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Тактика в боевых примерах: Авиационный полк

Предисловие

В исторической победе советского народа и его Вооруженных Сил в Великой Отечественной войне достойное место принадлежит нашим славным Военно-воздушным силам. 

“...Наша авиация, — отмечал Верховный Главнокомандующий в одном из своих приказов, — с честью выполнила свой долг перед Родиной. Славные соколы нашей Отчизны в ожесточенных воздушных сражениях разгромили хваленую немецкую авиацию, чем обеспечили свободу действий для Красной Армии и избавили население нашей страны от вражеских бомбардировок с воздуха. Вместе со всей Красной Армией они наносили сокрушительные удары по врагу, уничтожая его живую силу и технику. Умелые действия нашей доблестной авиации постоянно способствовали успеху наземных войск и помогли добиться окончательного разгрома врага” (Правда, 1945, 19 августа). 

Одержанная победа явилась вместе с тем победой советского военного искусства в области боевого применения авиации, в частности в тактике ВВС. 

В ходе войны тактика ВВС поднялась на новую ступень, обогатилась новыми важными положениями, которые во многом сохраняют свое значение и сегодня. 

Знания опыта прошлых войн необходимы каждому военному человеку. Они — неотъемлемая часть его военной культуры, позволяющая глубже проникнуть в тайны военного искусства. “Без светильника истории тактика — потемки” — эти слова принадлежат великому русскому полководцу А. В. Суворову. Действительно, без учета и правильного понимания боевого опыта прошлого нельзя познать эволюцию военного искусства, глубоко осмыслить сущность происходящих в нем современных явлений, определить тенденции его дальнейшего развития. [4] 

Основоположник Советских Вооруженных Сил и советской военной науки В. И. Ленин настойчиво рекомендовал осваивать все ценное, что накопили военная наука и военное искусство прошлого. Он подчеркивал необходимость изучения этого опыта не для механического его перенесения в современные условия, а для учета и творческого использования в интересах укрепления обороноспособности страны{1}. 

Этим целям служит предлагаемая читателям книга. В ней за основу взяты примеры из опыта применения авиационного полка (бомбардировочного, штурмового, истребительного) при выполнении им наиболее характерных для соответствующего рода авиации боевых задач. В годы войны одновременные действия авиационного полка (особенно в штурмовой и истребительной авиации) всем составом с одной задачей, в единых боевых порядках, по одной цели или в одном ограниченном районе были не так часты. Поэтому ряд примеров взят из опыта тактики действий более мелких тактических групп. Это в значительной мере дополняет представления об особенностях тактики того или иного рода авиации в различных условиях боевой обстановки. 

Книга состоит из введения, трех глав и заключения. Каждая глава начинается с краткого обзора состояния определенного рода авиации накануне и в ходе войны, существовавших в то время взглядов на его предназначение, его задач и основных принципов боевого применения. 

Многие из приведенных в книге примеров показывают, что одним из важнейших факторов, оказывающих влияние на развитие тактики ВВС, было высокое политико-моральное состояние советских авиаторов, воспитанных Коммунистической партией в духе беззаветной преданности Родине и своему народу, их огромная творческая деятельность по изысканию наиболее эффективных приемов и способов ведения боевых действий. 

В заключении сделаны обобщенные выводы о значении тактического искусства военных лет для дальнейшего развития и совершенствования различных форм и способов боевого применения авиации с учетом современных требований. 

Книга рассчитана на широкий круг читателей, интересующихся историей и тактикой наших славных Военно-воздушных сил.

Глава 1. Тактика бомбардировочной авиации 

Состояние бомбардировочной авиации накануне и в ходе войны, ее назначение и задачи 

Бомбардировочная авиация в годы Великой Отечественной войны являлась основной ударной силой Советских ВВС. На ее долю приходится свыше 500 тыс. т бомб из 660 тыс. т бомб, сброшенных на врага советскими летчиками{2}. К началу войны бомбардировочная авиация по своему оперативно-тактическому предназначению делилась на ближнюю бомбардировочную авиацию и дальнюю бомбардировочную авиацию Главного Командования. 

Ближняя бомбардировочная авиация (ББА) предназначалась для непосредственного тактического взаимодействия с наземными войсками на поле боя и действий в войсковом и оперативном тылу противника в интересах боя и операции наземных войск{3}. Организационно она состояла из бомбардировочных авиационных дивизий, которые являлись высшими тактическими соединениями и входили в состав ВВС округов (с началом войны — ВВС фронтов). Каждая дивизия имела от двух — трех до четырех — шести авиаполков, состоящих из пяти эскадрилий по 12 самолетов (62 самолета в авиаполку). Авиационный полк являлся основной тактической единицей и предназначался для решения отдельных тактических задач как в составе авиадивизии, так и самостоятельно. Бомбардировочная авиационная эскадрилья состояла из четырех звеньев трехсамолетного состава и была основным тактическим подразделением. 

Помимо однородных авиационных дивизий ближняя (в дальнейшем фронтовая) бомбардировочная авиация была представлена также бомбардировочными авиационными полками смешанных авиационных дивизий (по два-три бап в каждой дивизии). [6] 

Всего на 22 июня 1941 г. в ВВС западных приграничных военных округов (Ленинградского, Прибалтийского, Западного, Киевского и Одесского) насчитывалось 48 бомбардировочных авиационных полков (7 авиационных дивизий){4} , а общий удельный вес бомбардировщиков составлял 31%{5}. 

Основным типом фронтового бомбардировщика накануне войны был самолет СБ, состоявший на вооружении с 1935 г. Самолет Пе-2, превосходивший немецкие бомбардировщики такого же типа Ю-87 и Ю-88, стал поступать на вооружение лишь в начале 1941 г. К началу войны боевое применение нового самолета, особенно бомбометание с пикирования, находилось в начальной стадии освоения. 

Авиационные полки, вооруженные самолетами СБ, были подготовлены к боевым действиям днем в простых метеорологических условиях со средних высот. К действиям в сложных метеорологических условиях и ночью было подготовлено только 15,6% экипажей. В каждом авиаполку для полетов ночью была подготовлена одна эскадрилья{6}. Все это не позволяло полноценно использовать боевые возможности частей и соединений бомбардировочной авиации. 

Дальняя бомбардировочная авиация (ДБА) предназначалась для ударов по глубокому тылу противника в целях подрыва его военно-экономической мощи, для уничтожения линейных сил военно-морского флота, авиации и глубоких оперативных резервов, борьбы с железнодорожными, морскими и автомобильными перевозками. В отдельных случаях она могла привлекаться для поражения живой силы и боевых средств противника на поле боя{7}. 

Накануне войны ДБА состояла из пяти авиационных корпусов и трех отдельных авиационных дивизий. Корпус состоял из двух дивизий, дивизия — из трех-четырех авиаполков по 61 самолету в каждом. Четыре авиакорпуса и одна отдельная авиационная дивизия (всего 9 дивизий, 29 авиационных полков) дислоцировались в Европейской части СССР, 5-й авиакорпус находился на Дальнем Востоке в стадии формирования. 

Основными типами состоявших на вооружении дальних бомбардировщиков являлись самолеты ДБ-3 разных модификаций (до 86% самолетного парка ДБА) и ТБ-3 (14%). Новейших самолетов ТБ-7 (Пе-8) в строевых частях было всего 11{8}. 

Сравнительная характеристика летно-тактических дан-ных основных типов бомбардировщиков советских и германских [8] ВВС к началу Великой Отечественной войны приведена в табл. 1. 

Таблица 1. Летно-тактические данные бомбардировщиков ВВС Советского Союза и фашистской Германии к началу Великой Отечественной войны 

PRIVATE
Тип самолета
Полетный вес, кг
Число двигателей
Экипаж
Максимальная скорость, км/ч
Дальность полета, км
Практический потолок, м
Число пулеметов (пушек) Х калибр, мм
Бомбовая нагрузка, кг

СССР









СБ
6500
2
3
450
1200
9000
4 X 7,62
600—1500

Пе-2
7700
2
3
540
1100
9000
4 X 7,62
600—1000

ДБ-Зф(Ил-4)
8000
2
3
440
3300
7000
3 X 7,62
1000—2500

ДБ-3
19200
4
8
288
4000
6960
8 X 7,62
2000—4000

ДБ-7
27000
4
10
440
4800
10300
3 X 7,62
2 X 20,0
2000—6000

Германия









Ю-87
4250
2
3
390
850
8500
3X 7,92
450—1000

Ю-88
7290
2
3—4
510
2730
9000
4 X 7,92
1 X 13,0
1000—3000

До-217
8000
2
3
445
2400
7200
3 X 7,92
900—1000

Хе-111
11300
2
5
435
2800
7800
6 X 7,92
1 X 20,0
11000—2000

Она показывает, что новые советские самолеты не только не уступали, но по ряду важных показателей превосходили бомбардировщики противника. Однако в то время их было еще слишком мало. 

Опыт боевых действий ВВС за первые недели войны показал несовершенство организационной структуры авиационных соединений и частей. Как отмечалось в директивном письме Ставки Верховного Командования командующим фронтами от 15 июля 1941 г., многополковые дивизии и авиационные полки 62-самолетного состава оказались “...очень тяжеловесны, громоздки и непригодны для маневренных боев”. 

Кроме того, указывалось в письме, громоздкость полков “мешает рассредоточению самолетов на аэродромах и облегчает противнику их уничтожать на земле”. В связи с этим Ставкой ВГК было признано целесообразным постепенно перейти к организации авиационных полков в 30 самолетов и авиационных дивизий двухполкового состава{9}. 

10 августа 1941 г. был издан приказ командующего ВВС Советской Армии, по которому в соответствии с решением Государственного Комитета Обороны бомбардировочные авиационные полки стали формироваться трехэскадрильными, смешанными, в 32 самолета (2 бомбардировочные и 1 истребительная авиационная эскадрилья по 10 самолетов каждая и 2 бомбардировщика в управлении полка). 

Однако 20 августа 1941 г. последовал приказ Народного Комиссара Обороны, в котором говорилось: 

“Ввиду того, что новые самолеты, вроде Ил-2, Пе-2, Як-1 и т. д., являются грозным оружием против врага и необходимо их иметь на всех фронтах, тогда как промышленность пока не успевает удовлетворять потребности фронтов ...впредь все авиационные полки, получающие новую материальную часть, формировать в составе двух эскадрилий по 9 самолетов в каждой и двух самолетов для командира полка и его заместителя. Всего 20 самолетов в полку”{10}. 

Успешное развитие советской авиационной промышленности, из месяца в месяц наращивавшей выпуск боевых самолетов, позволило уже в 1942 г. восстановить довоенный боевой состав ближнебомбардировочной авиации и вооружить ее в основном пикирующими бомбардировщиками. Появились материальные условия для новой структуры авиационных полков. К концу 1943 г. после ряда изменений в штатах полки бомбардировочной авиации состояли [9] из трех эскадрилий с общим составом 32 самолета. Бомбардировочные авиационные дивизии перешли на трехполковой состав и насчитывали до 100 самолетов. Такие авиационные соединения и части могли успешно решать различные тактические и оперативные задачи, в течение длительного срока сохранять боеспособность. Эта организация полков бомбардировочной авиации сохранялась до конца войны. 

Осенью 1941 г. было положено начало созданию ночной легкобомбардировочной авиации (НЛБА). Вначале это были отдельные полки, а с мая 1942 г. в составе воздушных армий уже появились первые ночные бомбардировочные дивизии. Фронтовая (ближняя) бомбардировочная авиация стала подразделяться на дневную и ночную. Основным типом ночного бомбардировщика являлся самолет По-2 (У-2), на долю которого приходится 55% общего числа самолето-вылетов бомбардировщиков{11}. 

В ходе Великой Отечественной войны самолетный парк фронтовой бомбардировочной авиации рос не только количественно, но и качественно. В 1943 г. подвергся некоторым конструктивным изменениям основной фронтовой бомбардировщик Пе-2. На нем были поставлены новые более мощные моторы М-105ПФ и дополнительные топливные баки, что заметно улучшило летно-тактические характеристики самолета. 

В том же году на вооружение поступил новый самолет Ту-2. Это был двухмоторный бомбардировщик с максимальной скоростью полета 550 км/ч и дальностью полета 2250 км. Он имел хорошее вооружение (три пулемета калибра 12,7 мм, две 20-мм пушки) и значительную для своего типа бомбовую нагрузку (2000 кг). 

Улучшилось вооружение и оснащение частей бомбардировочной авиации радиотехнической аппаратурой, что позволило бомбардировщикам расширить свои действия в сложных метеорологических условиях. 

На 1 января 1944 г. новые самолеты в бомбардировочной авиации составляли 74,3% самолетного парка{12}. 

Некоторая часть авиаполков имела на вооружении бомбардировщики Ил-4 (ДБ-3ф), а также американские самолеты А-20 (“Бостон-3”) и Б-25. Однако иностранные бомбардировщики составляли менее 9% общего числа самолетов, полученных ближнебомбардировочной авиацией за время войны. 

Фронтовая бомбардировочная авиация в годы войны [10] выполняла следующие задачи: действовала по войскам и технике противника (свыше 82% всех ее самолето-вылетов), нарушала коммуникации противника (более 8%), наносила удары по вражеским аэродромам (около 4%), вела воздушную разведку (около 5%). Таким образом, главные усилия фронтовой бомбардировочной авиации направлялись на непосредственную поддержку сухопутных войск. 

Важнейшими принципами ее боевого использования были: массированное применение для поражения ограниченного числа объектов на узком участке фронта и на направлении главного удара, внезапность ввода бомбардировщиков в действие и нанесения ударов по тем или иным объектам; экономия сил и средств в периоды затишья в операциях наземных войск{13}. В директиве от 16 июня 1943 г. командующий ВВС Советской Армии требовал от командующих воздушными армиями “в периоды затишья на фронте прекращать бесцельные боевые полеты...”{14}. 

В июле — августе 1941 г. в связи с тяжелыми потерями, понесенными в самолетном парке, авиационные корпуса ДБА были расформированы. С этого времени ДБА организационно состояла из отдельных дальнебомбардировочных дивизий. 

В марте 1942 г. в соответствии с постановлением Государственного Комитета Обороны части и соединения ДБА были преобразованы в авиацию дальнего действия (АДД), подчиненную непосредственно Ставке ВГК. На 1 мая 1942 г. она состояла из 21 авиаполка, сведенного в 8 авиационных дивизий, и насчитывала 450 самолетов. 

К 1943 г. АДД возросла количественно и качественно. 30 апреля 1943 г. Государственный Комитет Обороны принял решение об организации в ней 8 авиационных корпусов вместо имевшихся 11 отдельных авиационных дивизий. Общее число самолетов в составе АДД было доведено до 700{15}. 

Организация АДД имела целью создать мощную группировку авиации для действий по объектам оперативного и стратегического тыла противника. Однако к моменту ее создания обстановка на фронтах требовала концентрации всей ударной авиации в первую очередь для оперативного, а также тактического взаимодействия с сухопутными войсками. Поэтому 40% всех самолето-вылетов АДД было использовано для поддержки сухопутных войск непосредственно на поле боя и лишь 3,2% — на удары по объектам глубокого тыла{16}. [11] 

В декабре 1944 г. авиация дальнего действия была переформирована в 18-ю воздушную армию и передана в непосредственное подчинение командующему ВВС Советской Армии. В ходе развернувшегося на заключительном этапе войны мощного наступления Советской Армии части и соединения 18 ВА активно участвовали в боевых действиях совместно с воздушными армиями фронтовой авиации. 

В ходе войны самолетный парк АДД качественно менялся. Был снят с вооружения тяжелый бомбардировщик ТБ-3. В 1943 г. на самолеты Пе-8 были установлены дизельные моторы М-30Б, благодаря чему дальность их полета превысила 5000 км. С учетом боевого опыта шел непрерывный процесс усовершенствования и самолета Ил-4, являвшегося на протяжении всей войны основным типом дальнего бомбардировщика. На вооружении АДД находились также переоборудованные в вариант бомбардировщика транспортные самолеты Ли-2, особенно успешно применявшиеся ночью. Некоторые полки были вооружены американскими бомбардировщиками Б-25. 

Как правило, все полки, входившие в состав авиационной дивизии, вооружались однотипной материальной частью. 

Рассмотрим примеры действий частей бомбардировочной авиации при выполнении некоторых основных задач. 

Действия по войскам противника на поле боя, на марше и в местах скопления 

Уничтожение живой силы и техники противника на поле боя и в ближайшей оперативной глубине являлось на протяжении всей войны главной задачей бомбардировочной авиации, что отвечало ее основному предназначению, состоявшему в непосредственной поддержке сухопутных войск{17}. 

Основными объектами действий бомбардировщиков на поле боя являлись войска в боевых порядках, артиллерийские и минометные батареи, скопления войск (вторые эшелоны, ближние резервы), опорные пункты и другие объекты в глубине поля боя, поражение или разрушение которых содействовало наступлению своих войск и задержке отхода противника или обеспечивало войскам успешную оборону, а в случае необходимости — выход из боя и отход. 

Во избежание возможного поражения своих войск объекты удара выбирались на удалении не менее 800 м [12] от переднего края{18}. 

Такие объекты должны были хорошо просматриваться с воздуха, а передний край своих войск — четко обозначаться условными сигналами (ракетами, дымами, полотнищами и т. п ). 

Основными способами боевых действий бомбардировщиков при выполнении данной задачи днем являлись сосредоточенные удары и эшелонированные действия 

Первый способ применялся при действиях по крупным и важным целям, для эффективного поражения которых требовалась максимальная концентрация ударной мощи в короткий промежуток времени. Сосредоточенные удары оказывали также сильное моральное воздействие на врага. Они наносились большими группами бомбардировщиков — полком, дивизией и даже корпусом. Одновременность удара достигалась полетом к цели в одном общем порядке или одновременным выходом на цель нескольких групп с разных направлений. Сосредоточенные удары стали применяться в основном в операциях второго и третьего периодов войны. 

Эшелонированные действия применялись при необходимости длительного и непрерывного воздействия на противника. В этом случае бомбардировщики действовали по целям отдельными группами (эскадрильями, звеньями и даже одиночными самолетами) с различными интервалами по времени и при атаке цели, как правило, делали несколько заходов. 

В целом же при выполнении задач на поле боя бомбардировщики действовали преимущественно составом эскадрильи (40 — 45% всех вылетов). Удары полковыми группами составляли 35 — 40%{19}. 

Боевые порядки фронтовых бомбардировщиков при действиях днем за время войны больших изменений не претерпели. Основу любого боевого порядка составляло звено трехсамолетного состава, в котором самолеты чаще всего строились в “клин”, реже в “пеленг” с интервалами 20 — 30 м и дистанциями 15 — 20 м. При разомкнутых боевых порядках интервалы увеличивались до 100 м, дистанции до 50 м. 

Эскадрилья действовала в боевых порядках “клин”, “пеленг”, “колонна” звеньев. Основным боевым порядком бомбардировочной эскадрильи был “клин” звеньев. Он обеспечивал успешное ведение воздушного боя, хороший маневр и позволял вести бомбометание звеньями Дистанции и интервалы между звеньями равнялись 30 — 50 м при сомкнутых и 100 — 150м при разомкнутых боевых порядках. [13] 

“Пеленг” звеньев применялся при бомбометании с пикирования звеньями, для захода на цель с разворотом в сторону, обратную пеленгу, и для перестроений. 

“Колонна” звеньев применялась при бомбардировании глубоких и узких целей, а также при заходе на цель для действий с пикирования. При этом дистанции между звеньями увеличивались до 300 м. 

Иногда бомбардировщики летали пятерками или семерками самолетов в “клину” 

Полки фронтовой дневной бомбардировочной авиации действовали в боевых порядках “колонна”, “змейка” и “пеленг” эскадрилий на дистанциях между эскадрильями не свыше 1000 м. 

Полк обычно базировался на одном аэродроме. 

Взлет осуществлялся по одному и группы собирались над аэродромом. 

Перелет линии фронта производился на малоактивных и слабо прикрытых зенитными средствами участках на средних высотах (за пределами досягаемости огня МЗА) или за облаками, при низкой облачности — звеньями на бреющем полете. 

Маршрут и профиль полета над территорией, занятой противником, выбирались с учетом безопасной высоты и пролета в стороне от важных коммуникаций, крупных населенных пунктов и вражеских аэродромов. Для обмана противника и достижения внезапности последний отрезок маршрута направлялся в сторону от объекта удара с последующим выходом на цель из-за облаков, с тыла или со стороны солнца с приглушенными моторами. 

Противозенитный маневр в зоне зенитных средств на маршруте и в районе цели осуществлялся путем изменений высоты, направления (доворотами вправо и влево на 15 — 20°) и скорости полета. Чтобы облегчить выполнение противозенитного маневра, боевые порядки размыкались до пределов, не ухудшающих кучность бомбометания. При действиях под облаками полет совершался ниже облаков на 200 — 300 м, ибо зенитная артиллерия заранее пристреливалась к облакам 

Выход на цель осуществлялся из одного сектора, но на разных боевых курсах. Для сокращения времени пребывания в зоне зенитного огня над целью атака производилась с короткого (не более 30 с) боевого пути с уходом из района зенитных средств по кратчайшему маршруту. Маневр для повторного захода выполнялся вне зоны их огня. [14] 

Чтобы уменьшить эффективность зенитного огня, бомбардировочные удары иногда наносились в сумерках. 

С зенитными средствами велась также активная борьба путем атаки их сопровождающими истребителями и самими бомбардировщиками, для чего в группе бомбардировщиков выделялись специальные экипажи — снайперы, которые поражали цели бомбами и пулеметным огнем. Этим экипажам предоставлялась полная инициатива в выборе цели и способов ее атаки. В целом такой метод борьбы с вражеской зенитной артиллерией приносил хорошие результаты. 

Выбор способа и высоты бомбометания определялся характером цели, степенью прикрытия ее средствами ПВО, временем суток, состоянием погоды, уровнем подготовки экипажей, летно-тактическими данными самолетов. В начале войны бомбардировка целей производилась преимущественно с горизонтального полета с высот от 3000 до 7000 м. Применение таких высот было обусловлено, прежде всего, нехваткой в тот период истребителей, из-за чего бомбардировщики часто вынуждены были действовать без надежного прикрытия и несли значительные потери. Большие же высоты позволяли им внезапно атаковывать цели вблизи линии фронта и уходить на свою территорию со снижением, обеспечивавшим преимущество в скорости перед истребителями противника. Но такой способ бомбометания не давал необходимой эффективности поражения малоразмерных и узких целей, составлявших большинство на поле боя (артиллерия и минометы на огневых позициях, колонны танков и мотопехоты, опорные пункты и т. п.). Вот почему во втором и третьем периодах войны, когда улучшились летно-тактические данные бомбардировщиков (основным фронтовым бомбардировщиком стал самолет Пе-2), увеличилось количество истребителей прикрытия, улучшилась воздушная обстановка, высоты бомбометания с горизонтального полета были снижены до 2000 — 3000 м. 

Тем не менее бомбометание с горизонтального полета даже с этих высот давало надежное поражение только больших площадных целей и не обеспечивало попадания бомб в точечные объекты на поле боя. Между тем повышение эффективности поражения именно малоразмерных целей приобретало все большее значение. 

Во втором и особенно в третьем периодах войны, когда после ряда успешно проведенных наступательных операций Советская Армия перешла в общее наступление на всем фронте, наши войска столкнулись с сильно укрепленными [15] полосами обороны противника. Эта оборона, как правило, состояла из широко развитой системы ДОТ (долговременных огневых точек), ДЗОТ (деревоземляных огневых точек), огневых точек, покрытых броневыми плитами, и т. п. На отдельных участках враг применял крупные силы новейших тяжелых танков и самоходно-артиллерийских установок (САУ), имевших мощную броню. Надежное поражение подобных целей возможно было только при прямом попадании крупных бомб (а для танков ПТАБ). ДОТ обычно представлял собой железобетонное сооружение размером в поперечнике от 4 до 10 м. Толщина стенок и перекрытий — от 1 до 2,5 м. Как правило, ДОТ врывался в землю и над ее поверхностью возвышалась только башня с амбразурами. Артиллерийские, пулеметно-пушечные и пушечно-пулеметные ДОТ строились на важнейших направлениях и связывались системой перекрестного огня. Между крупными ДОТ располагались более мелкие, эшелонированные в глубину. Все вместе они составляли основу укрепленной полосы, для уничтожения которой требовались мощные огневые средства, высокая точность удара. ДЗОТ имел в поперечнике от 2 до 8 м, толщину стенок и перекрытий 1,5 — 2 м. Для разрушения необходимо было прямое попадание бомбы ФАБ-100. 

Широкое распространение получили также бронедеревянные огневые точки. Деревянная часть таких точек врывалась в землю, а над поверхностью выступал вращающийся броневой колпак. Небольших размеров (2 X 2 м), расположенные в шахматном порядке, они являлись прочными оборонительными сооружениями с круговым обстрелом. Танки всех систем и размеров, так же как ДОТ и бронеколпаки, уничтожались только прямыми попаданиями бомб. 

Таким образом, все перечисленные объекты имели в среднем площадь не более чем 3 X 5 м и располагались на таком удалении друг от друга, что бомбометание в целях обработки всей укрепленной полосы (площадное) не могло дать желаемых результатов. В этих условиях наиболее эффективным оказалось бомбометание с пикирования. Оно начало применяться во втором периоде войны, чему способствовали поступление на вооружение во всевозрастающем количестве самолетов Пе-2 и рост боевой выучки летного состава. 

При бомбометании данным способом ввод в пикирование выполнялся с высот 1500 — 3000 м, в отдельных случаях [16] и с больших высот, вывод из пикирования и сбрасывание бомб — с высот не менее 500 — 800 м. 

В зависимости от конкретных условий воздушной обстановки, погоды, характера цели, применяемых бомб, противодействия зенитных средств и подготовленности экипажей пикирование осуществлялось под углами 50 — 60°, но не превышающими 70°. 

Более высокая при бомбометании с пикирования точность попадания достигалась благодаря более совершенному способу самого прицеливания. На самолете Пе-2 с его удачным относительно крыла и моторов расположением кабины с остекленным полом летчик имел возможность наблюдать цель непрерывно, начиная с момента выхода на боевой путь и до прекращения пикирования. 

При бомбометании с пикирования полет бомбы в некоторой части ее траектории происходит вместе с самолетом и является управляемым. Свободное падение бомбы начинается со значительно меньшей высоты, чем при сбрасывании ее с горизонтального полета. Причем ошибки в расчетной скорости бросания не оказывают столь решительного влияния на меткость удара, как при бомбометании с горизонтального полета. 

Сочетание управляемого полета бомбы с точной наводкой на цель самим самолетом и наличие прицела ПБП-2, который автоматически вводил поправку в угол упреждения на отклонение фактического угла от расчетного, позволяло пикировщикам достигать меткости, совершенно недоступной при атаках с горизонтального полета. 

Бомбометание с пикирования осуществлялось одиночными самолетами, звеньями, а иногда и девятками. Первый способ применялся главным образом для поражения точечных и малоразмерных целей (огневые точки, отдельные оборонительные сооружения, командные пункты и т. п.), второй — при действиях по малоразмерным или длинным и узким целям, а также при бомбометании по площадям. Выход на цель осуществлялся в боевом порядке “колонна” звеньев, а при действиях по узкой цели — “змейка” звеньев с атакой под углом 15 — 20° к длинной стороне цели. Каждое звено прицеливалось самостоятельно и сбрасывало бомбы по команде своего ведущего. 

При бомбометании с пикирования звеньями значительно возрастала обороноспособность боевого порядка бомбардировщиков, поскольку штурманы ведомых самолетов могли не прекращать наблюдения за воздухом и в любой [17] момент были готовы вести оборонительный огонь, так как прицеливание и сбрасывание бомб производилось летчиками. Кроме того, облегчалось прикрытие бомбардировщиков истребителями в течение всего времени нанесения удара. 

Для поражения крупных площадных целей (скопления войск, боевой техники и т. п.) применялось бомбометание с пикирования девяткой в “клину” звеньев с интервалом в два размаха и дистанцией в две длины самолета. Удар группой давал большую вероятность поражения цели. Кроме того, плотный боевой порядок позволял использовать всю мощь бортового огня группы при отражении атак вражеских истребителей и штурмовке. 

При пикировании на цель девяткой управление самолетами осуществлялось в основном по радио. Дисциплина строя в сочетании с высокой техникой пилотирования, меткой стрельбой и бомбометанием являлись основой успеха групповых действий с пикирования. 

Во время противозенитного маневра рассредоточение звеньев и отдельных самолетов осуществлялось по фронту, а не по глубине, так как последнее вело к отставанию ведомых, растяжке группы и, как правило, к потерям. 

При сильной зенитной обороне противника успешно применялись комбинированные удары: в первом заходе с пикирования сбрасывались бомбы наружной подвески, во втором заходе с горизонтального полета — бомбы внутренней подвески (из люков). В этом случае облегчалось выполнение противозенитного маневра, увеличивалось время воздействия на цель и полностью использовалась бомбовая нагрузка самолетов. Иногда в составе бомбардировочного полка часть групп выделялась только для атаки цели с пикирования и часть групп только для бомбометания с горизонтального полета. 

Бомбометание с пикирования по объектам на переднем крае обороны противника кроме поражения важных целей имело еще и большое психологическое значение. Появление пикировщиков всякий раз вызывало большой подъем у наших бойцов и деморализовало войска врага. Поиск путей повышения эффективности бомбардировочных ударов привел к одному из наиболее совершенных способов действий бомбардировщиков в районе цели — удару с пикирования из боевого порядка “круг”. Сущность его заключалась в том, что группа бомбардировщиков наносила удар по объекту одиночными самолетами или мелкими группами из трех — пяти самолетов, пикирующими [18] на цель последовательно друг за другом на дистанции 300 — 400 м из образованного ими замкнутого круга. При этом каждый экипаж (звено, пятерка самолетов) делал по нескольку заходов на цель. 

