась система с "положительной обратной связью", действие которой привело в конечном итоге к тому, что почти весь самолетный парк авиации западных округов был брошен на аэродромах. 

15. Безостановочное отступление ( порой - паническое бегство ) частей Красной Армии вынуждало высшее командование использовать всю уцелевшую бомбардировочную авиацию

в качестве ударных самолетов поля боя ( т.е. для бомбометания по танковым колоннам противника, по мостам и переправам ) днем, с малых высот и без истребительного прикрытия. Это с неизбежностью привело к огромным потерям и стремительному сокращению численности бомбардировочной авиации. В результате, уже через несколько недель после начала войны советские ВВС полностью потеряли то количественное превосходство над противником, которое они имели к началу боевых действий. 

16. В условиях численного равенства с советскими ВВС немецкая авиация получила решающее преимущество за счет более высокой подготовки и боевого духа летного состава, за счет отработанной тактики боевого применения и взаимодействия с наземными войсками, за счет безупречной работы системы связи и управления. Только непрерывное наращивание сил за счет переброски авиационных частей внутренних и дальневосточных округов, только непрерывное формирование новых авиаполков позволяло командованию советских ВВС наносить ответные удары, обеспечивать минимальное авиационное прикрытие наземных войск.

17. "Блицкриг" в воздухе был сорван по той же самой причине, по которой не состоялся "блицкриг" на земле : немцы не успевали "перемалывать" все новые и новые части противника, 

не успевали ( да и не имели для этого необходимых ресурсов ) восполнять растущие потери. Причем, в воздухе этот процесс - процесс потери немцами инициативы и превосходства - произошел значительно быстрее, чем на земле. Численность люфтваффе на Восточном фронте

непрерывно снижалась, и уже к осени 1941 г. сократилась в полтора-два раза по сравнению с первоначальной. С другой стороны, по мере восстановления дисциплины, порядка и управляемости в советских ВВС, по мере накопления боевого опыта у летного и командного состава, действия советской авиации становились все более и более эффективными. Вероятно, уже к зиме 41-42 годов в воздухе сложилось хрупкое равновесие сил.

.