При действиях с замкнутого круга увеличилось время пребывания бомбардировщиков над целью и повысилась прицельность бомбометания, улучшились условия выполнения противозенитного маневра и организации прикрытия истребителями, во много раз возросла эффективность использования бортового оружия (пулеметных установок летчика, стрелка-радиста.). 

Одним из создателей и инициаторов применения этого нового эффективного тактического приема действий бомбардировщиков по объектам противника был прославленный командир 2-го гв. бомбардировочного авиационного корпуса генерал-майор авиации Иван Семенович Полбин. Вот как им был организован и осуществлен один из подобных вылетов. 

15 июля 1944 г во время Львовско-Сандомирской операции части корпуса получили задачу уничтожить скопление танков и артиллерии противника в районе н. п. Белый Камень. Три пятерки “петляковых” повел лично И. С. Полбин и две — гвардии полковник Ф. И. Добыш. После отхода от аэродрома истребителей бомбардировщики построились в колонну пятерок (рис. 1), пятерки [19] летели в “клину” самолетов. При подходе к пункту расхождения Пе-2 перестроились в правый пеленг. На боевом пути самолеты шли строем “змейка” на дистанции 400 м друг от друга, что позволяло совершать противозенитный маневр и не нарушало огневого взаимодействия. Подойдя к цели на высоте 1200 м, ведущий перешел в пикирование (вывод на высоте 350 м). В момент выхода из пикирования первого самолета перешел в пикирование второй, затем третий, четвертый и т. д. Одновременный вывод одного и ввод в пикирование следующее самолета обеспечивался строгим выдерживанием дистанций. Выйдя из пикирования с разворотом влево, ведущий пристроился к замыкающему самолету последней пятерки и замкнул круг. После первого захода на цель группа образовала кольцо, строго сохраняя те же дистанции. 

Первый удар был нанесен по танкам и автомашинам, подходившим с севера к Белому Камню. На втором заходе пикировщики атаковали скопление боевой техники на окраине пункта. Всего было произведено пять заходов с пикирования. Начиная с третьего удара, каждый экипаж отыскивал себе цель самостоятельно и расстреливал ее из пулеметов. 

Выходя из пикирования, летчик сразу же намечал себе объект для следующего захода. Всеми экипажами непрерывно велась доразведка на себя, которая позволяла уничтожать крупные и важные цели. 

После пятого захода, выйдя из пикирования, ведущий взял курс на исходный пункт обратного маршрута. Остальные экипажи, используя скорость на выводе из пикирования и срезая разворот (по отношению к оси разворота командира), быстро заняли свои места в боевом порядке пятерок. 

Прикрытие истребителями было организовано в отношении 1 : 1. На маршруте истребители шли парами с боков и сзади группы с превышением 300 — 400 м. Над целью шесть истребителей парами барражировали на высоте 1500 м с задачей отражать атаки истребителей противника на вводе в пикирование, и одна группа истребителей ходила на высоте 700 м и ниже, охраняя “петляковых” на выводе из пикирования Остальные истребители, по два-три самолета на каждую пятерку бомбардировщиков, пикировали вместе с Пе-2. 

Бомбометанием и огнем бортового оружия было уничтожено 180 автомашин, 9 танков, несколько десятков полевых орудий, 1 батарея ЗА, 40 повозок, разрушена переправа [20] и убито большое количество вражеских солдат и офицеров{20}. 

Однако вылет вскрыл и недостатки боевых действий. В частности, было установлено, что при составе группы в пять пятерок круг получился слишком большим и экипажи не имели достаточной свободы для маневрирования. Это было учтено в последующем вылете в район н. п. Пустоголовы, где противник сосредоточил для контрудара до 170 танков. 

Удар было решено нанести группой в составе 15 лучших экипажей — пикировщиков 162-го гвардейского бомбардировочного полка под прикрытием 18 истребителей “азрокобра”, которыми командовал капитан Н. Д. Гулаев. 

Бомбардировщики и истребители базировались на одном аэродроме. Вылет группы и сбор в воздухе были произведены быстро и организованно: бомбардировщики взлетали звеньями и четверками, а истребители — шестерками. Боевой порядок группы на маршруте состоял из трех пятерок в “клину” с дистанцией между ними 200 — 300 м. Первую пятерку вел И. С. Полбин, вторую — командир 8-й гв. бомбардировочной авиационной дивизии полковник Г. В. Грибакин и третью — командир полка подполковник А. А. Новиков. 

Прикрытие бомбардировщиков было организовано следующим образом: 

6 истребителей шли впереди группы, 4 — слева на линии второй пятерки, 2 — справа группы и 6 самолетов составляли ударную группу. Последние находились выше и сзади замыкающей пятерки. В полете истребители для лучшего просмотра верхней и нижней задних полусфер несколько изменяли свое место относительно боевого порядка бомбардировщиков. 

Над целью бомбардировщики должны были встать в левый круг с дистанцией между самолетами 300 — 400 м. Высота ввода в пикирование 1500 м; намечалось 4 захода на цель. Каждый самолет имел по нескольку ФАБ-250 и ФАБ-100 со взрывателями мгновенного действия. 

При подходе к НБП (н. п. Залосьце) каждая пятерка по сигналу командира группы перестроилась в правый пеленг, а после прохода НБП — в колонну одиночных самолетов (рис. 2). 

Район цели в это время был закрыт десятибалльной слоистой облачностью с высотой нижней кромки 1500 — 1600 м. Сильная дымка ограничивала видимость. Подойдя к цели, командир группы на высоте 1300 м ввел свой самолет [21] в пикирование. Все последующие действия экипажей над целью с замкнутого круга были такими же, как и в предыдущем вылете в районе Белого Камня. Пикирование производилось под углом 60°, при этом каждый летчик следил за впереди идущим самолетом, выдерживая заданную дистанцию. В течение 15 мин цель находилась под непрерывным воздействием бомбардировщиков. За это время каждый экипаж произвел по 4 захода на цель. 

Истребители сопровождения ходили парами и четверками по внешнему кругу, а также на высотах ввода и вывода бомбардировщиков из пикирования. Одна шестерка истребителей находилась выше боевого порядка с задачей не допустить истребителей противника к бомбардировщикам, сковав их боем. 

Истребители противника противодействия не оказали. Зенитная артиллерия (одна малокалиберная батарея) вела огонь из района Золочев, но вследствие рассредоточения самолетов по кругу ее огонь был не эффективен и группа потерь или повреждений самолетов не имела. 

Цель были поражена с большой точностью: часть танков была уничтожена прямыми попаданиями бомб, почти все остальные бомбы легли вблизи танков противника. [22] Кроме потерь в технике и живой силе противник лишился двух складов боеприпасов и горючего. 

В ходе Львовско-Сандомирской операции наши пикирующие бомбардировщики много раз бомбили с замкнутого круга и не потеряли при этом ни одного самолета. Зенитчики противника были лишены возможности вести прицельный огонь, так как курс, высота и скорость работающих с круга самолетов все время менялись. Зенитные снаряды разрывались с большим отставанием по внешней стороне круга, и ни один из них не разорвался внутри круга{21}. 

При каждом ударе, выполнявшемся с применением замкнутого круга, противник подвергался воздействию авиации в среднем от 15 до 20 мин вместо обычных 1 — 2 мин. 

Эффективность использования техники и вооружения при работе с замкнутого круга возрастала в 4 — 5 раз. Кроме того, такие действия оказывали огромное моральное воздействие на войска противника. 

В дальнейшем этот тактический прием был значительно усовершенствован: заходы на цель при обработке ее с круга стали производиться не с одного, а с разных направлений. Новый прием был назван именем его создателя “вертушкой Полбина”. Более сложный по выполнению, он требовал и более тщательной подготовки экипажей на земле. 

Перед вылетом ведущий штурман группы на карте крупного масштаба разрабатывал подробную схему заходов на цель, намечал начало вспомогательных и боевых курсов, привязывал их к характерным, резко различимым на местности ориентирам. По шаропилотным данным о ветре рассчитывались исходные данные на все предполагаемые заходы (БК) и сводились в таблицу. Для быстроты и удобства пользования расчетными данными в районе цели они записывались на карту крупного масштаба против каждого захода. На маршруте к цели намечался контрольный этап для уточнения ветра, полученного на земле. 

Экипажи действовали в такой последовательности. За 10 — 15 мин. до цели ведущий штурман пятерок уточнял ветер на намеченном контрольном этапе и передавал результаты по радио своим ведомым. По данным о ветре, полученным в полете, исправлялись расчеты, произведенные на земле. 

За 25 — 30 км до цели все экипажи переходили на детальную ориентировку. За 8 — 10 км до цели ведущий группы передавал сигнал к перестроению и ведомые переходили на строй “змейка” с дистанцией между самолетами [23] 400 м. Перейдя линию фронта, штурманы, как обычно, подготавливали бомбардировочное вооружение для бомбометания, отыскивали цель и показывали ее летчику. Следуя на вспомогательном курсе, экипажи не теряли цель из виду. Как только цель становилась видна под углом 20 — 30° к продольной оси самолета, штурман подавал летчику команду “Боевой”, являвшуюся одновременно и командой “Приготовиться”. По этой команде летчик разворачивал самолет на цель и готовился к пикированию (закрывал шторки радиатора, затяжелял винты до 2100 — 2200 оборотов, выпускал тормозные решетки). 

На боевом курсе летчик строго выдерживал высоту и скорость ввода и удерживал цель по нанесенной внизу на остекленной носовой части кабины курсовой черте с учетом угла сноса. Штурман также все время следил за целью и ориентировал летчика о ее приближении. При подходе к цели на заданный угол летчик энергично, но не резко вводил самолет в пикирование. По достижении высоты сбрасывания штурман подавал команду “Выход”. Запас скорости на выходе из пикирования использовался для набора высоты на повторный заход. Все остальные заходы выполнялись в таком же порядке с установкой новых данных для следующего круга. 

18 июля 1944 г. “вертушка” была успешно применена группой из 17 Пе-2 162 гв. бап во главе с командиром корпуса И. С. Полбиным при нанесении удара по окруженной группировке противника в н. п. Колтув. Вылет бомбардировщиков прикрывался 18 истребителями “аэрокобра”. Всего было произведено 4 захода на цель. Кроме сбрасывания бомб экипажи обстреливали противника пулеметным огнем. 

По показаниям местных жителей и осмотром на месте было установлено, что в результате удара уничтожено и повреждено до 20 танков и автомашин, взорван склад с боеприпасами, уничтожено большое число живой силы противника{22}. 

26 июля 1944 г. 15 лучших экипажей того же полка под командованием командира авиакорпуса нанесли два последовательных удара по скоплению танков и автомашин противника в районе н. п. Журавка. 

Первый удар выполняли четырьмя заходами с одного направления. Во время второго удара (рис. 3) было произведено пять заходов с разных направлений комбинированным способом с пикирования и с горизонтального полета. Затем после сбора группы в боевой порядок “колонна” [24] пятерок бомбардировщики произвели еще три захода на штурмовку цели огнем передних и бортовых пулеметов с высоты 200 — 300 м. 

При таком способе удара цель подвергалась непрерывному воздействию в течение 25 мин. Истребители и зенитная артиллерия противника никакого противодействия не оказали. Бомбардировщики выполнили свою задачу без потерь. 

В результате этих двух ударов было уничтожено и повреждено до 50 автомашин с войсками и грузами, взорвано 2 склада боеприпасов и других объектов{23}. 

Действия с замкнутого круга существенно дополнили арсенал тактических приемов пикирующей авиации. Применение [25] этого способа явилось результатом нашего господства в воздухе и свидетельствовало о новой, более высокой ступени боевого мастерства летных кадров пикирующей авиации. В ходе боевых действий авиации в 1943 г. бомбометание с пикирования составляло 39%, а в 1945 г. — 49%. Благодаря этому повысилась точность поражения целей. В 1943 г. число попаданий в условно взятую цель размером 200X200 м составляло 64%, что было почти в два раза больше, нежели в 1941 г.{24}. 

При привлечении для ударов по войскам и технике противника на поле боя и в ближней оперативной глубине частей ДБА (АДД) последние действовали преимущественно ночью, т. е. при отсутствии в большинстве случаев визуальной видимости цели. В этих условиях выполнение задачи в решающей степени зависело от точности выхода бомбардировщиков на цель. Практика показала, что наиболее успешно выход в район цели и ее отыскание осуществлялись при комбинированном использовании различных средств. Такими средствами являлись светомаяки и прожекторы, автомобильные фары, электролампы, пирофакелы, костры, ракеты, трассирующие снаряды и пули, осветительные авиабомбы, радиосредства (приводные радиостанции) и т. д. 

Пренебрежение светонаведением бомбардировщиков на цель или нечеткая его организация, как правило, вели к срыву выполнения боевой задачи. Так, в ночь на 8 июля 1943 г. 13 самолетов 45 авиационной дивизии вылетели на уничтожение войск и танков противника в н. п. Томаровка, Пушкарное (25 км северо-западнее Белгорода). Удар должен был наноситься группами в 2 — 3 самолета в течение 40 мин с высоты 2600 — 3400 м. Средств земного обеспечения самолетовождения, светонаведения и обозначения линии своих войск не было. За исходный ориентир был взят изгиб шоссейной дороги у н. п. Яковлево (32 км северо-западнее Белгорода). Для подсвета цели были высланы два самолета с задачей освещать пункты в продолжение всего удара. При выполнении боевого задания некоторые экипажи исходный ориентир не опознали, проскочили его, отклонились от маршрута и вышли на цель с большим опозданием, после того как экипажи-осветители закончили свою работу. Без светонаведения трудно было отыскать заданную точку прицеливания, вследствие чего при бомбометании экипажи ориентировались по очагам пожаров. Эти экипажи поставленную перед ними боевую задачу не выполнили{25}. [26] 

Однако в целом части и соединения АДД в практике своей боевой работы успешно применяли светонаведение. Вот некоторые примеры этой практики. 

В ночь на 25 сентября 1942 г. при бомбометании по войскам противника на западном берегу Волги севернее Сталинграда было решено произвести два вылета. В первом вылете экипажи выходили на цель с северо-востока, летели вдоль правого берега Волги, после бомбометания разворачивались влево. Во втором вылете выход на цель осуществлялся с востока пересечением Волги. После сброса бомб уход от цели производился вправо. 

Объектом бомбардирования в первом вылете являлась цель № 1. Для выхода на нее в 2 км северо-западнее Пичуга из костров было выложено “Т” с направлением на высоту 109,3. Ближе к линии фронта, в балке Татаркина, были разложены костры в виде треугольника. В 1 км восточнее и западнее этого треугольника горело по паре костров. На восточном берегу Волги, севернее хутора Безбожный, вдоль железной дороги были выложены пять костров. В первую половину ночи при бомбардировании цели № 1 с восточного берега Волги давался луч прожектора в направлении на Винновку. Ко времени второго удара луч прожектора ложился через Волгу уже в направлении цели № 2. Северный участок фронта обозначался кострами, выкладываемыми в расположении наших войск в 1 км от переднего края. Южный участок фронта обозначался группами костров. Каждая такая группа состояла из трех костров. 

В предвидении продвижения наших войск вперед было разработано дополнительно световое обозначение переднего края. На удалении 1 км от линии фронта выкладывалась переносная электрострела, направленная острием на противника. Кроме того, продвигающиеся вперед наземные войска обозначали себя ракетами (красного и зеленого цветов), направленными в сторону противника. 

Организованное таким образом светонаведение (рис. 4) оправдало себя полностью. Все экипажи уверенно выходили к цели и производили прицельное бомбометание по заданным объектам. 

Наибольший эффект давало светонаведение с помощью электросредств. Особенно широко оно практиковалось на Ленинградском фронте. 

В первой половине сентября 1943 г. части АДД бомбардировали артиллерийскую группировку противника в районе н. п. Беззаботный. Светонаведение было организовано [28] следующим образом. Входные ворота на цель состояли из двух неоновых светомаяков красного цвета. Начало боевого пути обозначалось двумя другими неоновыми маяками, из которых один горел непрерывно, а другой давал сигнал — букву “А” по азбуке Морзе. Ближе к линии фронта работал мощный прожектор, луч которого был направлен в сторону цели. Линия фронта обозначалась кострами, которые разложили наши наземные войска{26}. 

Светонаведение, при котором применялся максимум электросредств (неоновые фонари, прожекторы, автомобильные фары, электрострелы), считалось наиболее удобным и эффективным. На рис. 5 показаны схемы светонаведения, которые применялись в годы войны чаще других. 

Обобщив опыт организации светонаведения на различных фронтах, штаб АДД в начале 1944 г. разработал по этому вопросу следующие рекомендации: 

1. Самый простой способ светонаведения — раскладывание костров. Однако этим способом не всегда можно полностью решить задачу вывода бомбардировщиков на цель. 

2. Удовлетворительное разрешение вопросов светонаведения в основном достигается использованием таких электрических средств, как мощные прожекторы, светомаяки, электрофары, неоновые огни. При недостатке этих средств применяется имеющееся электрооборудование в комбинации с кострами. Оправдывает себя применение пирофакелов белого, красного и зеленого цветов. Использование пирофакелов желтого цвета нецелесообразно, так как их пламя легко спутать с пламенем пожара. 

3. Для облегчения выхода в район нахождения первого светового ориентира следует иметь вблизи этого ориентира приводную радиостанцию. 

4. Световым ориентиром должен служить сильный источник света. Таким ориентиром может быть мощный прожектор, расположенный в 40 — 60 км от линии фронта. 

5. Неоновые прожекторы для обозначения “ворот” (или костры при отсутствии таких прожекторов) целесообразно расставлять по фронту в 3 — 5 км один от другого и в 15 — 20 км от переднего края. 

6. Линию фронта хорошо обозначать электрофарами, устанавливаемыми в 1 — 1,5 км от фронта; световой луч электрофар направлять в наш тыл. При средней видимости свет фар заметен с высоты 2000 м на расстоянии до 10 — 15 км. [29] 

7. При бомбардировании объектов противника, находящихся вблизи расположения наших войск, последние должны указывать летящим бомбардировщикам расположение цели ракетами установленного цвета, трассирующими снарядами и пулями. 

8. При действии бомбардировщиков по широкой цели целесообразно фланги такой площадной цели обозначать лучами прожекторов. В этом случае прожекторы одновременно могут служить и “воротами”. [30] 

9. При бомбометании по нескольким близко расположенным друг от друга целям и при необходимости организации нескольких “ворот” их надо разнообразить применением различных цветов. 

10. Чтобы не привлекать внимания ночных истребителей противника, необходимо возможно чаще менять формы и сигналы светонаведения, выкладывать на некотором расстоянии от действительных сигналы ложного светонаведения и вводить их в действие одновременно с рабочими. Кроме того, через приводную радиостанцию, расположенную обычно в районе светонаведения, необходимо сообщать короткими сигналами бомбардировщикам о появлении в воздухе истребителей противника. 

11. Для введения истребителей противника в заблуждение целесообразно применять метод выхода на цель под большими углами бортового визирования на огни светонаведения. Такой способ лишает противника возможности точно определить место перелета линии фронта, а также место нанесения бомбардировочного удара. 

12. В некоторых случаях — при особо хорошей видимости и наличии хороших наземных ориентиров — цели можно найти без светонаведения при условии четкого обозначения линии фронта световыми сигналами, а также артиллерийской стрельбой и ракетами{27}. 

На завершающем этапе Великой Отечественной войны, когда наша авиация безраздельно господствовала в воздухе, полки дальних бомбардировщиков (18 ВА) нередко привлекались для бомбардировочных действий и в светлое время суток. Например, в марте — апреле 1945 г. они наносили удары днем и в сумерки по окруженным группировкам вражеских войск в Бреслау, Кенигсберге и Данциге, по опорным пунктам противника на поле боя на берлинском направлении. 

Полученный опыт показал, что при благоприятной обстановке дальние бомбардировщики могут с успехом использоваться для выполнения подобных задач днем. Но в этом случае их действия должны быть надежно обеспечены истребительным прикрытием на маршруте полета и в районе цели. 

При действиях по объектам противника на поле боя в светлое время суток в штаб наземных войск от дальне-бомбардировочного соединения высылался авиационный представитель или создавалась оперативная группа с радиосредствами на КП командующего воздушной армией, действовавшей на данном участке фронта. В задачу группы [31] входила информация экипажей о погоде в районе цели и об изменениях наземной обстановки. 

Командир соединения, используя оперативную группу, всегда мог развернуть свой КП и управлять находящимися над целью бомбардировщиками с земли, что значительно повышало эффективность бомбовых ударов. 

Командование наземных войск отвечало за организацию обозначения линии боевого соприкосновения соответствующими сигналами (дымами, ракетами и т. п.). 

Эффективность дневных ударов дальних бомбардировщиков была заметно выше, чем ночью, так как облегчалось отыскание цели и прицеливание. Значительно увеличивалась и плотность самих ударов. Если в среднем ночью она составляла 6 — 8, а при хорошей организации до 10 самолетов в минуту, то при дневных действиях — 20 самолетов в минуту. В отдельных случаях над целью одновременно находилось до 15 бомбардировщиков. 

При нанесении ударов в светлое время облегчался визуальный контроль за боевой работой бомбардировщиков .{28}. 

Таким образом, уничтожение живой силы и техники противника на поле боя занимало в ходе войны главное место в боевых действиях бомбардировочной авиации. Способы и тактические приемы выполнения бомбардировщиками данной задачи непрерывно развивались и совершенствовались. 

Действия по срыву железнодорожных перевозок 

Борьба с железнодорожными перевозками противника в ходе войны была второй по количеству затраченных на нее самолето-вылетов задачей бомбардировочной авиации. Особенно большой размах она приобрела в период наступательных операций Советской Армии летом 1943 г. 

Основными объектами действий бомбардировочной авиации на железных дорогах являлись: железнодорожные узлы и станции, поезда в движении, железнодорожные перегоны, искусственные сооружения (мосты, виадуки и т. п.). 

При бомбардировании железнодорожных узлов и станций основными целями являлись: парки путей со скоплением на них подвижного состава, горловины (входные и выходные стрелки), депо, склады и пакгаузы, скопления [32] войск, грузов и транспорта в районе узлов и станций{29}. 

Разрушение железнодорожных путей на узлах и станциях достигалось бомбардированием всей площади, занятой ими. В первую очередь удару подвергались те участки путей, на которых находился подвижной состав. 

Для разрушения путей и уничтожения эшелонов применялись фугасные, крупноосколочные и зажигательные бомбы. Высота бомбометания колебалась в пределах от 1500 до 3000 м (в зависимости от величины станции). Заходы для серийного бомбометания выбирались под углами от 15 до 45° к направлению парковых путей. При одиночном сбрасывании бомб направление заходов на цель не ограничивалось. 

Особенно выгодными целями являлись горловины путей. Разрушение их, как правило, вызывало прекращение движения на длительное время, так как их восстановление довольно сложно. Но чтобы разрушить горловину, требовалось прямое попадание бомб. А это было возможно только при бомбометании с пикирования или с малых высот. 

Удары по железнодорожным объектам фронтовые бомбардировщики обычно наносили группами от 9 до 36 самолетов под прикрытием истребителей. В осенний период с его преобладающими сложными метеорологическими условиями широко применялись действия мелких групп (2 — 3 самолета), а также одиночных экипажей “охотников” без истребителей прикрытия с высот от 600 до 100 м. 

Вот один из многочисленных примеров удачных действий бомбардировщиков по железнодорожным объектам — удар по ст. Знаменка 4 декабря 1943 г. 

Эта станция имела очень важное значение для противника, поэтому она усиленно прикрывалась зенитными средствами и истребителями. 

Воздушной разведкой 4 декабря на ст. Знаменка 1-я и 2-я было установлено большое скопление железнодорожных эшелонов. 

81-му гв. бомбардировочному авиационному полку (2 гв. бак) была поставлена задача в период 15.20 — 15.30 нанести удар по ст. Знаменка 1-я и уничтожить находящиеся там железнодорожные эшелоны противника. 

Погода в районе цели: облачность 1 — 2 балла высотой 600 — 800 м, видимость 2 — 3 км, густая дымка. 

Для выполнения задачи была выделена отлично подготовленная девятка Пе-2 во главе с одним из наиболее [33] опытных командиров эскадрилий гвардии старшим лейтенантом П. Я. Гусенко. Весь личный состав этой группы был хорошо знаком с целью и дважды действовал по ней с большим успехом. Хорошее знание цели по предыдущим вылетам сократило время подготовки экипажей к вылету, которое составило всего около 30 мин. 

При подготовке летного состава основное внимание было уделено изучению метеорологической обстановки и расположения ЗА в районе цели, отработке боевого порядка бомбардировщиков на маршруте и над целью, выполнения противозенитного маневра, организации системы огня и взаимодействия экипажей при отражении атак истребителей противника, порядку сбора бомбардировщиков после выхода из пикирования, прокладке и изучению маршрута. 

Оценив обстановку, командир группы принял решение: 

— заход на цель произвести с юго-запада, т. е. с тыла противника, прикрываясь солнцем, с последующим выходом кратчайшим путем на свою территорию; 

— боевой порядок девятки при бомбометании — “змейка” звеньев на дистанции 300 м; 

— бомбометание выполнять с одного захода с пикирования под углом 60°; боевой курс — 20° по отношению к железнодорожным путям станции. 

После окончания подготовки эскадрилья вылетела на выполнение задания. Встреча с истребителями прикрытия происходила в районе их аэродрома, откуда бомбардировщики прикрывались четырьмя истребителями “аэрокобра”. Последние следовали парами на флангах с небольшим превышением или принижением на интервале 300 — 400 м. Группа набрала высоту до 3200 м и выполняла полет к цели за разорванной облачностью и в густой дымке, что обеспечило скрытность полета. 

Эскадрилья с тыла и со стороны солнца подошла к цели и по звеньям на дистанциях 300 м с пикирования под углом 60° бомбами ФАБ-250 и ФАБ-100 бомбардировала с одного захода железнодорожную станцию. 

При выполнении удара пара истребителей была, на правом фланге ведущего звена, а вторая пара — на левом фланге замыкающего звена бомбардировщиков, пикируя вместе с ними. 

Действия бомбардировщиков были для противника неожиданными; зенитные средства, прикрывавшие станцию, смогли открыть огонь лишь после того, как бомбардировщики сбросили бомбы и уходили от цели, при этом огонь [34] ЗА оказался беспорядочным и неэффективным. Наши самолеты потерь не имели. 

Этим налетом противнику был причинен значительный ущерб, что подтвердили результаты проверки действий бомбардировщиков на месте после освобождения ст. Знаменка нашими войсками. Всего было уничтожено и повреждено 20 четырехосных вагонов с артиллерийскими снарядами, 8 вагонов с горючим, 18 вагонов порожняка, взорван склад боеприпасов и т. п. По свидетельству местных жителей, на станции в течение целого дня рвались артиллерийские снаряды. В результате удара бомбардировщиков станция не работала в течение суток. 

Тщательное изучение обстановки и правильное построение удара, основанное на отличном знании цели и ее ПВО, а также высокое мастерство летчиков и штурманов группы гвардии старшего лейтенанта П. Я. Гусенко позволили достигнуть высокого качества выполнения боевой задачи{30}. 

Исключительно трудным по условиям выполнения был удар 92 бап 202-й бомбардировочной авиационной дивизии по железнодорожной станции Чунишино в Донбассе 13 февраля 1943 г. 

По данным разведки, на станцию в этот день прибыл эшелон с танками и самоходными артиллерийскими установками и вскоре должна была начаться его разгрузка. Это намного усилило бы противника и могло сорвать прорыв оказавшихся в окружении некоторых наших соединений. Нужно было во что бы то ни стало уничтожить эшелон. Командующий 17 ВА генерал-лейтенант авиации В. А. Судец потребовал от командира 202 бад полковника С. И. Нечипоренко выполнить эту задачу любой ценой. 

92 бап, которому приказано было выполнять задачу, базировался на полевом аэродроме Новодеркул в 300 км от цели. Главная трудность состояла в том, что самолеты полка с момента получения распоряжения могли быть готовы к вылету на задание не ранее чем в 16.30. На сбор и полет до Чунишино требовалось около часа. Таким образом, светлого времени (напомним, что речь идет о феврале) хватало только на путь до цели и, может быть, на ее атаку. Обратный полет и посадка должны были производиться ночью. А летчиков, подготовленных к полетам ночью, в полку было только двое, включая командира полка подполковника А. Г. Федорова. 

Обстановка осложнялась еще и тем, что запас топлива на самолетах не позволял возвратиться на свой аэродром. [35] 

Посадку надо было производить на каком-нибудь ближайшем к линии фронта незнакомом аэродроме. Кроме того, удаленность цели и обратный полет ночью не давали возможности выделить для бомбардировщиков наряд истребителей прикрытия 

Для экономии топлива было решено круг над аэродромом после взлета не делать, а сбор произвести на маршруте. Полет до цели осуществлять на малой высоте, что давало тактический выигрыш: обнаружить сверху на фоне земли летящие бомбардировщики истребителям противника было труднее и атаковать их снизу невозможно 

Боевой порядок полка (27 самолетов) — “колонна” эскадрилий. Эскадрильи — в “клину” звеньев. Ведущий первой девятки — командир полка, второй и третьей — командиры эскадрилий майоры Т. Т. Канаев и К А.Смирнов. 

На предполетной подготовке с летным составом были разобраны особенности полета строем в ночное время и посадки на запасном аэродроме с ограниченной по размерам взлетно-посадочной полосой. 

А через несколько минут по зеленой ракете с КП загруженные до предела фугасными, осколочными и зажигательными бомбами Пе-2 начали взлет. 

При полете над территорией, занятой противником, полк был атакован справа сверху тремя звеньями истребителей Ме-109. Командир полка произвел доворот на десять градусов вправо, чтобы “отодвинуть” от прицелов слепящее стрелков-радистов заходящее солнце Первая атака окончилась безуспешно: истребители пронеслись мимо строя бомбардировщиков, развернулись на параллельный с ними курс и ушли с набором высоты. Через несколько минут они повторили атаку Однако, не дойдя до плотной стены трассирующих пулеметных трасс бомбардировщиков, отвалили: одно звено влево, другие два вправо. Затем они начали атаку с двух сторон. 

По команде командира “Сбавить обороты!” бомбардировщики уменьшили скорость, и “мессершмитты” пронеслись мимо, не успев даже прицелиться. Развернувшись, истребители пошли в атаку на встречном курсе Бомбардировщики по приказу командира дали максимальные обороты, чтобы увеличить скорость и тем самым сократить противнику время для атаки. Опять атака оказалась безрезультатной. 

Следующую, атаку враг произвел сзади строя, пытаясь прорваться к первой девятке Но плотным огнем стрелков-радистов [36] ведущий и еще один истребитель были сбиты, остальные покинули поле боя. Бомбардировщики продолжали полет. 

За несколько минут до выхода на цель они перешли в набор высоты и в это время вновь были атакованы семеркой Me-109. Однако ее атаку сорвал заградительный огонь своей же зенитной артиллерии. Тем не менее при повторной атаке врагу удалось подбить мотор на одном из бомбардировщиков Но самолет остался в строю. 

Еще дважды бомбардировщики подвергались атакам вражеских истребителей. Однако монолитный боевой порядок и четко организованный огонь в звеньях не позволили сбить самолеты с курса. 

На высоте 2000 м полковая колонна перестроилась в правый пеленг эскадрилий, а затем в колонну самолетов. Атака производилась с пикирования под углом 60 — 70°. 

Уже в первом заходе эшелон с танками и артиллерийскими установками был накрыт от последней до первой платформы. Взрывы и пожары охватили всю станцию. 

В наступивших сумерках бомбардировщики с замкнутого круга еще дважды заходили на бомбардировку и штурмовку вражеского эшелона с бреющего полета. 

Поставленная задача была выполнена. Железнодорожная станция оказалась “закупоренной” надолго. 

Полк собрался в единый боевой порядок и взял курс на свою территорию. Но при отходе он вновь был атакован “мессершмиттами”. С большим трудом экипажи Пе-2 отогнали противника от строя. На самолете летчика младшего лейтенанта Г. И. Хуторова было повреждено хвостовое оперение и пулеметным огнем срезана часть правого крыла. Самолет командира звена лейтенанта С. С. Карманного оказался настолько поврежден, что не мог оставаться в строю и с разрешения командира полка ушел напрямик — к линии фронта. 

Шестерка Me-109 проскочила вперед, развернулась и пошла в лобовую атаку. Встретить их было нечем, боекомплект иссяк. Командир полка А. Г. Федоров дал команду: “Следуй за мной!” — и спикировал вниз, в темноту. Истребители пронеслись выше и исчезли. Бой закончился, но риск и опасность остались. Ориентиров не видно никаких. До своего аэродрома тридцать пять минут лету. Горючее на исходе. Сложилось весьма критическое положение. 

Федоров принял решение идти на ближайший аэродром Красный Лиман, где базировался 5 иап под командованием [37] Героя Советского Союза подполковника В. А. Зайцева (впоследствии — дважды Героя Советского Союза). 

Штурман ведущего экипажа майор А. Д. Нарыжный в воздухе подготовил маршрут к Красному Лиману. Данные по радио были переданы остальным экипажам. 

Чтобы облегчить пилотирование молодым летчикам и не растерять строй, командир группы подал команду всем ведомым подойти на видимость пламени выхлопов патрубков самолетов своих ведущих. 

После нескольких попыток удалось установить связь с КП истребителей. По приказу подполковника Зайцева на старт срочно была направлена грузовая автомашина с досками, а за ней бензозаправщик. Младшие специалисты разложили доски вдоль посадочной полосы, облили их бензином и подожгли, а рядом с посадочным “Т” разожгли три костра. При таком импровизированном ночном старте все 26 Пе-2 благополучно произвели посадку. 

Так закончился этот труднейший вылет. Всего за сто минут полета своим ударом по ст. Чунишино 39-й бомбардировочный авиационный полк помог нашим танкистам выйти из окружения{31}. 

Однако при анализе этого в целом успешного вылета видны и серьезные недостатки в его организации. В частности, место посадки после выполнения полком задания заранее точно определено не было и окончательное решение о посадке на аэродроме Красный Лиман было принято командиром бомбардировщиков лишь на обратном маршруте. Далее, никакого взаимодействия и даже простой связи с предполагаемым аэродромом посадки заблаговременно также не было организовано. Наконец, вылет абсолютно не обеспечивался какими-либо средствами контроля и ЗОС. 

Для действий по железнодорожным объектам, особенно по железнодорожным узлам, широко привлекались также части и соединения АДД (более 30% всех ее самолето-вылетов){32}. 

Немало интересного, например, было в тактике действий частей 15-й гв. бомбардировочной авиационной Гомельской дивизии дальнего действия, входившей в состав 4-го гв. бомбардировочного Гомельского корпуса. На вооружении дивизии состояли самолеты Б-25. 

Начиная с осени 1944 г. дивизия вела боевую работу самостоятельно, в отрыве от других соединений авиакорпуса. Базируясь вначале на юге Румынии, а затем в районе Белграда и южнее Будапешта, 15 гв. бад выполняла [38] боевые задачи в интересах 2-го и 3-го Украинских фронтов и частей Народно-освободительной армии Югославии. 

Объектами ее бомбардировочных ударов в этот период очень часто являлись железнодорожные узлы в Югославии, Венгрии, Чехословакии, Австрии. Удары по ним наносились преимущественно ночью. 

Боевые порядки бомбардировщиков строились из эшелона обеспечения и ударного эшелона. В дивизии для постоянного выполнения функций обеспечения был назначен 251 гв. бап. Командир полка Герой Советского Союза подполковник В. П. Драгомирецкий в полку назначил 1 аэ для выполнения функции группы зажигальщиков, 2 аэ для выполнения функции группы подавления ПВО и разведчиков погоды, 3 аэ для выполнения функции групп наведения и осветителей. Одновременно с экипажей этого авиаполка не снималось и требование повышать свою квалификацию как бомбардировщиков, так как в практике боевой работы редко случалось, чтобы весь авиаполк вылетал выполнять задачи эшелона обеспечения. Обычно многие экипажи летали в качестве бомбардировщиков. 

Перед каждым боевым вылетом в полку проводились подготовка экипажей по группам или розыгрыш полета (в зависимости от резерва времени до вылета). После боевого вылета командир авиаполка производил разбор зада- чи, выполненной каждым экипажем, летевшим в эшелоне обеспечения. 

Типовой боевой порядок при нанесении бомбового удара ночью показан на рис. 6. 

Первыми на высоте 300 — 400 м на цель выходили зажигальщики (обычно три самолета), за ними — головной осветитель, затем бомбардировщики и очередные осветители, а также самолеты группы подавления ПВО. 

Задача зажигальщиков состояла в том, чтобы безошибочно, отыскать цель и метко с малой высоты сбросить на нее ЗАБ, создав тем самым световые точки прицеливания. 

В задачу первого осветителя (а им летел командир группы осветителей) входило опознавание цели, которую ему обозначили зажигальщики, освещение ее САБ, а затем управление действиями остальных осветителей до конца удара. Таким образом, командир группы осветителей выполнял задачи командира группы наведения, хотя такой группы в боевом порядке и не было. 

Остальные самолеты, входившие в боевой порядок (осветители, бомбардировщики, подавления ПВО), действовали [39] согласно плану, разработанному на земле, и по командам, получаемым в воздухе. 

Тактика действий при такой организации бомбардировочного удара применялась следующая. Экипажи-зажигальщики следовали к цели по такому же маршруту и на тех же высотах, как и все остальные самолеты. Но не доходя до объекта удара 50 — 80 км, они выходили на выбранный заранее на земле линейный ориентир, идущий к цели (если он в стороне, то сворачивали к нему), снижались и летели вдоль него на высоте 300 — 400 м. Каждый зажигальщик имел точное время выхода на цель, причем временной интервал между самолетами обычно устанавливался в 1 мин. За несколько километров до цели экипаж-зажигальщик, ведя детальную ориентировку, увеличивал скорость и ложился на боевой курс. В момент прохода над целью сбрасывал ЗАБ и, развернувшись в заданную сторону или пройдя дальше, возвращался на свой аэродром. 

Для зажигальщиков важно было точно выдержать заданное время нанесения удара. Если они раньше времени сбрасывали ЗАБ, то последние могли сгореть до подхода первого осветителя. Запаздывание же с выходом на цель заставило бы все остальные самолеты ожидать и делать круги над целью. Поэтому в 251 гв. бап на подготовку зажигальщиков [40] было обращено особое внимание. В полку было подготовлено всего 4 экипажа-зажигальщика, но зато крепких, инициативных и настойчивых, во главе с командирами гвардии старшими лейтенантами С. В Аристовым, А. Т. Монагадзе и гвардии лейтенантами В. П. Федоровым и Л. Н. Лукьяновым. Все экипажи участвовали почти во всех боевых вылетах полка и дивизии. 

Как видно из сказанного, часть функций группы наведения выполняла группа зажигальщиков (поиск и первоначальное обозначение цели). Функции командира группы наведения в вопросах первоначального освещения цели и управления остальными самолетами-осветителями выполнял командир группы осветителей Он следовал впереди бомбардировщиков и для свободы маневра выше их на 150 — 200 м. В первоначальную его задачу входило выйти к цели в тот момент, когда там действовали или заканчивали действовать зажигальщики, принять от них сообщение о ходе и результатах сбрасывания ЗАБ, наблюдением установить места падения зажигательных бомб и возникших пожаров и сбросить для освещения цели свои САБ или приказать сбросить их очередному осветителю. Сбрасывание САБ производилось обычно за 2 мин до начала бомбардировочного удара, но так, чтобы не осветить последнего зажигальщика. 

Если командир группы осветителей не был уверен в том, что зажигальщики сбросили свои ЗАБ на цель, он имел право отдавать всем экипажам по радио приказание не начинать бомбометание, а сам начинал поиск цели, сбрасывая для этого одиночно, парами или тройками свои САБ. 

Убедившись, что цель освещена хорошо, командир группы подавал команду: “Приступить к бомбардированию”, а сам становился в круг над целью и командовал осветителями. 

В практике боевой работы 251 гв. бап ДД группу осветителей чаще всего возглавлял командир осветительной авиаэскадрильи Герой Советского Союза гвардии капитан Г. Г. Агамиров. 

Наряд осветителей на боевой вылет определялся расчетом освещения цели в течение всего удара с минутным перекрытием между осветителями и началом освещения за 2 мин до начала удара. 

Группа подавления ПВО назначалась не во всех вылетах. Она состояла чаще всего из 1 — 2 звеньев. Так как перед вылетом сведения о ПВО цели нередко были скудными и [41] неточными, то в авиадивизии было принято экипажам этой группы ставить задачи на земле обычно в общих чертах, без указания конкретных целей каждому. В воздухе же, находясь в районе удара, командир группы по радио ставил в зависимости от обстановки конкретные задачи отдельным экипажам. 

Ударная группа могла состоять из самолетов различных авиаполков. В каждой полковой группе был старший командир, который чаще всего летел в роли полкового контролера. Этим командирам-контролерам командиры авиаполков давали право оценивать метеорологическую обстановку и в случае необходимости возвращать с маршрута наиболее слабые экипажи. 

На каждый боевой вылет назначался так называемый дивизионный контролер. Он являлся командиром бомбардировочного эшелона, а при необходимости ему давалось право командовать и всем боевым порядком. В качестве такого контролера летали или ответственный командир штаба авиадивизии, или один из командиров авиаполков. Они выбирали место в боевом порядке по своему усмотрению, чаще всего в голове эшелона бомбардировщиков 

Бомбардировочные удары, как правило, наносились сосредоточенные, в течение 15 — 20 мин. 

Рассмотрим один из примеров такого удара. 19 апреля 1945 г. 15 гв. бад ДД получила боевую задачу: в ночь на 20 апреля уничтожать эшелоны противника на железнодорожном узле Знайм и вражеские войска в н п. Знайм. 

Командир авиадивизии из-за отсутствия достаточного количества горючего в этот день принял решение выполнять поставленную задачу ограниченным количеством самолетов. На 251 гв. бап ДД была возложена задача обеспечения бомбардировочного удара, на остальные авиаполки задача бомбардирования цели в период 22.10 — 22.25. Высота бомбометания 1500 м, высота сбрасывания САБ 1700 м и ЗАБ 300 м 

Командир 251 гв. бап ДД принял решение выполнять полученную боевую задачу 13 экипажами. Командиру 1 аэ (зажигальщиков) было приказано назначить три экипажа для зажигания цели, командиру 2 аэ (подавления ПВО и разведчиков погоды) — выслать один самолет на разведку погоды и два на бомбометание, командиру 3 аэ (осветительной) — назначить 7 самолетов для освещения цели. 

Разработанный командиром 251 гв. бап ДД план обеспечения бомбардировочного удара заключался в следующем. [42] В 22.04 на цель должен был выйти первым и сбросить ЗАБ командир группы зажигальщиков заместитель командира 1 аэ гвардии старший лейтенант С. В. Аристов, за ним почти одновременно второй зажигальщик (гвардии лейтенант В. П Федоров), в 22.05 — третий (гвардии лейтенант Л. Н. Лукьянов). Командир группы осветителей командир 3 аэ гвардии капитан Г. Г. Агамиров, идущий первым, должен был осветить цель в 22.07, за ним в 22.09 — гвардии лейтенант Т. М. Долженко (заместитель командира группы) и далее с интервалами в 3 мин еще пять осветителей. 

Командир группы зажигальщиков для того, чтобы точно выйти на цель, решил вначале выйти южнее цели на шоссейную дорогу Вена — Знайм в месте пересечения ее с железной дорогой и лететь вдоль этой шоссейной дороги к Знайм. 

Метеорологические условия в полете оказались сложными. По маршруту экипажам пришлось пересечь холодный фронт с осадками и обледенением в нем. В районе цели стояла густая дымка, сократившая горизонтальную видимость до 1 — 2 км, и облачность 6 — 7 баллов на высоте 1700 — 2000 м. 

Дымка затруднила зажигальщикам поиск цели, и они в назначенное время ЗАБ не сбросили. В 22. 07 командир группы зажигальщиков Аристов сбросил с высоты 400 м свои ЗАБ, через минуту с высоты 350 м сбросил бомбы Федоров и попал в прилегающий с юга к станции танкоре-монтный завод. Загорелись два больших цеха. В 22.09 отбомбился третий зажигальщик. 

Получив доклады от зажигальщиков о выполнении задачи, Агамиров в 22.10 сбросил пять САБ, которые повисли несколько юго-западнее цели. Пока горели эти САБ, летчик зашел на цель вторично, учел ошибку и оставшиеся пять бомб сбросил точно над целью. Убедившись, что объект удара освещен хорошо, он разрешил бомбардировать цель. 

Несмотря на то что зажигальщики зажгли цель с опозданием, командир группы осветителей, используя командную радиостанцию, сумел обеспечить непрерывное и хорошее освещение цели остальными экипажами осветителей. Бомбардировочный удар был эффективным. Было установлено до 143 разрывов авиабомб на территории железнодорожного узла, создано 15 пожаров, из них два больших в центре станции. Завод, подожженный Федоровым, в дальнейшем был сильно разрушен бомбардировщиками. На [43] всей территорий города было создано 12 пожаров{33}. 

Боевая практика действий 15 гв. бад и 251 гв. бап по железнодорожным станциям и другим целям средних размеров ночью убедительно показала целесообразность специализации одного из полков дивизии, а внутри его — каждой эскадрильи на выполнение строго определенных задач обеспечения бомбардировочного удара. Как показал опыт, другим важным условием успеха удара является дисциплина времени, т. е. точное соблюдение всеми группами боевого порядка и каждым экипажем в отдельности установленного им времени выхода на цель. 

В период летних операций нашей армии в 1943 г. авиации неоднократно ставилась задача по дезорганизации отхода противника и его оперативных перебросок путем ударов по железнодорожным мостам. Разрушение железнодорожных мостов через водные преграды на основных коммуникациях противника обычно имело крупное оперативное значение и являлось наиболее действенным средством прекращения движения на длительный срок. 

Действия по железнодорожным мостам и переправам вследствие трудности их поражения требовали тщательной организации и подготовки летного состава, вплоть до предварительной тренировки экипажей на полигоне в бомбометании по аналогичным целям. При этом основным способом было бомбометание с пикирования под углом 60°. Для удара привлекались группы в составе от 9 до 36 Пе-2. Наиболее выгодным боевым порядком бомбардировщиков при атаке цели являлась “змейка” девяток, звеньев или отдельных самолетов (в зависимости от состава группы), которые последовательно пикировали на цель. 

Подход к НБП производился в большинстве случаев на высотах 3000 — 3100 м с тыла противника, чтобы избежать излишних разворотов после атаки цели, облегчить быстрый сбор группы и уход на свою территорию. На боевом пути экипажи выполняли противозенитный маневр по высоте и направлению. С высоты 2500 — 3000 м самолеты переходили в пикирование. Бомбометание осуществлялось обычно с одного захода, под углом 20 — 30° к оси моста. 

Богатый опыт действий по крупным железнодорожным мостам и переправам был накоплен в полках 1-го бомбардировочного авиационного корпуса{34} , которым командовал [44] генерал-майор авиации И. С. Полбин. Только во второй половине 1943 г. части корпуса привлекались к разрушению железнодорожных мостов через р. Мжа (1,5 км юго-западнее Мерефа), через р. Днепр у Кременчуга и Днепропетровска, через р. Ингул (1 км северо-западнее Кировограда), переправы через р. Днепр у Кременчуга. 

Наиболее поучительными являются действия авиачастей 1 бак по двум железнодорожным мостам через р. Днепр у Днепропетровска 8 сентября 1943 г. 

Для разрушения мостов были выделены две эскадрильи по 9 самолетов Пе-2 в каждой: одна эскадрилья от 82 гв. бап под командованием старшего лейтенанта В. Т. Скоробогатова, вторая — от 854 бап под командованием командира полка майора А. А. Новикова (он же командир общей группы). Действия бомбардировщиков обеспечивались сопровождением 28 Ла-5 4 иак. 

Вследствие большого удаления цели от аэродромов базирования бомбардировщиков и истребителей вылет на боевое задание было решено произвести с аэродрома подскока, расположенного в н. п. Основа (6 км от Харькова), куда обе эскадрильи перелетели к 18 ч. 7 сентября. 

Для достижения внезапности удар намечалось нанести ранним утром, вылетев с рассветом, заход на цель осуществить со стороны солнца, подойдя к цели с приглушенными моторами. 

Серьезным недостатком в подготовке к вылету, отрицательно повлиявшим на его результаты, явилась плохая организация тылового обеспечения. Из-за несвоевременного подвоза на аэродром подскока бомб ФАБ-250 последние были заменены трофейными бомбами того же калибра, которые оказались недоброкачественными и при бомбардировании цели частично не взорвались. Но этих бомб оказалось мало. Поэтому на самолеты было подвешено не по 3, как намечалось, а всего по 2 бомбы. 

Взлет был произведен на рассвете звеньями, сбор — на большом кругу на высоте 1000 м. Истребители сопровождения пристраивались над аэродромом взлета. 

После сбора девяток группа легла на курс и шла в боевом порядке, указанном на рис. 7. 

До линии фронта удалось набрать высоту 3000 м, в дальнейшем полет продолжался с набором высоты до 4700 м. За 10 — 12 км до цели эскадрильи перестроились в “змейку” звеньев, следовавших на дистанции 400— 500 м. [45] 

Атака выполнялась с одного захода под углом 30° к цели с пикирования: высота ввода была 3000 м, вывода — 2070 м, угол пикирования — 60°, уход от цели — разворотом вправо. 

В момент атаки целей группа истребителей непосредственного прикрытия пикировала вместе с бомбардировщиками, остальные следовали выше общего боевого порядка. 

Сбор бомбардировщиков в девятки производился на маршруте от цели до н. п. Спасское. Обратный полет происходил с набором высоты до 3700 м. На рубеже Лозовая, Красноград бомбардировщики были встречены истребителями отсечения в количестве 12 Як-1. 

Пройдя линию фронта, эскадрильи пошли с резким снижением в направлении н. п. Основа и, оставив там истребителей прикрытия, возвратились на свой аэродром 

Заслуживают внимания хорошая предварительная подготовка экипажей и продуманная организация вылета, обеспечившая полную внезапность удара. Зенитная артиллерия противника открыла огонь по бомбардировщикам лишь после отхода их от цели. Летавшие в районе цели истребители противника находились ниже бомбардировщиков [46] на 1000 м и не успели обнаружить их. Обе группы потерь не имели 

Дешифрованием фотоснимков были установлены два прямых попадания в южный мост. Однако повреждения моста были, очевидно, незначительны, так как в последующие дни движение по нему продолжалось. 

Недостаточно высокая эффективность удара объясняется малым количеством выделенных для решения задачи сил и недоброкачественностью использовавшихся трофейных авиабомб{35}. 
Действия бомбардировщиков по аэродромам противника 

В Наставлении по боевым действиям бомбардировочной авиации 1944 г. указывалось, что 

“подавление авиации противника на аэродромах является одной из важнейших задач бомбардировочной авиации”{36}. 

Для выполнения этой задачи фронтовая бомбардировочная авиация в ходе войны произвела около 4%, а АДД свыше 9% всех своих самолето-вылетов{37}. 

Действия по аэродромам давали ощутимый результат лишь тогда, когда осуществлялись крупными силами, позволявшими подвергнуть одновременному воздействию значительные районы базирования авиации противника. Поэтому применялись они больше всего в периоды оперативных пауз, а не в ходе операций, когда части и соединения бомбардировочной авиации (как и штурмовой) привлекались главным образом для поддержки сухопутных войск. Действия по аэродромам чаще всего носили характер специальных воздушных операций, которые преследовали решительные цели — нанесение противнику ущерба, заставлявшего его снизить активность своей авиации. Отдельные попытки воздействовать на вражескую авиацию малыми силами успеха не имели и приводили к тому, что противник становился осторожнее: система его ПВО усиливалась, материальная часть хорошо маскировалась, противник избегал сосредоточения авиации на отдельных аэродромах и т. п 

Основными объектами действий бомбардировщиков на аэродромах являлись самолеты, личный состав, склады горючего и боеприпасов, командные пункты и отдельные аэродромные сооружения, т. е. цели малых размеров. Во всех случаях в первую очередь уничтожались самолеты, и особенно те, которые находились на летном поле. Действия [47] по летному полю в целях его разрушения требовали большого расхода сил. Поэтому применялись они преимущественно в период распутицы и в местности, бедной аэродромами, а также в том случае, если вслед за ними наносились удары по самолетам. 

Для поражения самолетов, живой силы, спецавтотранспорта, командных пунктов и складов горючего и боеприпасов, расположенных вне укрытий, применялись осколочные и осколочно-фугасные бомбы всех калибров, зажигательные бомбы и зажигательные вещества. Склады и командные пункты, находившиеся в укрытиях, уничтожались фугасными бомбами средних калибров с взрывателями замедленного действия. Разрушение летных полей и крупных аэродромных сооружений на стационарных аэродромах достигалось фугасными бомбами калибра 100 — 500 кг с различным замедлением взрыва. 

Бомбардировочный авиационный полк получал задачу на один или несколько ударов по определенному аэродрому. 

Необходимыми условиями успеха действий бомбардировщиков являлись: знание точного месторасположения аэродрома, размещения самолетов на нем и его ПВО; внезапность нападения; хорошо продуманная организация боевого обеспечения удара; четкое распределение целей между группами, выбор эффективного способа их действий, определение порядка выхода на цель и ухода от нее каждой группы самолетов{38}. 

Остановимся кратко на каждом из указанных условий. Основным источником сведений об аэродромах противника являлась воздушная разведка. Она велась постоянно. Бомбардировочный авиационный полк получал, как правило, для разведки два-три пункта. 

Воздушная разведка должна была установить количество находившихся на каждом аэродроме самолетов, их тип, месторасположение и качество маскировки; места размещения личного состава, складов горючего и боеприпасов; систему противовоздушной обороны противника, где, в каком количестве и какого калибра ЗА и ЗП, какие районы прикрыты истребителями, характер действий истребителей. Наиболее эффективными удары по аэродромам бывали в том случае, когда бомбардировщики действовали по вызову разведчика, наблюдавшего посадку самолетов противника, а также при наличии большого скопления самолетов на аэродроме Особенно выгодным временем нанесения ударов являлись вечерние и утренние сумерки. [48] 

Успех налета на аэродром противника во многом зависел от внезапности нападения. Она достигалась скрытностью подготовки, правильным выбором маршрута и профиля полета, соблюдением строгой радиодисциплины в полете, подходом к цели на планировании с больших высот из-за облаков, со стороны солнца, с разных направлений и высот и т. п. 

Важное значение в боевом обеспечении действий бомбардировщиков по аэродромам имели защита от противодействия истребительной авиации противника и борьба с его зенитными средствами 

Защита от противодействия истребительной авиации противника осуществлялась различными способами: непосредственным сопровождением бомбардировщиков до цели и на обратном маршруте истребителями; предварительной расчисткой воздушного пространства в районе цели; прикрытием наших самолетов истребителями в районе их действий; блокированием ближайших к цели аэродромов истребительной авиации противника на период действия наших бомбардировщиков; комбинированным способом, включавшим элементы всех вышеуказанных приемов. Чаще всего применялось непосредственное сопровождение бомбардировщиков истребителями, дополняемое высылкой с незначительным упреждением группы истребителей в целях блокирования вражеского аэродрома и уничтожения взлетающих с него самолетов. При отсутствии противодействия со стороны противника истребители частью сил принимали участие в атаке аэродрома. 

Успех всякого способа обеспечения истребителями бомбардировщиков всецело зависел от того, насколько тщательно организовывались совместные их действия и как точно они выполнялись. 

Аэродромы противника, как правило, прикрывались сильными зенитными средствами. Поэтому при налетах на аэродромы борьба с ними приобретала особое значение и требовала самой тщательной организации. 

Успех этой борьбы зависел, прежде всего, от знания числа и типа огневых средств, а также мест их расположения, что позволяло более точно установить силы, потребные для подавления данных средств, и наметить выгодные подходы и маневр в районе цели. 

Весьма существенную роль в нейтрализации ПВО цели играла внезапность налета. Для непосредственной же борьбы с зенитными средствами выделялись специальные подразделения или отдельные экипажи, которые бомбами и [49] пулеметно-пушечным огнем подавляли зенитные точки. Если огневая система противника оказывалась подавленной, то эти самолеты принимали участие в поражении основной цели. 

Иногда применялся упреждающий удар истребителей за 3 — 4 мин. до подхода к цели бомбардировщиков. Истребители при этом сковывали противника, уничтожая его дежурные самолеты и подавляя зенитные средства аэродрома. В этом случае огневые точки противника находились под воздействием истребителей в течение всего периода нахождения бомбардировщиков над целью. Но независимо от организации борьбы с ЗА противника все группы в районе цели применяли противозенитный маневр по высоте, скорости и направлению, чтобы воспрепятствовать противнику вести прицельный огонь. 

При наличии свежих фотоснимков или схемы аэродрома удар организовывался без предварительной разведки, при их отсутствии порядок действий бомбардировщиков и время удара определялись по данным непосредственной разведки. 

В своем решении командир полка указывал распределение целей между группами, направление и высоты захода на цель, высоты бомбометания для различных групп, определял самолеты, которые подавляют средства ПВО и порядок их действий, экипажи, которые должны фиксировать результаты бомбометания{39}. 

В соответствии с решением командира полка разрабатывался план нанесения удара по аэродрому, в котором указывались: общий наряд сил, состав и задачи каждой группы, бомбовая зарядка, порядок взаимодействия с истребителями и борьбы с зенитными средствами противника, порядок вылета и сбора групп, боевые порядки, маршрут и профиль полета, порядок выхода и маневра в районе цели, высота и способ бомбометания, организация управления и связи и т. п. 

Рассредоточенное расположение самолетов на оперативных аэродромах и широкое применение маскировки делали бомбардирование их с горизонтального полета с высот более 1500 м малоэффективным. Поэтому во всех случаях общей тенденцией было стремление путем умелого использования условий погоды и освещения бомбардировать аэродром с возможно меньшей высоты, а при наличии подготовленных экипажей — и с пикирования. 

Опыт Великой Отечественной войны богат примерами [50] организации и нанесения бомбардировочных ударов по аэродромам противника. Вот некоторые из них. 

В середине сентября 1943 г. авиация противника, действовавшая против Западного и Калининского фронтов, усилила свою активность, стремясь задержать успешное наступление наших войск на смоленском и рославльском направлениях. 

Воздушной разведкой было установлено, что основными центрами базирования немецкой авиации являются аэродромы Боровское и Шаталово, а также аэродромы Смоленского аэроузла. 

В целях ослабления активности вражеской авиации на данном участке фронта командующий 1 ВА генерал-лейтенант авиации М. М. Громов решил 14 сентября в 13.00 нанести сосредоточенный удар по аэродрому Боровское, где, по данным разведки, находилось более 140 самолетов противника 

Для выполнения задачи решением командира 3 гв. бад полковника С. П. Андреева были выделены 9 Пе-2 119 гв. бап под командованием гвардии капитана Громова, 15 экипажей 122 гв. бап во главе с гвардии подполковником С. Н. Гавриловым и 12 Пе-2 123 гв бап под командованием командира полка гвардии майора В. И. Дымченко (он же командир всей группы). 

Боевой порядок на маршруте и в районе цели — “колонна” девяток на дистанции 200 м, девятки — в “клину” звеньев. Ведущая группа — 123 гв бап, замыкающая — 119 гв. бап. 

Бомбометание намечено было осуществлять с горизонтального полета с высоты 3100 — 3550 м (девятки эшелонировались по высоте). 

Боевая зарядка — 50% осколочных, 30% фугасных с взрывателями мгновенного действия, 20% зажигательных авиабомб. 

В период 7.00 — 8.00 14.9.43 г. на аэродроме Знаменка под руководством командира авиадивизии был произведен розыгрыш полета, на котором присутствовали начальник штаба, штурман и начальник оперативно-разведывательного отделения штаба авиадивизии, командиры всех бомбардировочных полков и ведущие девяток, участвующих в вылете. 

К розыгрышу полета были подготовлены необходимые схемы маршрута и боевых порядков, построения заходов на цель, встречи с истребителями и организации связи. Тут [51] же на розыгрыше командирам авиаполков были вручены боевой приказ и плановая таблица действий. Таким образом, на подготовку экипажей в полках оставалось по 3,5 — 4 ч. 

В 9.00 по распоряжению командира дивизии на разведку был выслан один самолет, экипаж которого установил наличие на аэродроме Боровское свыше 100 самолетов и сфотографировал его. Полученный фотоснимок после посадки разведчика был немедленно направлен в полки для изучения летным составом. 

Доразведка дала возможность точно нацелить каждую группу бомбардировщиков и обеспечить высокую эффективность бомбардировочного удара. 

Удар обеспечивался 64 истребителями 303 иад, из них 50 истребителей Як-1, Як-7Б и Як-9 выделялись для прикрытия бомбардировщиков, а 14 Ла-5 — для блокирования аэродрома противника. Истребители прикрытия составляли две группы — группу непосредственного сопровождения и группу главных сил, или ударную. 

Истребители непосредственного сопровождения парами и четверками прикрывали фланги девяток бомбардировщиков на интервалах 100 — 150 м и с превышением 150 — 200м. Главные силы прикрытия (ударная г.руппа), в свою очередь, состояли из двух групп: одна — впереди общей колонны с превышением 300 — 400 м, вторая — сзади с превышением 400 — 600 м. Группа блокирования шла впереди общего боевого порядка на расстоянии 8 — 10 км. Схема боевого порядка показана на рис. 8. 

Взлет бомбардировщиков был произведен в период 12.03 — 12.16. Сбор их в общую колонну прошел точно в расчетное время на участке Юхнов, Знаменка. 

В 12.35, приняв сигнал от бомбардировщиков, начали взлет истребители. Встреча с бомбардировщиками происходила вдоль железной дороги на участке Харламово, Чипляево. 

Построение общего боевого порядка было закончено в 12.45. С этого момента радиосвязь в группах была прекращена. 

За 1 — 2 мин до выхода главных сил к аэродрому Боровское к цели подошла группа блокирования. Не встретив воздушного противника, группа начала патрулировать над аэродромом. 

В связи с наличием облачности в районе цели бомбометание было произведено с высот 1500 — 1800 м. 

В момент появления бомбардировщиков над целью противник [52] открыл сильный зенитный огонь из 5 — б батарей среднего и крупного калибров. Но несмотря на это, бомбардировщики точно выдерживали боевой курс и прицельно сбрасывали бомбы. 

При отходе от цели восьмерка ФВ-190 пыталась атаковать замыкающую девятку Пе-2. Однако группа прикрытия, следовавшая в хвосте боевого порядка, отразила все попытки вражеских самолетов прорваться к нашим бомбардировщикам. Потеряв сбитыми два самолета, противник вынужден был отказаться от нападения и вышел из боя. 

Группа блокирования спустя 1 — 2 мин после отхода от цели главных сил также легла на обратный курс. На пути к своему аэродрому наши истребители встретили, пару ФВ-190 и вступили с ними в бой. 

Эффективность удара бомбардировщиков, судя по докладам экипажей и фотоснимкам, оказалась достаточно высокой: западная, южная и юго-западная окраины аэродрома с размещенными на них десятками самолетов противника были покрыты разрывами авиабомб; на летном поле возникло несколько пожаров; густой черный дым распространился от стоянок самолетов по всему аэродрому. 

В 14.20 командующий 1 ВА после оценки обстановки и результатов первого налета решил в тот же день нанести [53] по аэродрому Боровское повторный удар. При этом учитывалось, что противник после удара нашей авиации по этому аэродрому примет меры к отражению возможных налетов на другие свои аэродромы и менее всего будет ожидать повторного удара по той же цели. 

Для выполнения задачи было привлечено 27 самолетов 3 гв. бад под прикрытием истребителей 303 иад. 

Организация сбора бомбардировщиков, порядок их встречи и взаимодействия с истребителями, состав истребителей прикрытия и боевые порядки согласно указаниям командующего оставались такими же, как и при первом налете. Были частично изменены только маршрут полета и направление заходов на цель. 

В 14.40 решение командующего было передано дивизиям. 

Командир 3 гв. бад полученную боевую задачу решил выполнять тремя девятками Пе-2 122, 133 и 119 бап, следующими колонной под общим командованием командира 122 гв. бап гвардии подполковника С. Н. Гаврилова. Удар намечалось нанести по северной, северо-восточной и восточной окраинам аэродрома в 17.30 с высоты 2900 — 3250 м. Заход на цель с северо-востока, уход от цели с левым разворотом. Взлет планировалось произвести в 16.43 — 16.47. Участок и порядок встречи с истребителями оставались прежними. 

Решение командира дивизии было передано в полки в 15.10 — 15.15. Таким образом, в распоряжении последних на подготовку экипажей оставалось около 1,5 ч. 

Командир 303 иад действия бомбардировщиков решил прикрыть группой непосредственного сопровождения в составе 18 самолетов и ударной группой в составе 25 Як-1, Як-7Б и Як-9. В группу блокирования цели было выделено 12 Ла-5. 

Взлет, сбор бомбардировщиков и встреча их с истребителями были проведены точно по намеченному плану. 

При подходе группы блокирования к цели с аэродрома Боровское начали производить взлет 2 самолета ФВ-190, которые немедленно были атакованы и сбиты нашими истребителями. 

В 17.33 — 17.35 наши бомбардировщики с высоты 1900 — 2050 м нанесли удар по аэродрому. 

По данным экипажей и по фотоснимкам, эффект второго налета был не меньше, чем при первом ударе. На аэродроме возникло 12 — 15 пожаров и наблюдались сильные взрывы. [54] 

При отходе от аэродрома одна девятка бомбардировщиков зашла в облака, чем нарушила боевой порядок и огневое взаимодействие и затруднила прикрытие истребителями. При выходе из облачности она была атакована 10 ФВ-190, которым, несмотря на противодействие истребителей прикрытия, удалось сбить 2 Пе-2 и 1 Як-7, потеряв при этом 3 своих самолета. 

В момент отражения атак истребителей противника к району воздушного боя подошла группа блокирования. Она немедленно ввязалась в бой, связала воздушного противника и обеспечила отрыв бомбардировщиков. В бою с группой блокирования противник потерял 1 ФВ-190, после чего отказался от атак и мелкими группами ушел в разных направлениях. 

В это же время вторую девятку бомбардировщиков сверху и снизу сзади попарно пытались атаковать 10 ФВ-190. Истребители непосредственного прикрытия, не отрываясь от бомбардировщиков и маневрируя огнем, не допустили противника к бомбардировщикам, сбив при этом 2 ФВ-190. 

Одновременно ударная группа прикрытия вела бой с 7 — 8 ФВ-190, в результате чего был сбит один самолет противника; с нашей стороны один Як-9 получил повреждение. 

Часть истребителей ударной группы прикрытия, находившаяся впереди боевого порядка, также имела встречу с четверкой ФВ-190 и сбила один из них. 

По данным экипажей и результатам дешифрирования контрольных аэрофотоснимков было установлено, что при первом налете на аэродроме Боровское удалось уничтожить и повредить 30 — 36 самолетов, а при втором — 20— 25 самолетов противника Кроме того, было разрушено и повреждено 4 ангара, 3 — 4 служебных здания и уничтожено 3 — 4 зенитных орудия. 

Позднее эти данные были подтверждены осмотром аэродрома Боровское командующим 1 ВА и специально назначенной им комиссией. Дополнительно было выяснено, что часть бомб упала на территорию военного городка, причем прямым попаданием одной из них разрушено общежитие, где погибло и было ранено до 100 офицеров и унтер-офицеров противника. 

Во время обоих налетов произошло 10 воздушных боев, в которых противник потерял 10 ФВ-190. 

Таким образом, в результате действий нашей авиации противнику был нанесен значительный ущерб. Этот пример [55] лишний раз подтвердил, что при соответствующей организации удары по аэродромам являются весьма эффективным способом борьбы с авиацией противника. 

Успех рассмотренных выше действий по аэродрому был достигнут благодаря проведению следующих мероприятий: 

— выделению достаточных сил для нанесения мощного 

удара; 

— правильному выбору времени первого нападения, обеспечившему внезапность и нанесение максимального урона противнику; 

— удачному применению способов обеспечения бомбардировщиков истребителями не только путем непосредственного сопровождения, но и блокированием аэродрома, что позволило преодолеть противодействие истребителей противника; 

— тщательной подготовке летного состава к действиям; 

— хорошей отработке всех вопросов взаимодействия бомбардировщиков с истребителями, что обеспечило выполнение задания с минимальными потерями. 

Потеря во время второго налета двух бомбардировщиков явилась следствием нарушения девяткой Пе-2 общего боевого порядка, в результате чего истребители сопровождения не смогли успешно осуществить прикрытие бомбардировщиков{40}. 

Примером хорошо организованного и успешно осуществленного налета может служить удар по аэродрому Умань 25 января 1944 г. Он был произведен бомбардировщиками 202 бад во взаимодействии с истребителями Сталинградского истребительного авиационного корпуса. 

Учитывая вероятность сильного противодействия вражеской авиации, в организации налета было предусмотрено блокирование аэродрома Умань и ближайшего к нему аэродрома Христиновка, на котором базировались истребители противника 

Группа блокирования в составе 8 Пе-2 под командованием старшего лейтенанта А Г. Важинского в сопровождении истребителей Ла-5 подошла к аэродрому Умань с запада на высоте 3300 м. Спланировав на приглушенных моторах до высоты 2700 м и рассредоточившись по звеньям, бомбардировщики в 16.28 сбросили часть бомб на летное поле. Снизившись затем до 1900 м, они произвели второй заход и пулеметным огнем обстреляли зенитные точки. Бомбовая нагрузка каждого бомбардировщика состояла из фугасных бомб с взрывателями замедленного действия. [56] 

В результате налета блокировочной группы на аэродроме было выведено из строя летное поле, разбиты два самолета, подожжен ангар и взорван бензосклад. 

В это же время вторая блокировочная группа под командованием капитана С. Е. Ермака в сопровождении истребителей атаковала аэродром Христиновка, сбросив на летное поле с горизонтального полета с высоты 2700 м фугасные и дымовые бомбы. В результате аэродром был задымлен, а центральная и западная части летного поля выведены из строя. Истребители противника, базировавшиеся на этом аэродроме, вылететь для отражения налета нашей авиации на аэродром Умань не могли. 

Основной удар по аэродрому Умань был произведен в 16.30 двумя группами Пе-2 (ведущий — командир 54 бап подполковник Г. Г. Быстров). Группы вышли на цель с разных направлений. Первая бомбардировала цель с высоты 1600 м, вторая — с высоты 1900 м. Каждая девятка бомбардировщиков прикрывалась шестеркой Ла-5. Бомбовая нагрузка каждого Пе-2 состояла из 50% осколочных и 50% фугасных бомб с взрывателями мгновенного действия. 

Зенитный огонь противника был открыт с большим запозданием, когда бомбардировщики уже отходили от цели. 

Над аэродромом в момент подхода наших бомбардировщиков патрулировали 7 ФВ-190. Два из них пытались атаковать группу Быстрова, но, встретив организованный огонь воздушных стрелков и потеряв один самолет, дальнейших попыток к атакам не предпринимали. 

В результате удара на аэродроме Умань, по наблюдениям экипажей, было сожжено и разбито 16 самолетов, разрушены 2 ангара и 2 аэродромных здания, взорван бензосклад. Наблюдение показало, что в течение трех последующих за налетом дней боевые действия неприятельской авиации с этого аэродрома не производились. 

Успех налета на аэродром Умань был обеспечен: 

— внезапностью, не давшей противнику возможности своевременно ввести в действие средства ПВО; 

— упреждающим ударом блокировочной группы, повредившей летное поле аэродрома и подавившей огневые зенитные средства; 

— бомбометанием с высот 1500 — 2000 м, чем была достигнута его высокая меткость; 

— удачным сочетанием удара по аэродрому Умань с блокированием ближайшего аэродрома истребителей противника. [57] 

Конечно, в годы минувшей войны не все налеты на вражеские аэродромы были такими же удачными, как в рассмотренных выше примерах. Тем не менее в целом действия бомбардировщиков по аэродромам противника отличались достаточно высокой эффективностью. Обработка суммарных результатов этих действий показывает, что в среднем эскадрилья фронтовых бомбардировщиков девятисамолетного состава, действовавшая по самолетам на аэродромах, уничтожала и выводила из строя 5 — 6 самолетов. При этом обычно дополнительно к уничтоженным самолетам бомбардировщики поражали склады боеприпасов и ГСМ, автомашины, бензозаправщики, зенитные точки, различные сооружения, летные поля и т. п. Таким образом, эффективность действия бомбардировщиков была несколько больше, чем эффективность действий штурмовиков, что объясняется большей бомбовой нагрузкой бомбардировщиков и их более совершенными прицелами{41}. 

Преодоление бомбардировщиками противодействия истребителей и борьба с зенитными средствами противника 

Война подтвердила положение Боевого устава бомбардировочной авиации 1940 г. (БУБА-40) о том, что 

“...истребительная авиация и зенитная артиллерия ... являются основным и постоянным противником бомбардировочной авиации во всех случаях ее боевых действий”{42}. 

Прикрытие бомбардировщиков истребителями являлось одним из основных видов их боевого обеспечения. Однако в ходе выполнения боевого задания бомбардировщикам и самим часто приходилось вести воздушные бои. 

В первом периоде войны, когда основным самолетом фронтовой бомбардировочной авиации был СБ, имевший слабое вооружение (только пулеметы ШКАС калибра 7,62 мм), обороноспособность фронтовых бомбардировщиков была малоэффективной и они несли большие потери от истребителей противника. Но за годы войны их вооружение значительно улучшилось. Пулеметы калибра 7,62 мм заменялись крупнокалиберными (12,7 мм) пулеметами; на самолете Ту-2 были поставлены также авиационные пушки. Для борьбы с самолетами противника в воздухе на вооружение была принята авиационная граната АГ-2. Таким образом, в ходе войны дневные фронтовые бомбардировщики получили большие возможности более [58] активно вести оборонительные воздушные бой против истребителей противника. Успешному ведению борьбы с истребителями противника способствовало также увеличение горизонтальных скоростей у основных типов фронтовых бомбардировщиков на 100 — 110 км/ч и приближение их к скоростям истребителей противника. 

Наряду с этим огромное значение имело накопление боевого опыта. На его основе в годы войны были выработаны следующие правила, которых обязаны были придерживаться любые группы бомбардировщиков при выполнении боевого полета: 

— плотный боевой порядок и точное выдерживание его всеми экипажами; 

— соблюдение в полете такой скорости, которая обеспечивает всем ведомым маневр в воздушном бою; 

— круговое и непрерывное наблюдение за воздухом; 

— своевременное оповещение группы о появлении противника; 

— организованная круговая система огня, основанная на взаимодействии между самолетами группы. 

Наиболее обороноспособным и маневренным боевым порядком полка бомбардировщиков в воздушном бою являлась “колонна” девяток или семерок (девятки в “клину” звеньев и семерки в “клину” самолетов), идущих на дистанции 300 — 400 м и с превышением 150 — 250 м между ними. 

В группе дистанции и интервалы между самолетами обычно составляли одну длину и 1 — 0,5 размаха самолета, а. между звеньями — 1 — 0,5 размаха. При этом маневрам по высоте и изменениями траекторий огня внутри боевого порядка девятка самолетов способна была создать двух- и даже трехслойный огонь звеньев в направлении обоих флангов. Командирское звено девятки являлось главным средством для увеличения огневой мощи в угрожаемую сторону и воздействия на ход боя. Таким образом, скорость полета командира группы была не только основой сохранения ведомыми их места в боевом порядке, но и основным условием для сосредоточения огня в нужном направлении. 

Значение строгого выдерживания боевого порядка в полете и особенно в воздушном бою с истребителями противника было так велико, что это требование вошло одним из важнейших положений в Наставление по боевым действиям бомбардировочной авиации 1944 г. 

“Постоянное сохранение своего места в боевом порядке, — подчеркивалось [59] в Наставлении,— является первейшей обязанностью всего летного состава; самолет, летящий вне боевого порядка, становится легкой добычей истребителей противника. Группа, нарушившая свой боевой порядок, как правило, несет большие потери”{43}. 

Летом 1943 г., например, только по этой причине наша бомбардировочная авиация понесла свыше 8% потерь{44}. 

В то же время опыт показал, что хорошо сколоченная группа бомбардировщиков, своевременно обнаружившая истребителей противника и сохранившая сомкнутый боевой порядок, способна, сочетая сосредоточенный огонь и правильный маневр, не только отразить атаки противника, но и нанести ему значительные потери. 

Примером, подтверждающим правильность данного положения, может служить воздушный бой группы самолетов Пе-2 125 гв. бап, пилотируемых летчицами под командованием командира эскадрильи капитана Е. Д. Тимофеевой. 

2 июня 1943 г, девятка капитана Е. Д. Тимофеевой выполняла задачу по бомбардированию цели в районе станицы Киевской, следуя замыкающей в колонне из трех девяток бомбардировщиков в боевом порядке “клин” звеньев на сомкнутых дистанциях и интервалах. 

Не доходя до цели, группа встретила облачность и была вынуждена снизиться до 1000 м и продолжать полет под нижней кромкой облаков. Сопровождавшая бомбардировщиков шестерка Ла-5 оторвалась от них, и группа осталась без прикрытия. В районе цели бомбардировщики попали под сильный огонь зенитной артиллерии противника. Три самолета Пе-2 получили повреждения, но продолжали сохранять свое место в общем боевом порядке. 

В момент бомбардирования цели группа внезапно из-за облаков была атакована восьмеркой Ме-109. Первая атака была произведена по ведомым звеньев сверху и сзади под углами 15 — 30°. Последующие атаки истребители противника производили одиночными самолетами с различных направлений. 

В создавшейся сложной обстановке бомбардировщики, не нарушая своего боевого порядка, встретили вражеских истребителей мощным сосредоточенным огнем, умело сочетая его с правильным маневром в группе. 

В результате боя экипажи бомбардировщиков сбили четыре самолета противника и без потерь полностью выполнили свою боевую [60] задачу. 

По одному самолету противника сбили экипажи М. Долиной и А. Скобликовой, третий самолет был сбит совместным огнем экипажей Е. Тимофеевой, К. Фомичевой и М. Кирилловой, четвертый — огнем экипажей В. Матюхиной и Н. Федутенко. Экипажи О. Шолоховой и А. Язовской успешно отразили несколько атак вражеских истребителей. 

Такой исключительный результат в воздушном бою был достигнут благодаря тому, что девятка бомбардировщиков обладала хорошей слетанностью и имела отлично организованное наблюдение за воздухом, обеспечившее своевременное обнаружение истребителей противника. Успеху содействовала также заранее организованная и не нарушаемая в течение всего боя система огня, основанная на сохранении всеми экипажами сомкнутого боевого порядка, несмотря на повреждения части самолетов и сильный зенитный огонь противника{45}. 

Всякое же нарушение вышеуказанных условий вело, как правило, к неоправданным потерям. Например, около 31% потерь нашей бомбардировочной авиации летом 1943 г. были понесены из-за плохой осмотрительности экипажей в полете и слабого огневого взаимодействия внутри группы бомбардировщиков{46}. 

Вот тому пример. 

5 июля 1943 г. с началом наступления немецко-фашистских войск под Курском девятка Пе-2 одного из полков 1 бак вылетела для удара по скоплению живой силы и техники противника в районе Томаровки. Боевой порядок группы — “клин” звеньев. Действия бомбардировщиков прикрывала шестерка Ла-5. 

В районе цели на высоте 2700 м перед началом бомбометания эскадрилья была встречена 20 — 30 вражескими истребителями Ме-109 и ФВ-190. 

Первая атака противника была произведена в лоб и оказалась безрезультатной. Бомбардировщики в этот момент произвели бомбометание по цели. После второй атаки истребители противника, проскочив ниже бомбардировщиков, частью сил сковали наши Ла-5, а основным составом произвели вторую атаку. 

К этому времени левое звено группы Пе-2 отстало от ведущего на 300 — 400 м, а правое, выскочив вперед на уровень с ведущим, оторвалось в сторону на 150 — 200 м; система огня в девятке была нарушена. В дальнейшем ведомые звенья были отсечены истребителями противника и непрерывными атаками с различных направлений сбиты. [61] 

Головное звено в то же время подверглось обстрелу ЗА, в результате чего был сбит левый ведомый, а на самолете командира группы поврежден один мотор. В дальнейшем ведущему группы и его правому ведомому удалось уйти от истребителей противника в облака и возвратиться на свой аэродром. Противник в этом бою потерял 5 самолетов. 

Основная причина столь больших потерь бомбардировщиков в воздушном бою заключалась в том, что при бомбометании они нарушили свой боевой порядок и не сумели его своевременно восстановить, чтобы сосредоточенным огнем всей группы отразить атаки истребителей противника{47}. 

Анализ материалов о воздушных боях, проведенных экипажами 5 гв. бак в 1944 г., показывает, что при следовании бомбардировщиков в колонне девяток атакам истребителей противника в 60% случаев подвергались вторая и последующие девятки, при этом в 75% случаев потери падали на замыкающую девятку. 

Но, строго говоря, эти атаки производились не по колоннам девяток и даже не по компактным боевым порядкам девяток, а главным образом по отдельным отставшим звеньям и самолетам. Так, более половины потерянных частями корпуса в августе 1944 г. в воздушных боях самолетов были сбиты при рассредоточении звеньев в девятках на дистанции более 400 м, а также при нарушении компактного боевого порядка внутри звена{48}. Это подтверждает, насколько велико было значение сколоченности групп бомбардировщиков и сохранение ими сомкнутого боевого порядка в полете. 

Интересно отметить, что достаточно было бомбардировщикам при отражении атак сбить сосредоточенным огнем 1 — 2 самолета противника, как они выходили из боя или начинали вести огонь с дальних дистанций. Поэтому весьма важно было не допустить внезапного нападения противника и отразить его первые атаки. 

Это обеспечивалось организацией непрерывного кругового наблюдения за воздухом, которое начиналось с момента посадки экипажа в самолет и заканчивалось после заруливания самолета на месте стоянки. 

При полете группы бомбардировщиков секторы наблюдения распределялись следующим образом: 

— стрелок-радист самолета командира группы имел ответственным сектором наблюдения заднюю полусферу; [62] он вел наблюдение за воздушной обстановкой и одновременно просматривал боевой порядок всей группы; 

— стрелки-радисты самолетов командиров звеньев вели наблюдение за воздухом и боевым порядком своих звеньев и соседей, имея ответственным сектором внешнюю сторону боевого порядка группы; 

— стрелки-радисты ведомых самолетов вели наблюдение за задней полусферой, имея ответственный сектор наблюдения вниз, за хвостом соседнего самолета; 

— штурман командира группы и штурманы командиров звеньев вели в свободное время наблюдение по своему усмотрению и в схему распределения секторов наблюдения в полете не включались; 

— штурманы всех ведомых самолетов вели наблюдение за задней полусферой вверх, в стороны и вниз, имея ответственный сектор наблюдения в сторону соседнего самолета своего звена; 

— летчики всех самолетов вели наблюдение за передней полусферой{49}. 

Особо тщательного просмотра в полете требовали задняя полусфера и наиболее угрожаемые направления (в сторону солнца, облаков), откуда могли появиться истребители противника. 

Оповещение об обнаруженных самолетах противника в группе бомбардировщиков осуществлялось по радио, поворотом пулеметов в направлении противника или короткими пулеметными очередями в его сторону, световыми и зрительными сигналами и эволюциями самолета. Порядок и сигналы оповещения о появлении противника устанавливались постоянными. 

Для срыва и успешного отражения атак истребителей противника важное значение имел выбор правильного маневра и умелое выполнение его. 

В воздушном бою бомбардировщики применяли следующие виды маневра: смыкание по фронту и в глубину, развороты на 10 — 15°, изменение профиля боевого порядка, уход в облака{50}. Эти виды маневра применялись в различных сочетаниях. Особое внимание при маневрировании обращалось на то, чтобы не создавать для атакующих истребителей противника створа из нескольких самолетов. Для сохранения плотного боевого порядка в воздушном бою командир группы бомбардировщиков при маневрировании обязан был избегать резких разворотов и увеличения скорости полета. С этой же целью замыкаю-щими [63] в боевом порядке, как правило, назначались достаточно опытные в воздушных боях летчики. 

Огонь открывался в первую очередь по ближайшему самолету противника, представлявшему наибольшую угрозу, и велся на поражение с дальности не более 300 м. Но, чтобы не допустить атаки истребителей противника с близких дистанций, воздушным стрелкам предоставлялось право по своей инициативе открывать огонь короткими очередями и раньше (с дистанции 500 — 600 м), не забывая при этом о необходимости экономить патроны для боя на коротких дистанциях{51}. 

Фронтовые бомбардировщики вели воздушные бои главным образом против истребителей противника. Однако были случаи успешного ведения самолетами Пе-2 воздушных боев и с вражескими бомбардировщиками. Примером может служить воздушный бой группы Пе-2 под командованием командира 1 бак Героя Советского Союза генерал-майора авиации И. С. Полбина против группы бомбардировщиков Ю-87 20 октября 1943 г. 

В этот день возглавляемая им группа бомбардировщиков 80 гв. бап в составе 17 Пе-2 при сопровождении 14 истребителей “аэрокобра” должна была нанести удар по железнодорожным эшелонам на ст. Александрия. Встретив в районе цели сплошную облачность на высоте 500 — 600 м, командир группы решил бомбардировать цель из-под нижней кромки облаков. 

С первого же захода на станции были подожжены два эшелона, взорван склад боеприпасов, разрушен ряд зданий и сожжено много автомашин. Выполняя второй заход, ведущий заметил, что соседняя ст. Протопоповка еще более забита составами, и повел ведомых на этот объект. Бомбардировщики с ходу атаковали новую цель и подожгли на станции три состава и станционные постройки. 

Через несколько минут после отхода от цели бомбардировщики следуя в сомкнутом боевом порядке “колонна” девяток, внезапно вышли на аэродром противника Березовка. В этот момент ведущий заметил шедших на той же высоте в кильватерной колонне 18 самолетов Ю-87 и принял решение немедленно атаковать их. Подав команду “Внимание! За мной, в атаку!”, он резким доворотом в сторону группы противника пошел на сближение. 

Заметив преследование, противник попытался мелкими группами уйти с разворотом. Но было поздно. “Петляковы” сблизились с противником на дистанцию 100 — 200 м на попутно-пересекающемся курсе под углом 15 — 20°. [64] Наши летчики, самостоятельно выбирая для себя цели, открыли огонь из передних пулеметов. Часть стрелков и штурманов вела огонь по взлетающим с аэродрома самолетам противника, а остальные — по атакуемым бомбардировщикам, одновременно отражая атаки вражеских истребителей. 

В целях создания лучших условий для выполнения маневра командир группы подал команду действовать звеньями, а ведущему второй группы старшему лейтенанту Е. С. Белявину — штурмовать аэродром и взлетающие с него самолеты противника. 

С первой же атаки генерал Полбин длинной очередью с дистанции 80 — 100 м сбил один Ю-87; почти одновременно сбили по одному Ю-87 лейтенант Плотников и стрелок-радист Серебрянский. 

Группа старшею лейтенанта Белявина, штурмовавшая аэродром, подбила на взлете два Ю-87, которые столкнулись в воздухе, загорелись и упали на окраине аэродрома. 

В результате внезапных атак наших самолетов боевой порядок группы противника был дезорганизован. “Юнкерсы”, поспешно сбрасывая бомбы в районе своего аэродрома, начали в беспорядке уходить на запад, пытаясь оторваться от атак “пешек”. 

Вскоре была замечена вторая группа в составе 18 — 20 Ю-87, которая также была атакована нашими Пе-2. В результате атаки генерал Полбин поджег еще один “юнкерс”. В этом бою со стороны противника участвовали около 14 истребителей Ме-109 и ФВ-190, встретивших сильное противодействие наших истребителей и организованный огонь стрелков. Вторая группа бомбардировщиков противника была также рассеяна, после чего по сигналу “Конец атаки, сбор” самолеты Пе-2 вышли из боя. 

Весь воздушный бой с обеими группами противника продолжался 7 мин. В ходе боя нашими бомбардировщиками было сбито 6 Ю-87. 

Истребители сопровождения в этом бою действовали совместно с бомбардировщиками под общим управлением генерала Полбина. Они частью сил уничтожали бомбардировщики противника, а остальными силами прикрывали самолеты Пе-2. Ударной группе прикрытия удалось успешно связать боем истребители противника. 

В результате нашими истребителями было сбито 3 Ю-87, 3 Ме-109 и 1 ФВ-190. Всего противник потерял 13 самолетов. [65] 

Управление в ходе боя генерал Полбин осуществлял подачей команд по радио, эволюциями самолета и личным примером. Маневрирование группой, звеньями и отдельными бомбардировщиками производилось путем снижения и подъема, изменением скорости и доворотами самолета на 10 — 15°. 

В результате исключительно смелых и искусных действий командира группы нашим летчикам удалось, несмотря на сложные метеорологические условия, успешно выполнить поставленную боевую задачу и, кроме того, сорвать действия двух больших групп бомбардировщиков противника, нанеся им тяжелые потери. 

Опыт этого крайне поучительного боя показал, что фронтовые бомбардировщики при благоприятной обстановке могут успешно атаковать и уничтожать в воздухе вражеские самолеты{52}. 

Большое значение в годы войны приобретало сколачивание звеньев и девяток, способных быстро принимать и сохранять сомкнутый боевой порядок при подходе и атаке цели, при разворотах после сбрасывания бомб и при ведении оборонительного боя. Это достигалось отработкой групповой слетанности в ходе боевой подготовки, а также посылкой на выполнение боевых заданий звеньев и девяток преимущественно в одном и том же составе. 

В своей боевой деятельности бомбардировочной авиации, как правило, приходилось преодолевать также противодействие зенитных средств противника, которое особенно усилилось на завершающем этапе войны с переходом немецко-фашистских войск к оборонительным действиям. Так, во всех без исключения 195 групповых вылетах частей 3 бак, выполненных в марте 1945 г. на 1-м Белорусском фронте, группы были обстреляны огнем ЗА. На 2-м Белорусском фронте за этот же период в 78 из 80 групповых вылетов, совершенных частями 5 бак, бомбардировщики подверглись интенсивному обстрелу ЗА{53}. 

Сильное противодействие зенитных средств противника потребовало от наших бомбардировщиков применения различных способов борьбы с ними. 

Как показал опыт, обеспечение защиты бомбардировщиков от противодействия зенитной артиллерии противника достигалось: 

— умелым использованием для полетов метеорологических условий; 

— правильным выбором маршрута и профиля полета; 

— противозенитным маневром; [66] 

— подавлением зенитных средств противника в районе цели{54}. 

Применение того или иного способа (или их сочетания) зависело от условий обстановки, в изучении которой немалую роль играла воздушная разведка. Она призвана была установить точное место объекта и его характерные особенности, состояние противозенитной обороны и погоды на маршруте и в районе цели. Точное знание цели и характерных ориентиров в ее районе позволяло бомбардировщикам сократить время нахождения в зоне огня ЗА, так как выход на цель строился безошибочно и с наиболее выгодного направления. 

Умелое использование метеорологических условий ограничивало возможности противника по своевременному обнаружению бомбардировщиков и снижало эффективность противодействия его зенитных средств. Так, при выходе бомбардировщиков на цель со стороны солнца зенитная артиллерия, как правило, открывала огонь уже после прохождения бомбардировщиков над целью. Уход бомбардировщиков в направлении на солнце заставлял ЗА противника вести малоприцельный огонь или прекращать его вовсе. 

Примером умелого подхода к цели со стороны солнца может служить разобранный выше удар эскадрильи 81 гв. бап под командованием гвардии старшего лейтенанта П. Я. Гусенко по ст. Знаменка 4 декабря 1944 г. 

В облачную погоду в зависимости от количества облаков полет и выход на цель полковых групп осуществлялись либо полностью за облаками, либо за облаками с последующим выходом в районе цели под облака, используя просветы. При десятибалльной облачности весь полет обычно выполнялся под облаками ниже их на 200 — 300 м или с еще большим принижением. 

Вполне оправдавшими себя оказались бомбардировочные удары в сумерки, когда все цели и ориентиры отыскивались сравнительно легко, а для противника ведение прицельного огня с земли значительно затруднялось, вследствие чего его эффективность резко снижалась. Удары в вечерние сумерки наши бомбардировщики широко применяли, например, в Восточно-Прусской операции. 

Наряду с умелым использованием метеорологических условий и времени суток важное значение имел правильный выбор маршрута и профиля полета. Выработанные боевой практикой и вошедшие в Руководство, а затем и в Наставление по боевым действиям бомбардировочной [67] авиации{55}, рекомендации по их выбору изложены выше в настоящей главе. 

Одним из основных способов обеспечения защиты бомбардировщиков от противодействия зенитных средств противника являлся противозенитный маневр. Он применялся бомбардировщиками не только в районе цели, но и при подходе к ней, а также на маршруте полета, если ожидался обстрел ЗА противника. Он производился: 

— изменением направления доворотами на 15 — 20° по отношению к курсу; 

— изменением высоты путем набора ее до входа в зону зенитного огня и снижением ступеньками после первых залпов; 

— изменением скорости полета за счет снижения и оборотов моторов. 

Наилучший результат достигался сочетанием всех видов противозенитного маневра в разных комбинациях, исключавших повторяемость и однообразие в приемах и способах. 

Противозенитный маневр заканчивался при подходе к НБП. На боевом пути бомбардировщики строго выдерживали сомкнутый боевой порядок, чтобы обеспечить кучность бомбометания. После сбрасывания бомб группа вновь выполняла противозенитный маневр для выхода из зоны зенитного огня. 

В частях 5 бак (командир корпуса генерал-майор авиации М. X. Борисенко) группы бомбардировщиков при подходе к цели неоднократно и с успехом применяли противозенитный маневр с изменением направления полета в одну сторону по дуге. Угол разворота группы и дуга маневра заранее намечались на карте района цели. Разворот начинался от избранного по карте ориентира начала маневра. Во всех случаях группы бомбардировщиков не имели потерь от огня ЗА. Данный вид маневра рекомендовалось применять в чередовании с другими, включавшими незакономерные изменения курса в разные стороны. 

Как показал боевой опыт, при бомбометании с пикирования первые два-три самолета обычно противодействия с земли не встречали; последующие же обстреливались интенсивным зенитным огнем при вводе в пикирование и при выводе из него. В этих случаях применялся выход на цель с разных направлений и высот, особенно при повторных заходах. 

Значительно снижало эффективность огня зенитных средств применение комбинированных ударов, когда первая [68] группа (девятка) наносила удар с пикирования, вторая — с горизонтального полета, третья — снова с пикирования и т. д. Во избежание шаблона распределение групп в каждом вылете видоизменялось. Данный способ основывался на том, что при выполнении бомбометания с пикирования зенитная артиллерия противника обычно переносила огонь на высоту выхода самолетов из пикирования. Но так как в это время уже вторая девятка сбрасывала бомбы с горизонтального полета, то все расчеты на прицельную стрельбу зенитной артиллерии нарушались и действенность ее огня снижалась. 

В тех случаях, когда требовалось продолжительное пребывание бомбардировщиков над целью, а достижение внезапности было маловероятным или невозможным, а также когда по условиям погоды или характеру цели необходимо было действовать со средних и малых высот, зенитные средства подавляли специально выделенные экипажи снайперов. Кроме того, для подавления зенитных точек противника могли привлекаться истребители из состава прикрытия, а при действиях бомбардировщиков на поле боя — полевая артиллерия. В последнем случае это заранее предусматривалось в плане взаимодействия{56}. 

Таким образом, опыт Великой Отечественной войны показал, что преодоление противодействия системы ПВО противника все более приобретало значение одного из главных условий успешного ведения бомбардировщиками боевых действий. 

Особенности боевого использования ночной легкобомбардировочной авиации 

Как уже отмечалось, к 1942 г. в составе фронтовой бомбардировочной авиации была создана ночная легкобомбардировочная авиация (НЛБА). 

Основу ее самолетного парка составлял легкомоторный самолет По-2, которого в начале войны вообще не было в составе боевой авиации. Но именно этому “небесному тихоходу” благодаря ряду присущих ему положительных качеств суждено было стать грозной боевой машиной. 

Так, простота пилотирования самолета По-2 позволяла вести боевую деятельность в таких условиях погоды, когда остальная боевая авиация вынужденно бездействовала. [69] 

Хорошие взлетно-посадочные качества самолетов По-2 позволяли базировать их на площадках ограниченных размеров, в непосредственной близости от наземных войск, часто вне зависимости от темпа продвижения их вперед. Иногда для этих целей служили даже улицы населенных пунктов. Например, в апреле 1943 г. 2-я гв. Сталинградская ночная бомбардировочная авиационная дивизия использовала в качестве аэродрома для 60 гв. нбап одну из улиц в поселке Орджоникидзе (под Ростовом). Не требовалось для По-2 и сложного ночного оборудования аэродрома. 

Бомбовая зарядка самолета доходила до 300 кг и более. Кроме того, часть самолетов оборудовалась ракетными орудиями (РО) калибра 82 и даже 132 мм (по 4 орудия под каждую сторону нижнего крыла). Малые же скорости полета обеспечивали высокую точность бомбометания. 

Авиаполки и авиадивизии, вооруженные самолетами По-2, обладали достаточно большой мощностью бомбового залпа. 

Высокая эффективность действий ночных легких бомбардировщиков явилась важнейшим фактором, обусловившим быстрый количественный рост НЛБА. Она предназначалась для подавления, изнурения живой силы и уничтожения техники противника на поле боя и в ближайшем тылу{57}. 

Основными объектами ее действий являлись живая сила и боевая техника противника в боевых порядках, на походе и в местах сосредоточения, центры управления и узлы связи. Кроме того, ночные бомбардировщики использовались также для дезорганизации работы войскового тыла противника путем воздействия по коммуникациям, складам, станциям снабжения и выгрузки, для блокирования вражеских аэродромов и уничтожения самолетов на них, ведения воздушной разведки. Частично они привлекались для корректирования артиллерийского огня, поддержания бесперебойной связи между войсками, для связи с партизанами, транспортировки малоразмерных грузов и перевозки раненых и больных, разбрасывания агитационной литературы на территории противника. 

Для увеличения радиуса действий и повышения эффективности боевого использования самолета ночные бомбардировщики свои боевые задачи обычно выполняли с аэродромов (площадок) подскока, которые выбирались на удалении 15 — 20 км от линии фронта. На них постоянно находились комендатуры батальонов аэродромного обслуживания [70] (БАО) с необходимым запасом ГСМ, боеприпасов и ночным стартовым имуществом. Эти аэродромы закреплялись за полками, и на каждый из них от полка высылалась команда технического состава для обслуживания самолетов (обычно из расчета один механик на две машины и два оружейника на три машины) и дежурный по полетам из летного состава. 

Экипажи перелетали на аэродромы подскока к началу сумерек, а с рассветом возвращались на свои основные аэродромы. 

На основных аэродромах, удаленных, от линии фронта на 50 — 100 км, располагались материальная часть, личный состав и штабы полков и БАО, а также все средства обеспечения и ремонта. 

Вероятность воздействия авиации противника по аэродромам подскока вынуждала иметь, кроме того, запасные аэродромы для маневра. Они выбирались на удалении 20 — 30 км в глубину от аэродромов подскока. 

Такая аэродромная сеть обеспечивала возможность непрерывных боевых действий и маневр авиации по всему фронту. 

Действия по живой силе и боевым средствам противника для ночных бомбардировщиков являлись основной задачей. Они преследовали две цели: уничтожение противника, а также его изнурение. При достаточной концентрации сил и правильной организации действия НЛБА всегда давали высокий результат. 

Так, 16 октября 1942 г. противник силами одной танковой, одной моторизованной и одной пехотной дивизий прорвался к Сталинградскому тракторному заводу и после ожесточенного боя вынудил наши войска к дальнейшему отходу к берегам Волги. 

В создавшейся обстановке единственным средством, способным оказать поддержку нашим войскам, могла быть авиация. Эта задача была полностью выполнена частями 2 нбад, которая всеми силами беспрерывно в течение всей ночи на 17 октября бомбардировала танки, живую силу и огневые средства противника, скопившиеся на территории тракторного завода. 

В результате этих действий наступление противника было приостановлено и опасность выхода его частей к Волге на этом участке ликвидирована. 

Тактика действий бомбардировщиков при выполнении данной задачи была следующей. Действия велись одиночными самолетами и парами, которые шли на цель с [71] интервалами 3 — 5 мин на высотах 1000 — 1200 м. Бомбометание выполнялось с высот 600 — 800 м с планирования на приглушенных моторах. Из каждого полка часть экипажей была выделена специально для подавления огня зенитных точек и полевой артиллерии противника. Эти самолеты не были связаны временем пребывания над целью и выполняли атаки огневых точек противника в тот момент, когда те начинали действовать. 

Близкое расположение аэродромов к объектам действий позволило в эту ночь подвешивать на самолет до 340 — 350 кг бомб. Основными типами бомб были ФАБ-50 и ФАБ-100, зажигательные всех калибров — от мелких до 100 кг включительно — и осколочные до 25 кг. Кроме того, широко применялся пулеметный огонь, который экипажи вели с высот 400—500 м{58}. 

Тактика легких бомбардировщиков при действиях на изнурение состояла в беспрерывном в течение всей ночи бомбардировании районов и объектов, занимаемых войсками противника. Непрерывность действий являлась основой успеха при решении задачи изнурения живой силы противника. В данном случае большого количества самолетов не требовалось, так как длительность действий достигалась повышением времени пребывания каждого самолета над целью и увеличением размеров участка действий для каждого самолета. 

Например, по опыту частей НЛБА 15 ВА для действий одного самолета выделялся участок в 1,5 — 2 км по фронту. При этом продолжительность действий в нем одного экипажа составляла 30 — 50 мин. 

Действия в целях уничтожения живой силы и техники противника выполнялись также одиночными самолетами и парами. Действия парами были значительно эффективнее, так как в этом случае один из самолетов освещал цель и при необходимости подавлял ее ПВО, а другой наносил удар по цели, затем они менялись ролями. 

В некоторых случаях, особенно когда действия по одной цели производились потоком одиночных самолетов, выделялись специальные самолеты-осветители, которые вылетали на несколько минут раньше основной группы. Найдя и определив цель, они за 1 — 2 мин до подхода бомбардировщиков зажигали ее или создавали очаги пожаров в ее районе путем сбрасывания ЗАБ, ампул с зажигальной смесью КС, или же освещали цель САБ. 

При выходе на цель бомбардировщиков и выполнении ими бомбометания самолеты-осветители продолжали подсвечивание [72] цели, одновременно с этим подавляя зенитные точки и прожекторы пулеметным огнем и PC. 

Подход к цели при действиях по объектам оборонительной полосы противника осуществлялся на высотах 1000 — 1200 м, бомбометание — с высот 600 — 800 м с планирования на приглушенном моторе. После сбрасывания бомб самолеты часто снижались до высот 400 — 500 м и обстреливали цели из пулеметов. 

В условиях низкой облачности или при слабой ПВО противника высота бомбометания уменьшалась до 300 — 400 м. Уход от цели обычно производился резким разворотом со снижением с одновременной потерей высоты до 100 — 150 м. Для правильного выбора направления захода на бомбометание первостепенное значение имело знание точного расположения цели. 

Например, при ликвидации демянской группировки противника в январе 1943 г. одна из наших ночных бомбардировочных частей не выполнила поставленной задачи только потому, что не было учтено расположение блиндажей вражеской пехоты в крутых склонах берегов р. Пола. Их можно было поразить, как потом выяснилось, только при заходе с севера. Учитывая подобную ошибку наших экипажей, противник всю свою живую силу на период бомбардировок переводил именно в эти блиндажи{59}. 

При налетах нашей авиации на населенные пункты немецкое командование иногда выводило из них свои войска, поэтому необходимо было всегда учитывать возможность маневра противника и вести обязательное наблюдение за окружающим районом. 

При одновременных полетах большого количества самолетов в ограниченном районе производилось распределение между подразделениями ночных бомбардировщиков участков или объектов, высот, направлений заходов на цель и ухода от нее. 

Так, в рассмотренном выше примере действий 2 нбад по скоплению войск противника у Сталинграда в ночь с 16 на 17 октября 1942 г. каждому полку был отведен самостоятельный участок, а также указаны высота бомбометания и захода на цель, разворот над целью, маршрут полета к цели и возвращения на аэродром. 

Обычно при действиях по объектам обороны противника 2 нбад получала участок размером 3 — 8 км по фронту, каждый из полков — от 400 —800 м до 2 км. [73] 

В тех случаях, когда по условиям обстановки или особенностям боевой задачи ночным бомбардировщикам приходилось действовать на широком фронте, их тактика строилась по принципу действий “охотников”. Наиболее широко такой способ действий применялся при выполнении задачи изнурения живой силы противника. 

Основными условиями успеха действий НЛБА на поле боя являлись точное знание линии фронта, надежное обозначение войсками своего переднего края, знание сигналов взаимодействия. 

Свой передний край наши войска обозначали кострами, ракетами и трассирующими пулями. Целеуказание достигалось стрельбой из пулеметов трассирующими пулями и разрывами артиллерийских снарядов. В некоторых случаях для наведения самолетов на цель применялось выкладывание огней, своим створом указывавших направление на цель. Целеуказание придавало экипажам уверенность в действиях, в значительной степени увеличивало эффективность ударов, сокращало бесполезное пребывание самолетов над районом действий и давало точную ориентировку в определении расположения своих войск. 

При применении ночных бомбардировщиков для подавления огня артиллерии противника целеуказание обычно велось стрельбой нашей артиллерии. По разрывам снарядов экипаж отыскивал цель и производил прицельное бомбометание. В тех случаях, когда артиллерия противника вела огонь, бомбометание выполнялось по засеченным вспышкам орудий. Однако и в том и в другом случае для обеспечения точного прицеливания было необходимо подсвечивание при помощи САБ. Бомбометание производилось с высот 400 — 600 м с подходом к цели на планировании с приглушенным мотором. 

Эффективность действий НЛБА по артиллерии видна хотя бы из того, что при появлении самолетов По-2 ночью над полем боя и при первых атаках ими стреляющих батарей те всякий раз прекращали огонь. 

Примером успешных действий ночных бомбардировщиков по артиллерии противника могут служить действия 889 нбап 1 ноября 1943 г. на Керченском полуострове. В период артиллерийской подготовки и в момент высадки десанта самолеты По-2 одиночно и парами непрерывно находились над целью и производили бомбометание по вспышкам артиллерийских орудий. Ночным бомбардировщикам удалось полностью подавить огонь артиллерии противника [74] и его прожекторов и этим обеспечить высадку войск. 

Для подавления зенитного огня противника применялись PC. Обычно самолеты, вооруженные PC, приходили в район цели несколько раньше бомбардировщиков и, патрулируя в продолжение всего времени их действий, подавляли огонь зенитных средств противника. В частях, имевших самолеты, вооруженные PC, потери от зенитной артиллерии противника обычно резко сокращались. Так, в 313 нбад боевые потери от воздействия зенитного огня были в 4 — 5 раз меньше в тех полках, которые имели самолеты с PC{60}. 

Части НЛБА с успехом применялись для уничтожения железнодорожных эшелонов и дезорганизации железнодорожного движения. 

При действиях по железнодорожным эшелонам одиночные самолеты или пары получали определенный участок железной дороги, по которому они действовали в течение всей ночи или нескольких ночей. Это давало экипажам возможность хорошо изучить участок железной дороги и его конфигурацию, ознакомиться с условиями наблюдения и характером работы, а также с состоянием ПВО. 

Для обнаружения эшелона на перегоне самолет обычно следовал вдоль железной дороги — справа или слева от нее на высоте 300 — 400 м. В темную ночь эшелон обнаруживался по искрам из трубы паровоза и по освещению в будке машиниста. Перед атакой в 100 — 200 м впереди эшелона экипаж сбрасывал САБ, что давало достаточное освещение цели при бомбометании. 

Атака производилась по голове эшелона с заходом вдоль пути или же под углом 15 — 20° одиночными фугасными бомбами с высоты 400 — 600 м. После 2 — 3 заходов на бомбометание экипаж обычно снижался до 200 — 150 м и обстреливал эшелон из пулемета. 

Атака эшелонов на станциях выполнялась таким же способом, но с обязательным учетом ПВО, в соответствии с которой намечалась высота бомбометания и направление заходов на цель. Выход на бомбометание производился планированием на приглушенном моторе. 

Боевая зарядка самолетов при действиях по железнодорожным эшелонам, как правило, состояла из 70% фугасных бомб (ФАБ-50 и выше), 20% зажигательных и 10% осколочных. 

Первыми сбрасывались фугасные бомбы, затем — зажигательные и осколочные. Последние применялись в основном [75] в целях воспрещения тушения возникших пожаров. 

При действиях больших сил ночных бомбардировщиков по железнодорожным станциям, прикрытым средствами ПВО, выделялись специальные самолеты для подавления зенитных средств противника и для подсвечивания цели. Они выходили на цель за 1 — 2 мин до прихода основной группы бомбардировщиков и вызывали огонь зенитной артиллерии. В момент выхода на цель бомбардировочной группы эти самолеты освещали цель и огнем своих пулеметов и PC подавляли огонь зенитной артиллерии и прожекторов. 

Высокую эффективность действий по железнодорожным объектам показали ночные бомбардировщики 8 ВА на Южном фронте в августе 1943 г. Так, станция Донецко-Амвросиевка, являвшаяся пунктом выгрузки горючего и боеприпасов, подвергалась систематическим бомбардировкам ночью с самолетов По-2: По заявлениям жителей, только за одну ночь в результате бомбардировки сгорело 14 вагонов. На этой же станции было отмечено до двадцати случаев повреждения ночными бомбардировщиками железнодорожного полотна, что каждый раз выводило станцию из строя на 6 — 8 ч, так как полностью прекращались восстановительные работы на станции в течение всей ночи{61}. 

Не менее успешно ночная легкобомбардировочная авиация применялась и по аэродромам противника в целях уничтожения материальной части, минирования летных полей и блокирования аэродромов в течение ночи. Например, в июле и августе 1943 г. полки 2 нбад действовали по аэродромам Кутейниково и Таганрог. Задачи выполнялись как отдельными самолетами, так и малыми группами в составе двух-трех самолетов, которые шли на цель с интервалом 1 — 3 мин. 

Первыми обычно высылались наиболее опытные экипажи с задачей отыскать цель и поджечь ее, чтобы обеспечить точный выход на аэродром противника всех самолетов группы. Для подсвечивания применялись САБ, освещение которыми поддерживалось в продолжение всего времени действий по аэродрому. 

Бомбометание выполнялось с высот 800 — 500 м одиночными бомбами и короткими сериями в 2 — 3 захода. Бомбометанию подвергались места стоянок самолетов, а также общежития летно-технического состава в окружающих населенных пунктах. [76] 

B 7 BA Северного фронта полки НЛБА при действиях по аэродромам противника применяли вылеты групп по 2 — 3 самолета с интервалом 5 — 10 мин между группами. Бомбометание выполнялось с высот 600 — 800 м с подходом к цели на планировании с высот 1000 — 1200 м. 

При действиях по аэродрому Нурмалица, защищенному тремя батареями зенитной артиллерии, ночные бомбардировщики, например, применялись в основном звеньями. Один из самолетов звена производил бомбометание, делая 2 — 3 захода на цель; второй, вооруженный РС-82 и бортовым пулеметом, подавлял в это время зенитные точки; третий ходил на удалении 1 — 1,5 км от цели, отвлекая внимание ПВО. Первый самолет после сбрасывания бомб становился на место третьего, который в свою очередь приступал к бомбометанию, после чего звено в полном составе уходило на свой аэродром. На смену ему приходило другое звено. 

Действуя таким способом, 18 По-2 за ночь 8 января 1943 г. уничтожили на данном аэродроме 10 самолетов и склад горючего{62}. 

Успех действий по аэродромам противника ночью достигался в том случае, когда экипажи хорошо знали расположение целей, систему ПВО объекта и характерные ориентиры, позволявшие точно выйти на цель. Поэтому каждому налету на аэродром предшествовала разведка с фотографированием и тщательное изучение фотоснимков летным составом. 

Части НЛБА широко привлекались для воздушной разведки поля боя, войскового и реже армейского тыла и вели ее, как правило, ночью одиночными экипажами. По опыту частей 242 нбад максимальная глубина разведки на самолетах По-2 доходила до 230 — 270 км с продолжительностью полета 3 ч. 10 мин. При этом остаток топлива в баках после посадки не превышал 10 — 12%. 

Тактические приемы ведения разведки зависели от складывающейся обстановки. 

Перелет линии фронта и подход к объекту разведки обычно производились на планировании с большой высоты. При благоприятной погоде разведка велась на высотах 1000 — 700 м, при низкой облачности — 400 — 500 м. 

При разведке дорог маршрут полета прокладывался вдоль них и так, чтобы дорога наблюдалась под углом 20 — 30°. Наилучшими высотами разведки при этом были 400 — 600 м и удаление от дороги не свыше 300 — 500 м. При активности зенитных средств противника высоты разведки [77] несколько повышались, а маршрут полета строился на удалении от дороги не менее 1 км. При этих условиях сохранялась возможность вести наблюдение за дорогой и резко уменьшалась слышимость шума мотора противником. Кроме того, разведчики избегали длительного прямолинейного полета вдоль дороги и строили маршрут с изломами, делая залеты к дороге на отдельных ее участках. Колонны автотранспорта противника в движении обнаруживались часто по фарам, которыми пользовались головные машины. В светлые ночи отдельные автомашины, подводы и орудия на дорогах легко распознавались с высот 350 — 500 м. 

В частях 242 нбад при ведении разведки экипажи иногда обстреливали район предполагаемого расположения войск противника из пулеметов и PC, чтобы вызвать ответный огонь и обнаружить местонахождение целей. 

При разведке объектов, прикрытых сильными средствами ПВО, подход к ним производился обычно на планировании с высот 1200 — 1500 м со сбрасыванием 2 — 4 САБ с интервалами 5 — 10 с, что обычно нейтрализовало действия прожекторов и зенитных средств и освещало район цели. После сбрасывания САБ самолет разворачивался на 90 — 180°, и с планирования экипаж просматривал объект, находясь сам в стороне, так как огонь противника в этих случаях обычно велся по САБ. 

Во избежание встречи с истребителями противника в светлые ночи разведчики подходили к объекту разведки, маскируясь темной стороной горизонта. При встрече с вражескими самолетами уход от них производился с разворотом со снижением также в темную сторону горизонта. Учитывая, что ночью самолет виден на фоне неба лучше, чем на фоне земли, полет в районе вероятных встреч с истребителями противника производился на высотах, несколько меньших высоты патрулирования истребителей. 

Опыт боевого применения полков бомбардировочной авиации в Великой Отечественной войне, конечно, не исчерпывается только приведенными примерами. Но и эти примеры показывают, что тактические приемы действий бомбардировщиков при выполнении различных боевых задач отличались большим разнообразием, свидетельствующим о творческом характере и высоком уровне развития тактики советской бомбардировочной авиации в годы минувшей войны. 

Глава 2. Тактика штурмовой авиации 

Развитие штурмовой авиации в ходе войны, ее назначение и задачи 

Накануне войны штурмовая авиация была самым малочисленным родом авиации. Она состояла всего из 11 авиационных полков, из которых 7 находились в составе ВВС западных приграничных военных округов{63}. Количество штурмовиков в них не превышало 4,5 % общего самолетного парка ВВС этих округов{64}. 

Части штурмовой авиации были вооружены переделанными под вариант штурмовика устаревшими самолетами-истребителями И-15бис, И-153, ДИ-6. Новый специальный самолет-штурмовик Ил-2 только начал поступать на вооружение. За первое полугодие 1941 г. было выпущено всего 249 этих самолетов{65}. Но не все они были отправлены в боевые части. В результате план перевооружения и переучивания летного состава штурмовой авиации не был выполнен. Например, в ВВС западных военных округов частично переучился летный состав только трех полков. 

Уже первый опыт боевого применения Ил-2 показал его высокую живучесть, маневренность и огневую мощь при воздействии по наземным целям. Равного ему по своей боевой эффективности штурмовика не имела ни одна из воюющих стран. 

Несмотря на огромные потери, понесенные в начале войны авиационной промышленностью, уже к февралю 1942 г. ее производственные мощности были восстановлены, а затем и значительно превзойдены. С этого времени среднесуточный выпуск самолетов Ил-2 стал неуклонно расти. 

В 1944 г. наша авиационная промышленность дала фронту 10719 штурмовиков{66}. [79] 

В декабре 1942 г. число самолетов-штурмовиков Ил-2 составляло до 30% всего самолетного парка{67}. В целом же за первый период войны удельный вес ударной авиации (бомбардировочной и штурмовой) в составе ВВС увеличился до 66%, а бомбовый залп возрос в два раза{68}. На 1 января 1945 г. в воздушных армиях фронтов насчитывалось 3845 самолетов-штурмовиков, что составляло свыше трети их самолетного парка{69}. Одновременно с ростом выпуска самолетов Ил-2 шел непрерывный процесс их качественного совершенствования. В частности, двигатель АМ-35 был заменен более мощным двигателем АМ-38, серийное производство которого началось в 1941 г. С установкой нового двигателя улучшились летные характеристики и возросла бомбовая нагрузка самолета. Была также усилена броневая защита самолета и увеличена вместимость топливных баков. 

Летом 1942 г. сначала в ВВС Северо-Западного фронта, осенью в 16 ВА, а затем и в других воздушных армиях на самолетах Ил-2 силами инженерно-технического состава авиаполков были оборудованы вторые кабины для воздушных стрелков, установлены в них турельные пулеметы. С 1943 г. авиационная промышленность перешла на выпуск только двухместных Ил-2. Добавление кабины стрелка практически не отразилось на скоростных и маневренных свойствах самолета, зато значительно повысило его обороноспособность против истребителей противника. 

С августа 1941 г. на самолеты Ил-2 стали устанавливаться более совершенные пушки ВЯ калибра 23 мм вместо 20-мм пушек ШВАК. В 1942 г. поступила новая авиационная пушка НС-37 калибра 37 мм, предназначенная для уничтожения танков противника. В кабину стрелка был установлен крупнокалиберный 12,7-мм пулемет. Благодаря установке крупнокалиберных авиационных пушек и пулеметов вес секундного залпа Ил-2 увеличился в 3,1 раза{70}. 

Помимо мощного стрелково-пушечного вооружения самолет был оборудован установками под реактивные снаряды калибра 82 и 132 мм. 

Значительно расширились бомбардировочные средства поражения. Наряду с фугасными, осколочно-фугасными, осколочными и зажигательными бомбами широко применялись ампулы АЖ-2 с самовоспламеняющейся жидкостью КС. Летом 1943 г. штурмовики получили новое мощное средство поражения — противотанковые бомбы [80] ПТАБ-2,5-1,5 кумулятивного действия, прожигавшие броню любого танка. 

Таблица 2. Летно-тактические данные самолетов-штурмовиков СССР и самолета Хш-129 фашистской Германии, состоявших на вооружении накануне и в ходе Великой Отечественной войны 

PRIVATE
Тип самолета
Год выпуска
Максимальная скорость км/ч у земли, на высоте
Практический потолок, м
Время набора высоты 3000 м/мин; 5000 м/мин
Дальность полета, км
Число пулеметов (пушек) Х калибр,
Бомбовая нагрузка нормальная и перегрузочная, кг

Ил-2
1941
412
7500
7,74
695
2 Х 7,62
2 Х 20,0
и 6 РС-82
400



450 на Н = 2500 м

16,65


600

Ил-2
1943
392
6300
7,5
640
2 Х 7,62
2 Х 37,0
и 6 РС-82
400



416 на Н = 1400 м

17,0


600

Ил-2
1944
428
6400
7,5 
835
2 Х 7,62
1 Х 12,7
2 х 23,0
600



472 на Н = 2500 м

16,5


1000

Ил-10
1944
507
6900
5,0
800
2 Х 7,62
2 Х 23,0
1 Х 20,0
400 



550 на Н = 2800 м

9,7


600

Хш-129
1942
343
9000
6,0 Н = 4000 м
708
2 Х 7,92
2 Х 15 или 20
1 Х 30
250—350



408 на Н = 4000 м






Опираясь на накопленный опыт боевого применения Ил-2 и развивая идеи, заложенные в конструкции этого самолета, конструкторский коллектив С. В. Ильюшина спроектировал новый самолет-штурмовик Ил-10. Он обладал более мощным двигателем АМ-42, большей скоростью и лучшей вертикальной маневренностью. С октября 1944 г. новый самолет стал поступать на вооружение частей штурмовой авиации. 

Сравнительная характеристика летно-тактических данных советских и немецких самолетов-штурмовиков приведена в табл. 2. 

Как уже отмечалось выше, к началу войны штурмовая авиация организационно состояла из штурмовых авиационных полков. 

По штатам, утвержденным 31 января 1940 г., штурмовой авиационный полк состоял из 5 эскадрилий и имел на вооружении 61 боевой самолет, 5 тренировочных самолетов и 1 самолет связи. Эскадрилья состояла из трех боевых и одного резервного звена по три самолета в каждом. Штурмовые полки были отдельными или входили в состав смешанных авиадивизий. 

Как показал начальный опыт войны, такая организация из-за ее громоздкости не обеспечивала полкам штурмовиков необходимой гибкости и маневренности. Вот почему 7 августа 1941 г. последовало решение Государственного Комитета Обороны, а за ним 12 августа приказ командующего ВВС Советской Армии, по которому штурмовые авиаполки перешли на трехэскадрильный состав с 33 самолетами в каждом полку (две эскадрильи по 10 самолетов Ил-2, звено двухместных самолетов Су-2 и одна эскадрилья истребителей — 10 самолетов). 

Однако в связи с большими потерями в самолетном парке и трудностями его восполнения в тот период эта организация вскоре снова была пересмотрена. Согласно приказу НКО СССР от 20 августа 1941 г. штурмовые авиационные полки стали формироваться двухэскадрильного состава: по 9 самолетов каждая эскадрилья и 2 самолета в управлении полка — всего 20 самолетов в полку{71}. 

Дальнейшие изменения организационной структуры штурмовой авиации связаны с ее быстрым количественным ростом и начатой в мае — июне 1942 г. общей реорганизацией ВВС, заключавшейся в создании воздушных [82] армий фронтов. В этот период в штурмовой авиации создаются тактические соединения — штурмовые авиационные дивизии (шад), а с сентября 1942 г. и первые оперативно-тактические соединения — штурмовые авиационные корпуса (шак). 

Продолжала совершенствоваться также организационная структура штурмового авиационного полка как основной тактической единицы. К концу 1943 г. она стабилизировалась, и полк стал состоять их трех эскадрилий, имея в своем составе 40 боевых самолетов. Наименьшей боевой и огневой единицей являлось звено, состоявшее из двух пар{72}. 

Полк располагался на отдельном аэродроме и в материально-техническом отношении обеспечивался батальоном аэродромного обслуживания. 

Основным назначением штурмовой авиации во время войны была непосредственная авиационная поддержка сухопутных войск на поле боя и в тактической глубине обороны противника. Ее основными задачами являлись: подавление и уничтожение танков, артиллерии, минометов, других технических средств и живой силы противника на поле боя в целях поддержки наступления наших войск или удержания ими своих позиций в обороне; воспрещение подхода к полю боя тактических и оперативных резервов противника; уничтожение и разрушение органов управления, средств связи и полевых складов; нарушение железнодорожных, автомобильных, водных и воздушных перевозок противника; подавление и уничтожение авиации .противника на аэродромах и активная борьба с его транспортной и бомбардировочной авиацией в воздухе; уничтожение боевых и транспортных судов морского и речного флота; воздушная разведка в интересах авиационного и общевойскового командования{73}. 

Свои задачи штурмовая авиация выполняла как самостоятельно, так и во взаимодействии с другими родами авиации и наземными войсками. При этом способы и тактические приемы действий были весьма разнообразными. Некоторые из них рассматриваются далее. 

Действия штурмовиков на поле боя 

Для действий на поле боя штурмовая авиация израсходовала почти 80% всех своих самолето-вылетов{74}. Это позволяет с полным правом говорить о штурмовике времен войны как о самолете поля боя. 

Действия штурмовиков на поле боя осуществлялись в целях подавления системы огня, уничтожения танков, артиллерии, другой боевой техники, а также живой силы и органов управления противника. При этом применялись два основных способа действий — сосредоточенные и эшелонированные удары. Но все же преобладающим являлся второй способ, так как он обеспечивал штурмовикам выполнение одного из главных требований к авиационной поддержке войск — непрерывность воздействия на противника. Удельный же вес сосредоточенных ударов составлял всего 15 — 18%{75}. Во втором и третьем периодах войны широко применялась “свободная охота” одиночных самолетов и небольших групп. 

Основными объектами действий штурмовиков на поле боя являлись танки противника в предбоевых и боевых порядках и артиллерия на огневых позициях. 

Для поражения танков применялись осколочные бомбы АО-20 и АО-25, осколочно-фугасные ОФАБ-50, фугасные ФАБ-50 и ФАБ-100 и специальные противотанковые бомбы ПТАБ-2,5-1,5, а также огонь пушек и PC. 

Из всех этих средств поражения только ПТАБ-2,5-1,5 являлась универсальной бомбой, обладавшей достаточной мощностью для поражения всех типов танков и других подвижных бронированных целей (самоходные пушки, бронетранспортеры и т. п.). Остальные бомбы поражали легкие и частично средние танки. 

Как показал опыт, огонь 23-мм пушек ВЯ был эффективен лишь по легким танкам и бронемашинам с толщиной брони до 20 мм. Средние танки, как правило, 23-мм бронебойно-зажигательными снарядами не поражались. 

Снаряды 37-мм пушки поражали средние танки, а при отличной стрелковой подготовке и высоком летном мастерстве экипажей, ведших огонь на малых дистанциях по уязвимым местам, — тяжелые танки типа T-V (“пантера”). 

Однако эффективность стрельбы из 37-мм пушек штурмовика Ил-2 была невысокой, так как большая сила отдачи пушек, установленных в крыльях, создавала вращающий момент, увеличивавший рассеивание снарядов. 

Наиболее эффективным средством борьбы с танками являлась специальная противотанковая бомба ПТАБ-2,5-1,5, впервые примененная в Курской битве в июле 1943 г. 

Несмотря на малый вес (1,5 — 1,6 кг), эта бомба при прямом попадании (под углом 0° к нормали) прожигала броню толщиной до 60 мм. Одновременно с этим при попадании [84] в корпус танка она воспламенила бензобаки, поражала взрывной волной и осколками брони экипаж танка и в некоторых случаях вызывала взрыв боеприпасов. 

Высокая эффективность этой бомбы объяснялась направленным действием взрывной волны, скорость которой достигала 11 000 м/с. 

Применение ПТАБ-2,5-1,5 во много раз увеличило вероятность прямого попадания в танк, так как бомбы, сброшенные с одного самолета, покрывали большую площадь, создавая на ней достаточную плотность разрывов. Полоса разлета бомб нередко перекрывала два-три танка, удаленных один от другого на 60 — 75 м. Поэтому при действиях штурмовиков по рассредоточенным боевым порядкам и колоннам танков противника последние обычно несли большие потери. Так, только за первый день Курской битвы 5 июля 1943 г. летчики лишь одной 291-й штурмовой авиадивизии, применяя эти бомбы, уничтожили 30 фашистских танков{76}. 

Во время Миусской операции Южного фронта 30 июля 1943 г. восьмерка Ил-2 504 шап 1 гв. шад под командованием Героя Советского Союза капитана М. И. Смильского в районе 2 км южнее шахты № 1 пятью заходами с круга атаковала до 70 сосредоточенных для контратаки танков противника. Прицельным бомбометанием штурмовики сожгли 15 танков, израсходовав 1232 бомбы ПТАБ-2,5-1,5{77}. 

При действиях штурмовиков Ил-2 по небольшим группам танков потери последних составляли в среднем 15% танков, подвергшихся ударам. 

Артиллерия поражалась бомбами, PC и пушечно-пулеметным огнем. Пара Ил-2 способна была кратковременно подавить огонь одной батареи, расположенной на обычно оборудованной в инженерном отношении огневой позиции. Для подавления огня артиллерии на длительное время путем уничтожения и вывода из строя орудий и приборов управления огнем требовалось 11 —12 Ил-2 на каждые три орудия{78}. В первую очередь отыскивались и поражались батареи противотанковой артиллерии. 

Войска в траншеях и ходах сообщения поражались преимущественно мелкими осколочными бомбами, а также пушечным и пулеметным огнем, опорные пункты — прицельным сбрасыванием одиночных фугасных бомб с высоты 500 — 600 м. При действиях по отходящим войскам [85] противника применялись пушечно-пулеметный обстрел и бомбометание осколочными бомбами. 

Состав и боевые порядки действовавших на поле боя групп штурмовиков зависели от характера цели, поставленной задачи, условий обстановки, применявшихся средств поражения, степени подготовки летного состава, наличия самолетов в полку. 

Основной боевой единицей штурмовиков являлась эскадрилья, которая обладала достаточной силой удара и в то же время была гибка для управления в воздухе. 

Эскадрилья действовала в боевых порядках “клин” звеньев, “пеленг” звеньев, “змейка” звеньев и “круг”. 

“Клин” звеньев применялся главным образом при следовании к цели и иногда при атаке крупных (широких) объектов. Он обеспечивал штурмовикам наибольшую плотность оборонительного огня и наименьшее время пребывания в зоне воздействия ПВО противника. 

“Пеленг” звеньев применялся для полета на малых высотах и для нанесения ударов по длинным узким целям. Этот боевой порядок обеспечивал полную свободу маневра в сторону, обратную пеленгу, огневую поддержку сзади идущих звеньев, ведение прицельного огня и бомбометание каждым звеном при последовательной атаке. При одновременной атаке он позволял перекрыть огневыми средствами всю цель. 

“Змейка” звеньев применялась для бреющего полета, особенно над пересеченной местностью, и для нанесения последовательных ударов. Этот боевой порядок обеспечивал быстрое перестроение в любой другой порядок в зависимости от обстановки. 

“Круг” применялся для последовательных атак наземных целей одиночными самолетами и для достижения длительного воздействия на цель, а также для ведения оборонительного боя эскадрильей. В первом случае дистанции между самолетами не превышали 600 — 800 м, во втором — 400 — 600 м. Этот боевой порядок позволял полностью использовать всю систему огня штурмовиков и обеспечивал их защиту от атак истребителей противника, особенно с задней полусферы{79}. Однако, как показала практика, наибольшей гибкостью и маневренностью в воздухе обладала группа в составе не более 6 — 8 самолетов. Поэтому при действиях эскадрильи в полном штатном составе полет выполнялся двумя группами. Группа не менее 6 самолетов, не прикрытая истре- 

бителями, [86] была недостаточно обороноспособна против нападения истребителей противника. 

Полк действовал в боевых порядках “колонна” и “змейка”, состоявших из боевых порядков эскадрилий. Дистанции между эскадрильями не превышали 800 — 1000 м. Во всех случаях основу боевого порядка любой группы штурмовиков составляла пара, действовавшая в боевых порядках “фронт”, “пеленг” и “колонна” с интервалами между самолетами 50 — 150 м и дистанциями 15 — 20 м{80}. 

Порядок сбора группы после взлета зависел от ее состава. Эскадрилья обычно собиралась над аэродромом полетом по кругу на высотах 200 — 500 м. Сбор группы в составе до двух эскадрилий производился в районе аэродрома, в 8 — 10 км от него, а более двух эскадрилий — на петле. 

При вылете с одного аэродрома смешанной группы первыми обычно взлетали штурмовики, а за ними истребители сопровождения. Если истребители сопровождения базировались отдельно от штурмовиков, то сбор происходил на общей петле, проходившей через аэродром истребителей. Встреча и сбор истребителей и группы штурмовиков не более одной эскадрильи производились по кругу над аэродромом истребителей. 

Подход к полю боя и перелет линии фронта выполнялись скрытно: в безоблачную погоду — на бреющем полете или на средних высотах; при благоприятной местности или при низкой облачности — на бреющем полете; при наличии облачности на средних высотах — на бреющем полете или под облаками с принижением 200 — 300 м, а при возможности — за облаками. 

При всякой возможности перелет линии фронта производился на малоактивных участках, слабо насыщенных войсками и средствами ПВО противника. 

Важнейшим условием успеха штурмового налета являлся внезапный и точный по месту и времени выход на цель. 

Для достижения внезапности атаки обязательно учитывались освещение и метеорологическая обстановка, в том числе солнце, разрывы в облаках, дымка, ветер, пыль и дым. 

Выход на цель производился от характерного ориентира, расположенного в 3 — 4 мин полета от цели, или по створу ориентиров, а также по указаниям радиостанции наведения, с которой командир группы штурмовиков еще на подходе устанавливал связь. [87] 

В условиях быстро меняющейся обстановки на поле боя наведение штурмовиков на цель по радио играло решающую роль. Все команды по радио для наведения передавались открыто. Поэтому, прежде чем войти в связь, командир группы запрашивал пароль радиостанции наведения, который в течение дня мог меняться несколько раз, и только после этого выполнял ее команды. 

В практике имели место случаи, когда противник пытался дезориентировать штурмовиков и заставить их ударить по своим войскам. Так, 24 июня 1944 г. командир 624 шап майор И. М. Кухарев, вылетев во главе группы штурмовиков на поддержку войск, наступавших на оршанском направлении, попросил радиостанцию наведения обозначить цель. Радиостанция ответила: “Бейте по северо-западной части рощи, ближе к Богушевску”. Из района рощи и овражков в сторону наших войск посыпались ракеты. Майору И. М. Кухареву это показалось подозрительным, так как он знал, что в овражках находился противник. Он запросил пароль, на что никакого ответа не последовало. В это время начала работу наша радиостанция наведения и после вхождения с ней в связь штурмовики были направлены на пехоту и артиллерию противника, расположившуюся именно в тех овражках, откуда давались ракеты{81}. 

Если по каким-либо причинам радиостанция наведения не могла связаться с командиром группы штурмовиков, то обычно вызывался командир группы истребителей прикрытия, через которого и передавались штурмовикам все указания. 

Помимо наведения с помощью радио широко применялось целеуказание ракетами, трассирующим огнем стрелкового оружия, постановкой реперов (разрывами артиллерийских снарядов над целями). В последнем случае, как правило, требовалось не более трех-четырех выстрелов. Для облегчения распознавания штурмовиками разрывов целеуказания применялись цветные дымы. 

Во избежание случайного удара по своим войскам важное значение имело четкое обозначение линии боевого соприкосновения с противником. С этой целью в каждой стрелковой (танковой) роте выделялись специальные авиасигнальщики, которые за 2 — 3 км до подхода штурмовиков давали вверх ракеты. Кроме того, о нахождении над своими войсками штурмовики предупреждались по радио. 

В ходе танкового боя авиасигнальщики зачастую не слышали шума моторов самолетов и не могли заметить [88] штурмовики при закрытых люках башен танков. В этих случаях штурмовики сами определяли принадлежность танков по некоторым внешним признакам. Например, танки противника почти всегда вели огонь по штурмовикам и имели на стволах орудия хорошо заметные дульные тормоза. 

Атаки объектов на поле боя производились с фланга, фронта и с тыла противника. 

Атаки с фланга применялись обычно при действиях по живой силе, расположенной в траншеях главной полосы обороны, а также при выгодных изгибах линии боевого соприкосновения, допускающих внезапный подход к цели и безопасное для своих войск направление огня штурмовиков. 

Атака с фронта применялась при действиях вблизи линии боевого соприкосновения, для чего заранее намечалось наивыгоднейшее направление ухода от цели и возвращения на свою территорию. 

Атака с тыла, как правило, обеспечивала наибольшую внезапность, но была небезопасна для своих войск. Поэтому она применялась по целям, расположенным не ближе 3 — 5 км от линии боевого соприкосновения. 

До лета 1942 г. основной была атака с бреющего полета. Она обеспечивала внезапность штурмового удара, уменьшала потери от огня зенитной артиллерии и исключала атаки истребителей противника снизу. Однако она имела и недостатки: затруднялось отыскание целей и точный выход на них; из-за короткого времени пребывания над целью штурмовики не могли достаточно эффективно применять все свое вооружение; рикошетирование сбрасываемых на бреющем полете бомб исключало применение взрывателей мгновенного действия, что затрудняло поражение подвижных целей; имелась большая вероятность поражения штурмовиков артиллерией, минометами и даже огнем стрелкового оружия. 

С конца 1942 г. штурмовики стали успешно осуществлять атаку целей с планирования или пологого пикирования под углами в 10 — 30° с высот не ниже 600 — 700 м, а также с горизонтального полета с высот от 100 до 400 м. Бомбометание с пологого пикирования было в 1,6 — 1,7 раза эффективнее, чем с горизонтального полета. 

Большой интерес представляют способы атак, применявшиеся в частях 1-й гв. штурмовой авиадивизии, которой командовал генерал-майор авиации С. Д. Прутков. [89] 

Сосредоточенные удары по одной цели здесь выполнились двумя способами — нанесением одновременного или последовательных ударов. 

В первом случае выход на цель осуществлялся в колонне групп по 6 — 8 самолетов с дистанцией между группами 500 — 600 м. Каждая группа производила атаку одновременно всем составом с пикирования в правом или левом пеленге. После сброса бомб цель обстреливали пушечно-пулеметным огнем. 

Положительными сторонами данного способа атаки являлись: полное и надежное поражение цели; снижение противодействия ИА и ЗА противника и, как следствие, уменьшение своих потерь; сильное моральное воздействие на противника. К недостаткам данного приема следует отнести кратковременность пребывания групп над целью, из-за чего не все экипажи успевали полностью использовать отведенный для удара боекомплект, а также трудность сбора общей колонны при ударе составом дивизии. 

Эти недостатки исключались при последовательных ударах по одной цели крупных групп (20 — 30 штурмовиков) с круга. 

Группа подходила к цели в колонне из четверок или шестерок самолетов в правом или левом пеленге. Ведущая четверка (шестерка), определив цель, пикировала на нее одновременно всеми самолетами и после сбрасывания бомб шла по кругу для последующего захода на атаку той же цели. Остальные группы действовали по примеру первой. Таким образом, получался замкнутый круг, состоящий из четверок (шестерок) самолетов. При данном способе общее время пребывания штурмовиков над целью составляло 15 — 20 мин. 

Подобный прием частями дивизии с большим успехом применялся в Крымской операции, а также при прорыве вражеской обороны на 3-м Белорусском фронте на участке Остров, Юрьев, магистраль Москва — Минск{82}. 

При действиях по разным целям, расположенным в одном районе, применялись одновременные удары нескольких групп, состоявших из 6 — 10 самолетов каждая. Все группы следовали к району действий в одном общем боевом порядке “змейка” или “колонна”. При подходе к району действий каждая группа направлялась на заранее отведенную ей цель. В зависимости от расположения целей для каждой группы устанавливался правый или левый круг. Перед атакой группа перестраивалась в правый или левый “пеленг” (в зависимости от направления круга) и [90] посамолетно выходила на цель, одновременно замыкая общий круг группы (рис. 9). 

Так действовали полки 1 гв. шад, например, при прорыве вражеской обороны в Миусской операции, на р. Молочной и в районе южнее Каунаса 29 июля 1944 г.{83}. 

При сопровождении наступающей пехоты и преследовании отходящего противника основным способом боевых действий штурмовиков являлись эшелонированные удары. Они позволяли достигнуть длительного и непрерывного воздействия на противника. 

В этом случае задача выполнялась отдельными группами по 6 — 8 самолетов, которые вылетали последовательно, с некоторым временным интервалом, и сменяли друг друга над полем боя. Каждая группа находилась над целью в течение 15 — 20 мин, атакуя ее чаще всего с круга. Для этого при подходе к линии фронта группа перестраивалась в правый или левый “пеленг”, в зависимости от намеченного круга. 

Если цель была известна заранее и ее местонахождение штурмовики определили еще на подходе, то атака производилась с первого захода. При сложной наземной обстановке (когда линия боевого соприкосновения была не ясна, при быстром передвижении наших войск или когда цель была замаскирована) для обнаружения цели группа, как правило, делала 1 — 2 холостых захода. Определив [91] цель, штурмовики становились в круг и по примеру командира группы начинали атаку. 

Очень часто при действиях из боевого порядка “круг” штурмовики обнаруживали на поле боя не одну, а несколько целей. В этих случаях они, не изменяя своего боевого порядка, последовательно атаковали одну цель за другой, выполняя за один круг 2 — 3 атаки. Это позволяло штурмовикам с наибольшей эффективностью расходовать свой боекомплект (рис. 10). 

Применение боевого порядка “круг” являлось основным тактическим приемом действий отдельных групп штурмовиков. “Круг” обеспечивал штурмовикам надежную обороноспособность в бою с истребителями противника (каждый самолет защищал хвост впереди идущего) и достаточную свободу маневра, позволявшую подавлять оживающие точки вражеской зенитной артиллерии. 

В тех случаях, когда цель была прикрыта сильным огнем зенитных средств противника, применялась атака цели из боевого порядка “восьмерка”. 

Сущность этого приема состояла в том, что группа (6 — 8 самолетов) подходила к цели и с разворота посамолетно пикировала на нее. После первого сбрасывания бомб самолеты делали разворот на 180° и вторично атаковали цель. Затем снова производился разворот в другую сторону и тем самым “восьмерка” замыкалась (рис. 11). За одной “восьмеркой” следовала вторая и т. д. [92] 

Такой боевой порядок сокращал боевые потери штурмовиков от огня зенитных средств, но не защищал самолеты от атак истребителей. Поэтому он применялся лишь при отсутствии истребителей противника или при достаточно сильном прикрытии своих истребителей. 

При действиях по вытянутым, длинным целям, прикрытым сильным огнем зенитных средств, но не защищенным истребителями противника (например, колонна войск в движении на дорогах), иногда применялась атака из боевого порядка “змейка” (рис. 12). 

Подойдя к такой цели, командир группы, а вслед за ним и ведомые производили первую атаку с правым или левым разворотом, затем делали энергичный разворот в противоположную сторону и с полукруга вторично атаковали цель и т. д. В зависимости от длины цели группа производила 3 — 5 атак и уходила на свою территорию. [93] 

“Змейка” являлась лучшим противозенитным маневром. 

Данный тактический прием широко применялся частями 1 гв. шад в борьбе за никопольский плацдарм, в Крымской операции, а также при действиях штурмовиков по отходящим колоннам противника на 3-м Белорусском фронте в июне — июле 1944 г.{84}. 

Эффективной являлась атака длинных или расчлененных колонн противника с применением тактического приема “ножницы” (рис. 13). Она выполнялась обычно парами и помимо обеспечения штурмовиков от поражения зенитным огнем давала им возможность занимать выгодную позицию для отражения атак истребителей противника{85}. 

Управление штурмовиками в воздухе было организовано следующим образом. 

Командир группы руководил действиями ведомых по радио и личным примером. 

Командир полка участвовал в вылетах в тех случаях, когда полк выполнял одну общую задачу всем составом [94] или большей своей частью. Кроме того, он обязан был эпизодически участвовать в полетах для контроля за боевыми действиями эскадрилий, выполнявших особо трудные и ответственные задачи. 

Командир эскадрильи всегда лично водил свою эскадрилью на выполнение боевых задач{86}. 

Управление штурмовиками над полем боя осуществлялось с пунктов управления, разворачиваемых непосредственно в расположении поддерживаемых войск. Например, в 1 шак (командир корпуса генерал-лейтенант авиации В. Г. Рязанов) во время Белгородско-Харьковской наступательной операции Степного фронта в августе — сентябре 1943 г. такими органами управления являлись командный пункт командира авиакорпуса и пункт наведения. Кроме того, во всех общевойсковых соединениях поддерживаемой корпусом 53-й армии находились авиационные представители со средствами радиосвязи. 

Командный пункт командира авиакорпуса был организован при наблюдательном пункте (НП) командующего общевойсковой армией на удалении 2 — 6 км от линии фронта. Это обеспечивало командиру корпуса постоянное знание наземной и воздушной обстановки в районе боевых действий, правильное использование штурмовиков в соответствии со складывающейся обстановкой, быструю постановку задач очередной группе или ее перенацеливание, точное наведение штурмовиков на цель и четкое руководство их действиями на поле боя. 

При отсутствии хорошего просмотра поля боя и подходов к фронту КП командира авиакорпуса иногда выносился в сторону от этого НП, но не далее 800 — 1000 м, с тем чтобы сохранить самое тесное общение с командующим общевойсковой армией. 

На удалении 400 — 800 м от КП разворачивался пункт наведения, имевший с КП прямую телефонную связь. 

Связь с самолетами, находившимися в воздухе, осуществлялась с помощью радиостанции, которая располагалась на удалении 200 — 300 м от пункта наведения, что обеспечивало ее маскировку и укрытие. 

Работой пункта наведения руководил начальник пункта из числа хорошо подготовленных в тактическом отношении офицеров. В его подчинении находились наблюдатель за воздухом (летчик), радист, телефонист (или два радиста) и один шифровальщик-кодировщик. 

Пункт наведения осуществлял наведение штурмовиков на цель с наиболее выгодных высот и направлений, информировал [95] их и истребителей сопровождения о воздушной обстановке и предупреждал об угрозе нападения истребителей противника (а при необходимости и управлял воздушным боем), оказывал помощь экипажам в восстановлении детальной ориентировки в районе цели, передавал в воздух приказания командира авиакорпуса, получал от командиров групп и авиационных представителей в войсках донесения о результатах действий авиации и разведывательные данные о противнике. 

Смена радиоволн, позывных и пароля производилась раз в три дня. При этом волна наведения для штурмовиков и истребителей была единой. 

Место расположения пункта наведения было известно всем летчикам. 

Практически управление штурмовиками в процессе боевых действий осуществлялось следующим образом. 

О вылете очередной группы штаб авиакорпуса доносил по радио на КП своего командира условным кодом с указанием номера группы (по таблице вылетов), состава и времени вылета. 

Станция наведения следила за полетом группы, а командир авиакорпуса при необходимости уточнял задачу с командующим общевойсковой армией. 

Командир группы штурмовиков немедленно после взлета вступал в связь с истребителями сопровождения и после встречи с ними — с радиостанцией наведения. 

При подходе к КП штурмовики получали уточнение задачи и ориентировку в воздушной обстановке. При необходимости выправлялся их боевой порядок, после чего группа наводилась на цель. 

К моменту атаки наведение по радио обычно прекращалось, с тем чтобы не отвлекать внимания командира группы и дать ему возможность командовать своей группой. 

Если по каким-либо причинам радиостанция наведения не могла связаться с командиром группы штурмовиков, то обычно вызывался командир группы истребителей прикрытия, через которого и передавались штурмовикам все указания. 

Сразу после первого захода командир группы докладывал, какую цель и где он атаковал, а также важнейшие разведывательные данные. Иногда этот доклад дополняли сопровождающие истребители. Это давало возможность тут же решить — посылать ли на атаку обнаруженных [96] объектов данную группу или нацелить следующую за ней{87}. 

Полученный в ходе войны опыт показывает, что выбор того или иного способа действий зависел, прежде всего, от поставленной задачи, характера цели, степени и характера противодействия зенитных средств противника и его истребительной авиации, метеорологических условий, подготовленности летного состава. 

Во всех случаях повторение одних и тех же приемов, в том числе и удачных, вело к шаблону и, как следствие, к быстрому освоению их противником, организации с его стороны активного противодействия, в результате чего штурмовики несли неоправданные потери. 

Действия штурмовиков по резервам противника в местах сосредоточения и на марше 

В ходе войны штурмовики нередко привлекались к действиям по резервам противника в местах сосредоточения и на марше в целях уничтожения живой силы и техники или задержки и дезорганизации движения. 

Скопления и колонны бронетанковых войск поражались противотанковыми бомбами, артиллерия — осколочными и фугасными бомбами, а также огнем пушек и PC. При действиях по личному составу и средствам тяги успешно применялся и огонь пулеметов. 

Последовательность применения различных боевых средств определялась высотой подхода штурмовиков к цели: при подходе на малых и средних высотах в первую очередь применялись бомбы, а при действиях с бреющего полета — пулеметно-пушечный огонь. 

Наиболее надежным способом уничтожения живой силы и боевой техники противника являлась атака колонн на походе, особенно при их нахождении в теснинах, на переправах и на гатях. 

При действиях по войскам противника на походе командир полка получал задачу с указанием, в какой полосе или на каком направлении действовать и дальше какого рубежа нельзя допускать продвижение войск противника. 

Оценивая обстановку, командир полка определял: где и когда обнаружена колонна, ее глубину и направление движения, степень рассредоточения, замеченные средства ПВО, из каких родов войск состоит колонна, на какое расстояние она может переместиться за время подготовки к [97] вылету и полета к цели (учитывая скорость ее движения), где примерно ее можно обнаружить. 

При оценке местности обязательно учитывались количество и состояние дорог, наиболее вероятные маршруты движения данной колонны, возможности скрытного подхода к ней штурмовиков, узости, мосты и переправы, а также расчетное время подхода колонны к ним. 

В своем решении командир указывал средства поражения, место и время атаки, направление захода, боевой порядок, способ бомбометания, порядок подавления средств ПВО, куда наносить удар (в голову, в хвост или центр колонны), число атак и направление ухода от цели {88}. 

Наиболее часто применявшимся боевым порядком являлся “пеленг” пар, построенный в сторону, обратную развороту для атаки. Он обеспечивал штурмовикам при нападении истребителей противника быстрое перестроение в оборонительный круг и внезапность атаки. Приведем пример таких действий. 

30 января 1943 г. 8 Ил-2 229-й авиадивизии, принимавшей участие в Касторненской наступательной операции Брянского фронта, встретили мотомеханизированную колонну противника в районе Коротаево. Группа под командованием штурмана 218 шап майора П. Г. Плохова шла в правом “пеленге” пар на высоте 1100 м. Ввод в пикирование был начат в момент, когда цель оказалась слева под углом 90°. Основной удар наносился по голове колонны, в результате было подбито два танка и несколько автомашин и приостановлено движение колонны{89}. 

В том случае, когда цель обнаруживалась внезапно (особенно при плохой видимости) и оказывалась с той стороны, в какой был построен пеленг, группа проходила несколько дальше вне видимости цели, производила разворот и выходила на цель с нужного направления. 

Для достижения внезапности большое значение имел правильный выбор маршрута. Этим удавалось ввести противника в заблуждение и обеспечить неожиданный выход на цель. Весьма эффективным, например, являлось изменение вблизи заданной цели направления полета группы с имитацией следования на другую цель. Причем такой поворот чаще всего выполнялся в сторону солнца, с тем чтобы последующая атака производилась с его стороны. 

Большей, чем при заходе с фронта, внезапностью обладала атака со стороны тыла противника. Поэтому, если [98] прочие условий не препятствовали, ей отдавалось предпочтение. 

Однако во всех случаях главное внимание уделялось прежде всего обеспечению точного выхода на цель. Подвижные цели, какими являлись авто- и мотомеханизированные колонны, колонны бронетанковой техники и т. п., за короткое время могли перемещаться на значительные расстояния, в связи с чем при полете на малых высотах имелась опасность невыхода на цель. В этих условиях наиболее целесообразным являлось использование высот 1000 — 1500 м, хотя при этом даже снижалась внезапность. Самолеты шли не прямо на цель, а в точку на 2 — 3 км в стороне от цели. Атака выполнялась с разворота. Вместе с тем не исключался и бреющий полет, особенно если штурмовики предполагали застигнуть цель в местах сосредоточения или в момент вытягивания в колонну. 

При атаке длинной колонны удару подвергалась в первую очередь голова или часть колонны, которая находилась в теснинах. Атака такой колонны при сильном насыщении ее зенитной артиллерией и прикрытии истребителями производилась в боевом порядке “пеленг” пересечением колонны несколько раз под углом 15 — 20° с разворотом “все вдруг”{90}. Данный тактический прием во многом напоминал рассмотренную нами ранее атаку с применением боевого порядка “змейка”. 

Как уже отмечалось в предыдущем разделе, эффективным тактическим приемом при ударе по длинным или расчлененным колоннам противника являлась также атака с применением “ножниц”. 

Атака небольших колонн и колонн, мало насыщенных средствами ПВО, выполнялась в боевом порядке “круг” с индивидуальным прицеливанием каждого экипажа. 

Воздушные стрелки огонь по наземным целям обычно не вели, так как запас патронов у них был ограничен. 

Войска противника на подходе и в местах сосредоточения и отдыха обычно имели сильное зенитное прикрытие. Поэтому часть сил штурмовики выделяли для подавления ПВО. Кроме того, при подходе к цели группа обязательно выполняла противозенитный маневр путем небольшого набора высоты или снижения с одновременным изменением направления полета. Вместе с этим велось непрерывное слежение за трассами малокалиберной и разрывами снарядов крупно- и среднекалиберной зенитной артиллерии. Учитывая, что поправка артиллеристами при стрельбе берется в обратную сторону, все довороты выподнялись [99] на разрывы ЗА. Если снаряд разрывался выше, самолеты переходили в набор высоты, если ниже — на снижение. При разрыве снаряда впереди скорость полета увеличивалась, при разрыве сзади — уменьшалась. 

Выход из атаки производился на высотах 300 — 400 м, причем ведомые выходили с некоторым превышением, чтобы быть хорошо видными командиру. При выходе из атаки ведущий для быстрого сбора группы делал “змейку”. Сбор производился вне сферы зенитного огня, после чего брался курс на свой аэродром. 

Резервы противника в местах сосредоточения и на марше часто прикрывались истребителями. Поэтому действия штурмовиков по этим целям, как правило, обеспечивали истребители. Однако в боевой практике штурмовикам иногда приходилось действовать и самостоятельно. В таких случаях в районе цели они нередко попадали под одновременное двойное воздействие ЗА и истребителей противника. Применение оборонительного круга для ведения боя с истребителями не обеспечивало защиту от зенитного огня. Потеря же из состава группы одного или двух самолетов расстраивала круг и облегчала истребителям противника борьбу с оставшимися самолетами. 

Так, 3 февраля 1943 г. пятерка Ил-2 того же 218 шап при подходе к цели в районе Дросково, Верхняя Сосна встретила около 20 Me-109. Командир группы майор П. Г. Плохов решил все же атаковать цель (автоколонну) и перестроил группу в “пеленг”. При первой же атаке зенитным огнем и истребителями два штурмовика были сбиты. Оставшиеся три штурмовика встали в оборонительный круг и приняли бой с истребителями. В процессе боя самолеты растянулись и не могли сохранить огневого взаимодействия. На третьем кругу пара ведомых после непрерывных атак истребителей противника взяла курс на свой аэродром, но все же была ими подбита. Вслед за этим огнем ЗА был поврежден и самолет командира группы. 

Ошибка командира штурмовиков заключалась в том, что не следовало перестраивать группу в “пеленг”, нужно было атаку цели производить всей группой одновременно в плотном строю, что дало бы возможность стрелкам вести сосредоточенный огонь по нападающим истребителям. Атака была бы менее результативной, но зато штурмовикам удалось бы избежать потерь. Уход от цели следовало производить на малых высотах (30 — 50 м), и при продолжении атак со стороны истребителей противника после [100] пролета линии фронта необходимо было встать в круг{91}. 

Данный пример показывает, сколь велика роль тактической зрелости командира группы, его умения быстро ориентироваться в сложной обстановке и принимать не шаблонное, а отвечающее конкретно складывающимся условиям решение. 

Действия штурмовиков по нарушению, железнодорожных и автомобильных перевозок противника 

В первом периоде войны, когда силы советской штурмовой авиации были крайне ограничены, действия штурмовиков по нарушению железнодорожных и автомобильных перевозок противника применялись редко. Но уже с 1943 г. они велись в больших масштабах и заняли видное место в боевой деятельности частей и соединений штурмовой авиации. 

Основными объектами действий штурмовиков являлись железнодорожные эшелоны на перегонах и станциях. Причем эффективность действий штурмовиков по этим объектам была значительно выше, чем бомбардировщиков. В среднем за каждый самолето-вылет штурмовики уничтожали 2 — 3 единицы подвижного состава. При этом основные разрушения подвижному составу на станциях наносились в результате пожаров и взрывов боеприпасов, а на перегонах — в результате крушения поездов. 

Для остановки и частичного уничтожения отдельного железнодорожного эшелона в движении на перегоне требовалась группа штурмовиков в составе 6 — 7 Ил-2{92}. 

Действия по зданиям, водокачкам, депо и другим станционным сооружениям давали низкий эффект, так как даже полное разрушение этих объектов, требовавшее к тому же крупных сил, обычно не приводило к прекращению перевозок. Полк получал задачу для действий по определенному участку железной дороги с указанием, какого результата нужно добиться и к какому времени закончить выполнение задачи{93}. 

Наиболее эффективными действия были в тех случаях, когда штурмовики вылетали по данным разведки и выходили прямо на цель. 

При отсутствии разведывательных данных штурмовикам одновременно ставилась задача на поиск и уничтожение [101] железнодорожных эшелонов на определенном участке, обычно включавшем в себя несколько перегонов. Однако такой способ не всегда давал хорошие результаты, так как зачастую эшелоны в пути обнаружить не удавалось и штурмовики вынуждены были действовать по запасным целям. 

Чтобы свести до минимума время с момента получения разведывательных данных до нанесения удара, в полку выделялись специальные дежурные звенья, а также экипажи “охотников”{94}. 

В большинстве случаев штурмовики действовали группами от 4 до 6 самолетов. Иногда на одну цель одновременно высылались две такие группы. 

Полет к цели выполнялся в боевом порядке “пеленг” или “клин”. 

Маршрут полета прокладывался по возможности в стороне от линейных ориентиров. Высота полета над своей территорией — в пределах 300 — 400 м; от линии фронта и над расположением противника самолеты следовали на бреющем полете. 

Для достижения внезапности при первом заходе на цель штурмовики использовали солнце и облачность. 

Наиболее эффективным средством поражения железнодорожных эшелонов являлись бомбы ФАБ-100 и ФАБ-50, которые обычно сбрасывались при первой атаке. Чтобы обеспечить наилучшее поражение цели, заход строился под углами 5 — 30° к оси железнодорожного пути. Штурмовики стремились в первую очередь вывести из строя паровоз. Это достигалось огнем пушек (бронебойными снарядами) и PC. Бомбами паровоз поражался только при прямом попадании. Неэффективным было и применение пулеметов обычного калибра. Поэтому их огонь использовался главным образом в качестве трассы для прицельного пушечного огня. 

Атака паровоза выполнялась с планирования или с бреющего полета в лоб или сбоку под углами, близкими к 90°, чтобы избежать рикошетирования снарядов и обеспечить поражение котла. Огонь PC открывался с дистанции 600 — 800 м, а пушечный — с дистанции 300 — 400 м. 

Повторные атаки выполнялись с замкнутого круга с индивидуальным прицеливанием каждого экипажа. Количество заходов в зависимости от обстановки колебалось от 4 до 8. При этом обязательно учитывалась возможность взрыва боеприпасов и горючего, подожженных в результате предыдущей атаки. Как показал опыт войны, были случаи, [102] когда через 1 — 3 мин. после атаки происходил взрыв в эшелонах, причем высота выбрасываемого пламени и столба дыма достигала иногда 300 м. Поэтому при возникновении в эшелоне очагов пожара производить повторную атаку с малых высот не рекомендовалось. 

При наличии остатка боеприпасов после атаки и крушения поезда штурмовики разрушали железнодорожное полотно спереди и сзади места крушения в целях затруднения восстановительных работ. 

При действиях по скоплениям железнодорожных эшелонов на станциях наибольший эффект достигался применением бомб ФАБ-50 и ФАБ-100. При атаках этих целей огонь из пушек и пулеметов открывался только после того, как, сбросив бомбы, группа теряла высоту. 

Для борьбы с зенитными средствами и противодействия истребителям противника каждая группа штурмовиков выделяла часть своих сил, обычно пару самолетов, которая подавляла действующие огневые точки в районе цели и отражала атаки истребителей противника. 

В боевой практике имелось много примеров удачных действий штурмовиков по железнодорожным объектам. 

Значительный интерес представляют действия штурмовиков 26 января 1943 г. по перегонам и железнодорожным станциям на участке Мирская, Тихорецк, производившиеся в течение всего дня эшелонированными группами по 2 — 4 самолета в условиях облачной погоды (облачность 6 — 7 баллов на высотах 600 — 1000 м). 

Наиболее успешным был удар двух Ил-2 из состава 7 гв. шап 230 шад по ст. Малороссийская. Самолеты пилотировали гвардии лейтенант С. И. Смирнов и гвардии младший лейтенант С. В. Слепов. 

Экипажам была поставлена задача: произвести разведку и одновременно атаковать эшелоны и паровозы, обнаруженные на железнодорожном участке Мирская, Тихорецк. 

Приближаясь к ст. Малороссийская, летчики заметили дым от паровоза и скопление железнодорожных эшелонов на станции. Подойдя к станции на бреющем полете, сделав горку до высоты 150 — 200 м, ведущий увидел четыре железнодорожных эшелона, по радио приказал ведомому перестроиться в колонну и атаковать хвост одного из них, а сам решил произвести атаку головной части эшелона. 

С высоты 150 м и дистанции 600 — 800 м под углом 10 — 15° к направлению путей летчики выпустили PC, с дистанции 400 м открыли пулеметно-пушечный огонь, после [103] чего с высоты 15 — 20 м сбросили 4 ФАБ-100 и 4 ФАБ-50 с взрывателями АВ-1 с замедлением. 

В результате попадания в вагоны PC и пулеметно-пушечного обстрела в эшелонах возник большой очаг пожара. Бомбы упали вдоль эшелона. После их взрывов возникли новые очаги пожара. Повторных заходов на цель не производилось, так как эффективность первой атаки была высокой. 

Благодаря скрытному подходу к цели и внезапности атаки противодействия зенитных средств противника не было. 

Взрывы эшелонов с боеприпасами были видны на расстоянии до 30 км и наблюдались в течение всего дня. Из всего состава эшелонов уцелели лишь два вагона. Все станционные сооружения были разрушены, и станция полностью вышла из строя. 

Итогом удачных действий пары штурмовиков явилось прекращение на четверо суток железнодорожного движения в направлении на Тихорецк. Только на железнодорожном узле Кавказская противник вынужден был оставить до 700 вагонов и платформ, груженных автомашинами, боеприпасами, различным военным имуществом и продовольствием{95}. 

6 октября 1943 г. на Северо-Западном фронте шестерка Ил-2 70 шап под командованием лейтенанта Ф. Б. Бубликова в сопровождении истребителей, по данным разведки, полученным непосредственно с самолета-разведчика, вылетела для удара по скоплению железнодорожных эшелонов противника на станции Тулебля. 

К линии фронта группа подошла в боевом порядке “клин”, после чего перестроилась в правый “пеленг”. Подойдя к цели на высоте 1700 м, штурмовики с планирования с высоты 300 м сбросили бомбы и, перейдя затем на бреющий полет, сделали 3 захода, атакуя эшелоны пулеметно-пушечным огнем. 

При первом заходе на цель самолеты были обстреляны сильным огнем ЗА; при последующих заходах он был уже значительно слабее. 

Для выполнения фотографирования результатов удара по приказу ведущего группа разбилась на три пары. Первая подавляла огонь зенитной артиллерии, вторая фотографировала цель и третья обеспечивала уход второй пары от цели, подавляя зенитные точки противника. Такой маневр штурмовиков обеспечил возможность прямолинейного [104] полета самолета с фотоаппаратом над целью и полный захват ее объективом. 

Дешифрированием произведенных фотоснимков было установлено несколько сильных пожаров в районе станционных складов. 

Истребители прикрытия еще при подходе штурмовиков к цели блокировали аэродром Тулебля и при попытке взлета с него истребителей противника сбили 2 ФВ-190. Истребители, успевшие взлететь ранее, были атакованы нашими летчиками, которые в завязавшемся воздушном бою уничтожили еще 2 ФВ-190. Смелыми и решительными действиями истребители прикрытия обеспечили штурмовикам атаку цели и возвращение на свой аэродром{96}. 

В начале 1944 г. во время боев за освобождение Правобережной Украины по всему 1-му Украинскому фронту прокатилась слава о героизме и мастерском ударе по крупному железнодорожному узлу Шепетовка группы штурмовиков 525 шап под командованием лейтенанта И. М. Долгова. 

7 января, выполняя задание по глубокой разведке железных дорог, лейтенант Долгов обнаружил на ст. Шепетовка до 15 эшелонов с войсками, танками и автомашинами противника. 

Командир полка майор М. И. Ефремов принял решение нанести удар по станции семеркой Ил-2 во главе с лейтенантом Долговым. 

Группа вылетела на боевое задание без прикрытия истребителей, так как метеоусловия в районе цели (десятибалльная облачность при высоте нижней кромки 400 м и видимости 2 км) исключали возможность противодействия со стороны авиации противника. 

Семерка в плотном “клину” самолетов шла точно по намеченному маршруту, который проходил над крупными лесными массивами. На пути встречались густые снегопады, но летчики пробивали их, не нарушая боевого порядка. 

Как и было намечено на земле, группа вышла немного севернее Шепетовки. Но в это время встретились низкие снежные облака. Снег залеплял стекла кабины. Долгов подал команду: “Плотнее подтянуться! Идем дальше!” 

Ведущий знал, что снежный заряд в этот момент закрыл цель и надо немного выждать. Он не ошибся. Пройдя немного вперед, Долгов развернул группу и перестроил ее в правый “пеленг”. К моменту выхода на цель небо над Шепетовкой открылось. [105] 

Группа подошла к станции с северо-запада на высоте 600 — 700 м. По команде ведущего эшелоны были атакованы одновременно всей группой с планирования. При этом с начала ввода и до высоты 100 м цель обстреливалась пулеметно-пушечным огнем, а при выводе из планирования были сброшены противотанковые бомбы. Одновременно с этим замыкающая пара штурмовиков подавляла зенитные точки противника. 

В результате прямого попадания в вагоны с боеприпасами и горючим раздались мощные взрывы. Над станцией поднялся огромный столб дыма и пламени. Наши самолеты, несмотря на сильный огонь ЗА, вернулись на свой аэродром без потерь. 

16 февраля, уже после освобождения Шепетовки, прибывшая туда специальная комиссия ВВС из опроса местных жителей и партизан, а также осмотром станции установила, что в результате налета штурмовиков в эшелонах, находившихся на станционных путях, возникли пожары и взрывы снарядов и взрывчатых веществ, продолжавшиеся непрерывно в течение 3,5 ч, что привело к уничтожению всех 14 эшелонов. При этом от взрыва 3 вагонов с взрывчатыми веществами были разрушены 5 смежных путей, вагоноремонтное депо и другие станционные здания, а на месте взрыва образовалась огромная воронка. Взрывной волной отдельные вагоны, платформы и даже танки были отброшены на соседние пути. Потери живой силы точно установить не удалось, но, судя по характеру разрушений, они были также значительны. Противник в течение более месяца не смог ликвидировать последствия удара, и к моменту занятия станции нашими войсками для пропуска поездов на ней было восстановлено только два пути{97}. 

За проявленные мужество и героизм все участники этого исключительного по трудности и меткости удара были повышены в воинских званиях. Кроме того, командир группы был награжден орденом Суворова III степени, майор Н. В. Шаронов орденом Отечественной войны I степени, младшие лейтенанты Л. А. Брескаленко, А. С. Косолапов, Г. Ф. Пастухов, Н. И. Родин и лейтенант И. В. Ухабов орденами Красного Знамени{98}. 

Данный пример позволяет сделать следующие выводы. 

Удар штурмовиков был столь удачным, прежде всего, благодаря правильно выбранному моменту нападения — когда вся станция была забита железнодорожными составами. Действия штурмовиков с малых высот, вплоть до бреющего [106] полета, обеспечили им надежную меткость и привели к поражению цели малыми силами. Результаты удара еще раз подтвердили, что при действиях по скоплениям эшелонов на станциях, особенно когда среди них имеются горючее, боеприпасы и взрывчатые вещества, авиация может нанести противнику значительный ущерб. Пожары и взрывы боеприпасов и горючего, возникающие от попадания авиабомб или от огня стрелково-пушечного вооружения, обычно производят огромные разрушения подвижного состава, железнодорожных путей и станционных зданий, а при нахождении на станциях поездов и людских воинских эшелонов наносят противнику большие потери в живой силе. 

Не менее эффективными являлись также действия штурмовиков по нарушению автомобильных перевозок противника. Выполнение этой задачи достигалось атаками автомобильных колонн на походе и в местах сосредоточения, а также разрушением гатей на дорогах. Наиболее выгодными являлись атаки автоколонн в дефиле, где для них исключалась возможность рассредоточения. Большой эффект давали удачные атаки заправочных пунктов. 

Основными средствами поражения автомобильных колонн были осколочные бомбы, пушечно-пулеметный огонь, PC и зажигательные вещества, автотранспортных мостов, понтонных и наплавных переправ — фугасные бомбы калибра 100 кг с взрывателем мгновенного действия. 

Но наряду с положительными примерами в боевой практике имели место случаи и неправильных действий штурмовиков. Одной из таких ошибок, например, являлась атака по всей глубине колонны, что вело к распылению огневой мощи штурмовиков и позволяло противнику ввести в действие все зенитные средства. 

Так, 29 января 1943 г. на Брянском фронте группа в составе 5 Ил-2 под командованием командира эскадрильи 218 шап капитана П. М. Сало атаковала части противника, отходившие по дороге от н. п. Советский на Черемисиново. Колонна была прикрыта огнем ЗА и истребителями. Атака штурмовиков выполнялась по всей длине колонны, вследствие чего боевой порядок и огневая связь между самолетами были нарушены. Ведущий пытался собрать группу, но безрезультатно. Противнику огнем ЗА и атаками истребителей удалось рассеять штурмовики и нанести им потери. 

Ошибки данной группы были подробно разобраны с летным составом во всех полках дивизии и в последующих вылетах устранены. Например, 22 марта 1943 г. при [107] действиях штурмовиков дивизий по автоколонне противника на дороге Кромы — Тросно последовательными ударами групп по 5 — 6 Ил-2 атаки производились с круга, причем каждая группа выбирала себе наиболее компактную часть колонны и уничтожала ее. При таком способе нападения огонь ЗА был почти полностью подавлен и штурмовики не имели потерь. Нанесенный противнику урон оказался значительным: весь участок дороги был сплошь усеян разбитыми автомашинами, грузами и трупами вражеских солдат. Таким же способом и с такими же результатами действовали штурмовики на следующий день на участке дороги Гостомль — Жерновец{99}. 

При выполнении задачи нарушения железнодорожных и автомобильных перевозок противника широкое распространение получили действия одиночных самолетов и небольших групп штурмовиков-“охотников”. Проникая в тыл противника на глубину до 150 км, они отыскивали и уничтожали паровозы, эшелоны, одиночные легковые и специальные автомашины, разрушали мосты, переправы и т. д. 

“Свободная охота” позволяла штурмовикам поддерживать непрерывность боевого воздействия с воздуха, особенно в сложных метеорологических условиях, и при малой затрате сил и средств наносить противнику значительный урон. При этом наиболее целесообразными оказались действия одиночными самолетами и парами. 

Отбор экипажей “охотников” производился по принципу добровольности из числа наиболее тактически подготовленных летчиков, в совершенстве владеющих техникой пилотирования, особенно полетом по приборам, и имеющим отличную штурманскую, воздушно-стрелковую и бомбардировочную подготовку. 

Как показал опыт, для обеспечения высокой эффективности действий “охотников” выгодно было закреплять за определенными полками постоянные районы или направления, в пределах которых командир полка самостоятельно организовывал разведку и вылеты штурмовиков. Такое закрепление было целесообразно еще и потому, что летный состав в этом случае быстрее и полнее изучал район действий, а это имело для “охотника” огромное значение. 

Постановка задачи экипажам “охотников” во многих полках проводилась накануне, а в день вылета они получали лишь необходимые уточнения о воздушной и наземной обстановке и о характере возможных целей. Им предоставлялась полная инициатива в отношении маршрута [108] и профиля полета, использования метеорологических условий и рельефа местности, в выборе способа атак и средств поражения. 

Полет по маршруту над своей территорией выполнялся на высотах 300 — 600 м, что обеспечивало экипажу хорошую ориентировку, а наземным войскам — определение принадлежности самолета. Перелет линии фронта производился по возможности незаметно для противника: в облаках, на бреющем полете или над районами, слабо насыщенными войсками противника. Полет над вражеской территорией проходил с постоянным изменением маршрута и высоты. 

При действиях по поездам в движении “охотник” мог вести наблюдение за поездом с бреющего полета или с малых высот, находясь в стороне и определяя местонахождение эшелона по дыму паровоза. Наблюдение за шоссейными дорогами велось пролетом несколько в стороне на высотах, обеспечивающих их просмотр. В облачную погоду “охотники” обычно следовали под нижней кромкой облаков с периодическими заходами для маскировки полета и выходами из них для поиска цели. 

При встречах с истребителями противника “охотники” уходили в облака, где выполняли разворот, и выходили оттуда в другом направлении. При отсутствии облачности “охотник” прижимался к земле и, ведя активный оборонительный бой сочетанием маневра и огня, стремился уйти от атак вражеских истребителей. 

В ряде случаев при обнаружении важных целей “охотникам” не удавалось своими силами добиться решительных результатов. Например, действуя по железнодорожному эшелону, пара штурмовиков могла нанести лишь повреждения паровозу и одному-двум вагонам, а при действиях по автоколонне — задержать ее движение на короткое время. Поэтому действия “охотников” дополнялись последующими ударами более крупных групп штурмовиков. 

Так, 12 мая 1943 года на Калининском фронте летчики 6 гв. шап сержанты Н. Смирнов и А. Смирнов у разъезда Власье обнаружили и атаковали два железнодорожных эшелона. В результате трех атак был поврежден паровоз и разбиты два вагона и две платформы с автомашинами. После посадки “охотников” по их данным для повторной атаки была выслана четверка Ил-2, которой удалось повредить 6 крытых вагонов и 7 платформ с автомашинами{100}. [109] 

Для ускорения повторного удара “охотники” часто производили вызов дополнительной группы по радио. С этой целью после их ухода на задание несколько пар штурмовиков в полку переводились в повышенную боевую готовность и ожидали лишь сигнала о вылете. 

Учитывая, что противник к этому времени мог усилить противодействие, такие вылеты обычно требовали прикрытия штурмовиков истребителями. 

Атака цели “охотником” обычно выполнялась с планирования или с бреющего полета. Уход от цели после атаки проводился на максимальных скоростях со снижением, с использованием рельефа местности и обязательным маневром по высоте и направлению. Разворот с набором высоты вблизи от цели не допускался, так как этим увеличивалась угроза поражения зенитным огнем. 

Обратный маршрут прокладывался через рубежи отсечения наших истребителей или зенитных средств. Это помогало “охотнику” уйти от преследующих его вражеских истребителей. 

Таковы лишь некоторые наиболее общие черты и особенности тактики штурмовиков-“охотников” при действиях по коммуникациям противника. 

Удары штурмовиков по аэродромам противника 

Штурмовая авиация в годы войны являлась основной ударной силой в борьбе с вражеской авиацией на аэродромах прифронтовой полосы. Действия по аэродромам противника составляли одну из главных ее задач{101}. 

Так, 9 января 1943 г. группа штурмовиков 622 шап (8 ВА) в составе 7 Ил-2 нанесла удар по аэродрому Сальск, в результате которого было уничтожено и повреждено 72 самолета Ю-52 на земле и 2 самолета сбиты в воздухе. Таким образом, потери противника на один самолето-вылет штурмовиков составляли свыше 10 самолетов. 

Конечно, случай этот исключительный. Средняя же результативность ударов штурмовиков по аэродромам была значительно ниже и составляла от 0,51 до 1,42 уничтоженных и поврежденных самолетов противника на один самолето-вылет участвовавших в налете штурмовиков. В среднем эскадрилья штурмовиков при ударе по аэродрому [110] уничтожала и выводила из строя 5 — 6 самолетов противника{102}. 

Помимо самолетов основными объектами действий на аэродромах являлись личный состав, склады горючего, боеприпасов и заправочные средства. 

Для уничтожения самолетов наличного состава применялись осколочные бомбы, пушечно-пулеметный огонь, PC, зажигательные вещества. Склады уничтожались фугасными бомбами средних калибров с взрывателями замедленного действия и зажигательными бомбами, заправочные средства — огнем пушек, пулеметов и PC. 

Штурмовой авиационный полк обычно получал задачу на один или несколько ударов по определенному аэродрому. При наличии фотоснимков или схемы удар организовывался без предварительной разведки, при отсутствии этих данных точное время удара определялось на основе донесений непосредственной разведки. 

Нападение на аэродромы давало наибольший эффект в том случае, когда вражеские самолеты только что сели или готовились к вылету. С этой целью считалось целесообразным удары наносить в вечерние и предрассветные сумерки. 

Принимая решение на удар по аэродрому, командир полка устанавливал точное месторасположение его, размещение самолетов (в укрытиях или вне их), складов, КП, мощность и характер действий ПВО, характерные ориентиры в районе аэродрома. 

В своем решении командир полка указывал распределение целей между группами, направление и высоты захода на цель, а также высоты бомбометания или атаки для разных групп. Кроме того, он указывал, какие самолеты подавляют средства ПВО и порядок их действий, какие экипажи фиксируют результаты бомбометания. При отсутствии достаточно полных данных об аэродроме противника окончательное решение командир группы принимал в воздухе в районе аэродрома{103}. 

Удары по объектам на аэродромах обычно производились с планирования или с бреющего полета. Способ атаки цели зависел от расположения самолетов на аэродроме, степени их маскировки и рельефа местности (наличия скрытых подступов к аэродрому). 

Наиболее выгодными для действий штурмовиков считались высоты от 600 м до бреющего полета. Эти высоты позволяли штурмовикам легче определять местонахождение [111] каждого самолета или других объектов и, следовательно, с большей эффективностью применять свое оружие. Удары по аэродромам противника штурмовая авиация обычно наносила под прикрытием истребителей. Однако в отдельных случаях штурмовики действовали самостоятельно. Условиями для таких действий являлись: 

— отсутствие противодействия со стороны истребителей 

противника; 

— низкая сплошная облачность, когда встреча с истребителями была маловероятна, а при их появлении штурмовики имели возможность скрыться в облаках; 

— нахождение в районе аэродрома противника наших истребителей, обеспечивавших в это время боевые действия других авиационных частей; 

— одновременная с налетом штурмовиков блокировка нашими истребителями аэродромов ИА противника или одновременные удары нашей авиации по ряду его аэродромов. 

Приведем примеры некоторых налетов на аэродромы противника, показывающих особенности тактики штурмовиков при выполнении этой задачи. 

На рассвете 8 января 1944 г. разведчик обнаружил на аэродроме Винница 27 бомбардировщиков противника, рассредоточенных по окраинам летного поля. С получением этих данных было принято решение нанести по аэродрому штурмовой удар. 

На выполнение задачи было выделено 12 Ил-2 и 8 Як-7Б под общим командованием заместителя командира эскадрильи 451 шап лейтенанта М. Н. Акимова. 

Маршрут к цели был проложен с расчетом минимального времени полета над территорией противника. Боевой порядок штурмовиков состоял из колонны шестерок, шедших в “пеленге” пар. Прикрывающие истребители следовали двумя группами: группа непосредственного прикрытия в составе пяти и ударная группа в составе трех Як-7Б, которая шла над штурмовиками с превышением 100 м. 

При подходе к цели шестерки по приказанию командира группы перестроились в правый “пеленг” пар. 

Первая шестерка, возглавляемая лейтенантом М. Н. Акимовым, с ходу парами атаковала самолеты противника, сначала расположенные на восточной, затем — на западной окраине аэродрома. 

Атака производилась с планирования с высоты 900 м вначале пулеметно-пушечным огнем, а затем сбросом с высоты 400 — 450 м по одной кассете с осколочными бомбами. [112] После выхода из планирования штурмовики, сделав горку, сбросили по второй кассете с такими же бомбами по следующей цели. 

Аналогичным способом вторая шестерка Ил-2 под командованием старшего лейтенанта Г. А. Неупокоева атаковала самолеты на южной окраине аэродрома, а затем склады и самолеты на его западной окраине. 

После атаки штурмовики, не повторяя захода, со снижением и с разворотом на 90° ушли от цели. 

При выходе штурмовиков на цель, а также в момент атаки огневые средства ПВО противника не действовали. Слабый зенитный огонь был открыт лишь вслед уходящим штурмовикам и ущерба им не причинил. 

Ко времени прибытия штурмовиков к цели над аэродромом в воздухе находилось 4 ФВ-190, 1 Ю-88 и 1 Ме-110. Истребители противника были немедленно связаны боем звеном Як-7Б и сопротивления штурмовикам не оказали. Это позволило оставшейся пятерке наших истребителей атаковать стоявшие на старте 1 Ю-88 и 1 Ю-52. 

Находившийся в воздухе Ме-110 пытался атаковать первую шестерку штурмовиков при выходе ее из планирования после первой атаки, но был сбит огнем воздушного стрелка командира группы. Кроме того, лейтенантом М. А. Акимовым был сбит пытавшийся взлететь Ю-88. 

В результате умелых действий наши летчики сожгли и разбили 5 Ю-88, 6 Ю-52 и взорвали бензосклад. Группа потерь не имела. 

Успех налета был обеспечен главным образом его внезапностью. Это подтверждается тем, что зенитные батареи вели весьма слабый огонь лишь вслед уходящим от цели самолетам, патрулировавшая четверка ФВ-190 не заметила штурмовиков и пыталась их атаковать уже после сбрасывания бомб{104}. 

Наибольшей внезапностью обладали удары по аэродромам в вечерние или предрассветные сумерки. 

Эффективность таких действий подтверждается рядом примеров. 

20 июля 1942 г. на Северо-Западном фронте 6 Ил-2 из состава 288 шап во главе с командиром полка майором С. М. Васильевым перед наступлением темноты произвели штурмовой налет на аэродром Тулебля. Заход на цель был произведен с высоты 70 м со стороны темной части горизонта и оказался для противника неожиданным — зенитный огонь был открыт с запозданием вслед уходящей группе штурмовиков. В результате налета на аэродроме [113] возникло шесть очагов пожара. Все штурмовики возвратились в темноте на свой аэродром. 

На рассвете 3 августа 1942 г. по этому же аэродрому был нанесен удар четверкой Ил-2 из состава 74 шап под командованием командира полка майора П. А. Савченко. На аэродроме в это время находилось до 40 самолетов разных типов. Атака выполнялась с высоты 30 — 40 м. Внезапность удара была полной: ПВО противника не успела принять боевую готовность и зенитные средства открыли огонь с большим опозданием. Десять самолетов противника были уничтожены, на аэродроме возник один крупный очаг пожара. Штурмовики выполнили боевое задание без потерь{105}. 

При действии по аэродромам в сумерки штурмовики обычно выполняли атаки попарно. Цели распределялись еще на земле и изучались отдельно каждой парой. Полет по маршруту в зависимости от метеорологических условий выполнялся на высотах 600 — 1000 м. Подход к цели осуществлялся с приглушенными моторами. Если вылет производился вечером, то штурмовики до цели шли одной группой в составе 4 — 6 самолетов и перед целью расходились попарно. Атака обнаруженной цели выполнялась с высоты 450 — 600 м обстрелом из PC и пулеметно-пушечным огнем. С высоты 150 — 350 м сбрасывались бомбы. 

После первого захода штурмовики уходили со снижением в район, где не было средств ПВО, выполняли разворот и вторично атаковали цель, при этом часть группы выделялась для подавления зенитного огня. В зависимости от обстановки производилось 1 — 3 и более заходов. 

При действиях в сумерки особую сложность представлял сбор группы после атаки, так как удар наносился обычно непосредственно перед наступлением темноты. При потере же высоты самолеты становились мало заметными и экипажи теряли друг друга из виду. Поэтому при подготовке к вылету оказалось необходимым точно указывать экипажам высоту, направление и место разворота или сбора группы. Не исключалась и вероятность возвращения на свой аэродром не группой, а парами и даже в одиночку. Поэтому каждый экипаж обязан был тщательно готовиться в навигационном отношении. 

Имели место случаи, когда при налетах на аэродромы в вечерние сумерки противник поднимал с соседних аэродромов истребителей. Эффективным приемом уклонения от их атак являлся переход штурмовиков после удара по цели [114] на малые высоты, где противник не мог их обнаружить. 

Основная трудность при выполнении боевых полетов в вечерние сумерки заключалась в том, что посадку приходилось производить в темноте, а конструктивные особенности Ил-2 несколько ограничивали экипажу обзор на посадке. Сложность ориентирования и посадки в темноте требовала хорошей индивидуальной подготовки экипажей. Более простыми в организации и выполнении являлись действия в предрассветные сумерки. Основными их преимуществами являлись относительная легкость ориентирования, особенно на обратном маршруте, выполнение посадки в обычных условиях и наибольшая внезапность действий по целям. 

Применение штурмовиков для уничтожения самолетов противника в воздухе 

Хорошая маневренность, мощное пулеметно-пушечное вооружение самолета Ил-2 позволяли ему успешно вести наступательный воздушный бой с бомбардировщиками (Ю-87, Ю-88), штурмовиками (Хш-129) и транспортными самолетами противника и добиваться победы. 

Так, 20 августа 1943 г. 11 экипажей из состава 655 шап под командованием старшего лейтенанта В. А. Кондакова при подходе к цели встретили севернее Таганрога 50 немецких бомбардировщиков под прикрытием истребителей. Видя, что самолеты направляются в сторону наших войск, штурмовики совместно с сопровождавшими их четырьмя истребителями атаковали бомбардировщиков и в завязавшемся воздушном бою сбили 6 Ю-87, подбили 1 Me-109, после чего нанесли удар по заданной цели и возвратились на свой аэродром без потерь. Не менее успешным был воздушный бой 30 августа, когда шестерка Ил-2 этого же полка, ведомая капитаном С. В. Григоренко, атаковала большую группу немецких самолетов и сбила семь из них{106}. 

Наиболее удобной для ведения воздушного боя являлась группа штурмовиков в 6 — 8 самолетов, обладавшая высокой маневренностью. 

Наступательный бой штурмовики вели с короткой дистанции. Особое внимание при этом уделялось достижению внезапности первой атаки. 

Атаку бомбардировщиков штурмовики производили с ходу, врезаясь в их боевые порядки и стремясь сосредоточенным [115] огнем всей группы уничтожить в первую очередь ведущих. 

После нарушения боевого порядка бомбардировщиков штурмовики вели борьбу с отдельными самолетами и мелкими группами самолетов противника. Одиночный самолет противника пара штурмовиков брала в клещи, чередуя одиночные атаки справа и слева. При таком способе атаки усложнялся маневр самолета противника и рассредоточивалось внимание его экипажа. 

В некоторых случаях штурмовики получали специальную задачу — уничтожение транспортных самолетов. Например, в боях под Сталинградом, у Корсунь-Шевченковского, когда противник интенсивно использовал свои транспортные самолеты для снабжения окруженных группировок, наши штурмовики активно вступали с ними в бой и сбили немало вражеских самолетов. Борьба с транспортными самолетами велась обычно парами, а на участках особо интенсивных полетов — звеньями и даже эскадрильями. Атака производилась с различных направлений, но преимущественно с задней полусферы на дальностях от 400 до 50 м. 

Опыт Великой Отечественной войны богат примерами успешных воздушных боев наших штурмовиков с вражескими самолетами. Вот лишь некоторые из них. 

8 октября 1943 г. в ходе боев при освобождении Левобережной Украины 8 Ил-2 из состава 820 шап во главе с капитаном Д. А. Нестеренко под прикрытием четверки Як-1 вылетела для уничтожения танков и автомашин противника в районе Корнилово, Натальевка. Группа шла на высоте 900 м в боевом порядке “клин”. 

При подходе к району Бородаевка группа распоряжением командира 1 шак генерал-лейтенанта авиации В. Г. Рязанова, переданным по радио с его КП, была направлена на бомбардировщики Ю-87, перестраивавшиеся в тот момент в круг для атаки боевых порядков наших войск. 

Получив новую задачу, капитан Нестеренко по радио подал ведомым команду подтянуться и повел штурмовики на сближение с противником. 

Над полем боя находились четыре группы по 20 Ю-87 в каждой. Их прикрывали 8 Me-109. Последние сразу же были связаны боем нашими истребителями сопровождения. 

Штурмовики с ходу атаковали первую группу бомбардировщиков. Вторая группа Ю-87, находясь на 200 — 300 м [116] выше штурмовиков, использовала это преимущество и с пикирования открыла по ним огонь. 

Капитан Нестеренко, оценив обстановку, развернул свою восьмерку на 15° влево и, имея запас скорости, с кабрирования открыл огонь по обстреливавшим его бомбардировщикам. В результате группа противника была рассеяна, при этом было сбито 4 Ю-87, в том числе один — лично капитаном Нестеренко. В этот же момент наши самолеты пыталась атаковать сзади третья группа Ю-87. Тогда ведущий штурмовиков развернул свою группу на 180° и повел ее в лобовую атаку. Противник атаки не выдержал, боевой порядок его нарушился, и одиночные Ю-87, сбросив беспорядочно бомбы, пытались спастись бегством, потеряв при этой атаке один самолет. Штурмовики продолжали атаковать отдельные бомбардировщики противниками его мелкие группы. В течение некольких минут они сбили еще 3 Ю-87. Всего в этом воздушном бою нашими штурмовиками было сбито 8 Ю-87. Главный же успех штурмовиков заключался в том, что они сорвали бомбардировочный удар противника по нашим войскам, заставив его в беспорядке сбросить бомбы и уйти с поля боя. 

После успешно проведенного боя штурмовики бомбардировали свою основную цель — танки и автомашины в районе Корнилово, Натальевка и затем без потерь вернулись на аэродром{107}. 

Немало успешных боев с бомбардировщиками и штурмовиками противника провели летчики 7 шак. 

Так, 10 октября 1943 г. шестерка Ил-2 из состава 503 шап, возглавляемая младшим лейтенантом В. Д. Гнеушевым, под прикрытием 4 Як-1 вылетела для атаки огневых позиций артиллерии и минометов противника в районе Данилово, Ивановка. 

На подходе к линии фронта командир группы штурмовиков заметил правее и на 200 м ниже около 20 самолетов Хш-129, атакующих из замкнутого круга наши войска. Их действия прикрывали две четверки Me-109, из которых одна находилась на высоте 600 м несколько севернее, а вторая на меньшей высоте прикрывала выход из атаки “хеншелей”. 

Младший лейтенант Гнеушев, отдав распоряжение ведомым сбросить бомбы на скопление вражеских войск и автомашин, повел группу на сближение со штурмовиками противника. Одновременно истребителям прикрытия он приказал прикрыть свою атаку. [117] 

Противник, не замечая приближающихся Ил-2, продолжал из замкнутого круга атаковать наши наземные части. Четверка Ме-109, находившаяся севернее, заметила приближение наших штурмовиков и направилась было для отражения их атаки, но наши истребители связали их боем и не допустили к боевым порядкам штурмовиков. Один из истребителей противника все же прорвался к нашим штурмовикам и атаковал сверху слева замыкающий самолет. Однако при выходе из атаки Ме-109 попал под огонь пушек атакованного им штурмовика, который двумя очередями с дистанции 100 — 200 м сбил его. 

Первую атаку группы Хш-129 штурмовики начали, имея превышение в 200 м. При этом один из самолетов противника был сбит, после чего боевой порядок группы расстроился и его огневая система нарушилась. 

При выходе наших штурмовиков из атаки один “хеншель” стал заходить в хвост самолета командира группы. Его ведомый, заметив маневр противника, начал отставать от группы, с левым разворотом вышел в лоб Хш-129 и с дистанции 400 — 200 м пулеметно-пушечным огнем совместно с воздушным стрелком самолета командира группы уничтожил этот самолет. 

При уходе противника с поля боя один Як-1 атаковал его сверху сзади и очередью с дистанции 200 — 100 м сбил один Хш-129. 

В результате смелых действий наших летчиков бомбардировка противником наших войск была сорвана. В воздушном бою было сбито 3 Хш-129 и 1 Ме-109. С нашей стороны потерь не было{108}. 

22 октября 1943 г. группа в составе 6 Ил-2 под командованием заместителя командира эскадрильи 947 шап старшего лейтенанта А. С. Кравцова вылетела для удара по живой силе и технике противника в районе Любимовка, Днепровка. 

Подходя на высоте 1000 м к линии фронта, командир группы прямо перед собой заметил группу до 50 самолетов Ю-87 и Хш-129, шедших под прикрытием 10 Ме-109 на нашу территорию. 

Старший лейтенант Кравцов принял решение атаковать противника с ходу всей шестеркой, ворвался в центр бомбардировщиков. После первой атаки, перестроившись в боевой порядок “круг”, штурмовики вновь начали атаковать вражеские самолеты. Последние, не ожидая столь смелых действий, нарушили свой боевой порядок и начали [118] беспорядочно сбрасывать бомбы на территорию, занятую своими войсками. 

В ходе боя один Me-109 проскочил в центр круга штурмовиков и тут же был сбит огнем старшего лейтенанта Кравцова. Второй Me-109 пытался сверху сзади атаковать другой наш самолет, но был сбит огнем воздушного стрелка. 

В результате 12-минутного воздушного боя группа бомбардировщиков была рассеяна и наши штурмовики, восстановив свой боевой порядок, вышли в район заданной цели и четырьмя заходами атаковали ее. 

При уходе от цели один из ведомых штурмовиков из-за повреждений самолета отстал от строя и был атакован истребителем противника. Командир шестерки, заметив это, передал командование группой своему заместителю, поспешил на помощь и отогнал вражеский истребитель. 

При дальнейшем сопровождении отставшего штурмовика старший лейтенант Кравцов снова был атакован двумя Ме-109. Тогда группа штурмовиков поспешила на помощь своему командиру и лобовой атакой отбила нападение, после чего, приняв боевой порядок “клин”, штурмовики без потерь вернулись на свой аэродром{109}. 

Способы снижения потерь штурмовиков от противодействия истребителей и зенитных средств противника 

В большинстве случаев штурмовикам приходилось вести свою боевую деятельность в условиях противодействия истребителей и зенитных средств противника. 

Борьба с истребительной авиацией противника в воздухе не входила в задачи штурмовиков, поэтому от них требовалось всеми способами уклоняться от боя с истребителями, особенно при полете к цели, используя для этого все приемы воздушной маскировки и обмана{110}. 

Однако летно-тактические данные самолета Ил-2 позволяли штурмовикам успешно вести активные оборонительные действия против истребителей противника. 

Успех штурмовиков в воздушном бою с истребителями зависел от многих условий. Рассмотрим основные из них. 

Непрерывное круговое наблюдение за воздухом обеспечивало штурмовики от внезапного нападения противника и являлось одной из основных предпосылок успеха в воздушном бою. Опыт показал, что даже подготовленные [119] к воздушному бою экипажи при внезапных атаках вражеских истребителей вследствие ослабления наблюдения за воздухом несли потери. Наиболее опасным в этом отношении являлся период возвращения штурмовиков на свой аэродром после выполнения боевого задания, когда бдительность летного состава часто ослабевала. Поэтому постоянная осмотрительность каждого экипажа от момента выруливания самолета до посадки и заруливания на место стоянки являлась законом и одним из эффективных путей снижения потерь от истребителей противника. 

Круговое наблюдение за воздухом обеспечивалось наблюдением летчика за передней, а стрелка — за задней полусферой. 

При групповом вылете командиры групп, организуя наблюдение и огневое взаимодействие, устанавливали ответственные секторы обзора и обстрела каждого самолета, исходя из особенностей избранного для данного полета боевого порядка группы. 

Особое внимание при наблюдении уделялось нижней полусфере. Для этого периодически и по просьбе стрелка летчик делал крены и небольшие отвороты от курса. 

Успех воздушного боя с истребителями во многом зависел от слетанности экипажей и умелого их маневрирования в воздушном бою. 

Хорошо слетанная группа штурмовиков, используя отличные качества своих самолетов (устойчивый вираж на малой высоте, мощное вооружение и броневая защита), могла успешно вести длительный воздушный бой с истребителями и наносить им тяжелые потери{111}. Так, только в июне 1944 г. штурмовики 2 шак (командир корпуса генерал-лейтенант авиации В. В. Степичев) провели 17 воздушных боев, в которых сбили 13 вражеских истребителей{112}. 

Другой пример. 20 февраля 1943 г. группу 6 Ил-2 из состава 874 шап, возвращавшуюся с боевого задания, атаковали шесть истребителей противника. Атака была замечена своевременно, и группа быстро встала в боевой порядок “круг”. Один из самолетов, не успевший встать в “круг”, первой же атакой был поврежден и вышел из боя. Оставшаяся пятерка Ил-2 провела 12-минутный бой и благодаря подходу наших истребителей оторвалась от противника, взяв курс на свой аэродром. На маршруте группа повторно была атакована четырьмя истребителями противника. Приняв снова боевой порядок “круг”, штурмовики в течение 21 мин вели бой с истребителями. Последние, [120] израсходовав боеприпасы и горючее, ушли на свою территорию. В непосредственной близости от своего аэродрома группа в третий раз была атакована парой ФВ-190, с которыми пришлось провести еще 12-минутный бой. Лишь после этого штурмовикам удалось совершить посадку на своем аэродроме. Таким образом, в общей сложности за один вылет штурмовикам пришлось 45 мин вести воздушный бой. Но хорошая слетанность обеспечила им успех{113}. 

Слетанность группы позволяла сохранять целостность боевого порядка и огневое взаимодействие между самолетами и поэтому являлась весьма важным средством уменьшения потерь от противодействия истребителей противника. 

Для достижения хорошей групповой слетанности помимо систематической тренировки большое значение придавалось комплектованию групп постоянным составом летчиков. Выпуск на выполнение боевого задания сборных групп, состоящих из экипажей различных подразделений, не допускался. Причем при выборе боевого порядка и определении места для отдельных экипажей учитывалась подготовленность каждого из них. Замыкающими ставились те экипажи и пары, которые были наиболее опытными и лучше подготовленными для отражения атак истребителей противника. Менее опытные экипажи располагались в середине боевого порядка. 

Нарушение боевого порядка и отрыв от него отдельных экипажей обычно приводили к гибели последних. Поэтому Наставление по боевым действиям штурмовой авиации 1944 г. требовало от каждого летчика постоянно сохранять свое место в общем боевом порядке, а выход из строя без уважительных причин рассматривало как преступление{114}. 

Ограниченные углы обстрела подвижных стрелковых установок у штурмовиков требовали постоянного применения маневра, с тем чтобы не допустить атак истребителей с необстреливаемых направлений. Поэтому маневр являлся одним из решающих элементов в воздушном бою. Он выполнялся как для собственной защиты, так и для оказания помощи другим самолетам или звеньям. 

При появлении в воздухе истребителей противника задача командира группы состояла прежде всего в том, чтобы собрать группу и исключить всякое нарушение боевого порядка. Поэтому маневр выполнялся без резких глубоких разворотов и сложных перестроений, но с обязательным [121] учетом конкретно создавшейся обстановки. Например, атакованным группам, следующим в общем эшелоне, рекомендовалось производить маневр по высоте и выходить под огневую защиту впереди иди сзади идущих групп. Широко применялся также переход на бреющий полет в направлении своих истребителей и ЗА и т. д. 

Так, 6 февраля 1944 г. восьмерка Ил-2 из состава 76 гв. шап во главе с Героем Советского Союза гвардии старшим лейтенантом Л. П. Павловым при выполнении боевого задания была атакована 10 истребителями противника. Штурмовиков прикрывали 4 Як-9, из которых 2 находились непосредственно в боевых порядках штурмовиков, а 2 следовали сзади с превышением 400 м. Боевой порядок штурмовиков состоял из пятерки в “клину” и звена, идущего сзади в “клину”. Такое построение позволяло штурмовикам организовать круговую оборону. С появлением истребителей противника штурмовики перешли на бреющий полет и этим лишили их возможности атаковать снизу сзади. Все атаки сверху успешно отражались огнем воздушных стрелков и истребителями прикрытия. Штурмовики в этом бою потерь не имели{115}. 

Особенно важное значение для снижения потерь от истребителей противника имел выбор боевого порядка на маршруте и в районе цели. Он должен был прежде всего обеспечить свободу маневра и взаимную огневую поддержку самолетов в воздушном бою, эффективное использование всех огневых средств, удобство наблюдения за воздухом. 

Построение боевого порядка зависело от количественного и качественного состава группы, метеообстановки, активности истребителей противника и степени прикрытия штурмовиков своими истребителями. 

Состав группы определялся в первую очередь важностью объекта действий и противодействием истребительной авиации противника. Чем выше было это противодействие, тем большим был состав вылетающих на задание групп штурмовиков. 

Например, в Белгородско-Харьковской операции, когда истребительная авиация противника проявляла значительную активность, штурмовики действовали группами от 12 до 36 и даже более самолетов. Такие группы имели возможность сосредоточенным огнем воздушных стрелков не только отражать атаки истребителей противника, но и вести с ними активную борьбу. Кроме того, большие группы [122] штурмовиков сопровождались значительными силами истребителей, что увеличивало надежность прикрытия. 

Выбор боевого порядка на маршруте и над целью зависел также и от метеорологической обстановки. При низкой облачности и ограниченной видимости действия большими группами были затруднены. В этих условиях штурмовики обычно действовали мелкими группами и часто без прикрытия истребителей, широко используя все возможности скрытного полета (облачность, дымка, бреющий полет и т. п.). 

На маршруте к цели применялся главным образом боевой порядок “клин” или “пеленг”, обладавший наибольшей плотностью огня. 

Для борьбы с истребителями противника над своей территорией основным боевым порядком группы штурмовиков являлся “круг”. Он обеспечивал полное использование маневра и взаимную огневую поддержку всей группы. 

Командир выстраивал группу в “пеленг”, противоположный направлению круга (при левом круге — правый “пеленг”), затем вводил ее в вираж на скорости 270 — 300 км/ч с креном до 30°. Дистанция между самолетами зависела от состава группы. Опыт показал, что для устойчивого круга из 6 самолетов дистанция между ними должна быть 400 — 600 м. Такой боевой порядок исключал внезапность нападения истребителей противника и позволял успешно отражать их атаки в хвост огнем сзади идущих штурмовиков. 

Постепенно “круг” оттягивался в свое расположение, ближе к аэродромам истребительной авиации, откуда сопровождавшие истребители могли вызвать поддержку. 

Имели место случаи, когда штурмовики, находясь в боевом порядке “круг”, сами атаковали истребителей противника. 

При бое над территорией противника одним из наиболее выгодных боевых порядков группы являлась “змейка” с оттягиванием на свою территорию. Дистанция между самолетами составляла 300 — 400 м, причем замыкающему самолету рекомендовалось идти уступом и срезать разворот в сторону головы “змейки” на 50 — 100 м. 

В сложных метеорологических условиях, затруднявших маневр группы, для отражения атак истребителей производилось смыкание самолетов по фронту и в глубину, чтобы обеспечить создание более мощного огня воздушных стрелков с задней полусферы. [123] 

Снижение потерь штурмовиков во многом зависело от четкости взаимодействия с прикрывающими истребителями. 

Штурмовая авиация по характеру своей боевой деятельности больше, чем какой-либо другой род авиации, подвергалась воздействию всех видов зенитных средств противника, вплоть до огня стрелкового оружия. 

Несмотря на бронирование жизненных частей самолета, потери штурмовиков от огня с земли и от истребительной авиации противника были почти одинаковыми. Поэтому борьба с зенитными средствами противника являлась не менее важной, чем противодействие атакам вражеских истребителей. 

Наибольшую опасность для штурмовиков, действовавших в основном на высотах до 1000 м, представлял огонь малокалиберной зенитной артиллерии и зенитных пулеметов. 

Обеспечение от противодействия зенитных средств противника достигалось умелым использованием погодных условий, правильным выбором маршрута и профиля полета, подавлением зенитных средств противника в районе цели, выполнением необходимого противозенитного маневра, сокращением глубины боевого порядка. 

Условия погоды штурмовики использовали путем полетов в облаках или за облаками, в сложных метеоусловиях, выхода на цель в ясную погоду со стороны солнца и ухода в направлении на солнце. При полете в облачную погоду наиболее выгодным способом уклонения от огня зенитной артиллерии и истребителей противника являлся быстрый уход в облака. 

При следовании к цели рекомендовалось избегать длительного полета вдоль линейных ориентиров, вблизи крупных населенных пунктов и через районы, прикрытые средствами ПВО, повторения одних и тех же маршрутов и высот полета. 

Противодействие средств противовоздушной обороны противника значительно снижалось при внезапном выходе штурмовиков на цель, что достигалось подходом к цели на бреющем полете (или на средних высотах с последующим резким снижением), а также выходом на цель со стороны солнца или из-за облаков, подходом на планировании с приглушенными моторами, заходом на цель с тыла или фланга. 

Наиболее активным способом обеспечения штурмовиков от огня зенитных средств противника являлось подавление этих средств силами самих штурмовиков. [124] 

Боевой опыт показал, что там, где такое подавление не организовывалось, штурмовики несли неоправданные потери. Например, 2 января 1943 г. части 2 шак уничтожали живую силу и технику противника на оленинском направлении. Одна из целей в течение дня 6 раз атаковывалась группами Ил-2. Ввиду низкой сплошной облачности и ограниченной видимости группы действовали без прикрытия истребителей и встреч с противником не имели. 

Задание было выполнено всеми группами. Однако в результате сильного огня зенитных пулеметов и малокалиберной зенитной артиллерии и отсутствия борьбы с ним штурмовики потеряли 3 самолета, совершивших вынужденную посадку вне аэродрома на своей территории. Причем наибольшие поражения от огня с земли несли замыкающие группу пары{116}. 

Для подавления зенитного огня выделялись специальные экипажи, количество которых зависело от общего количества самолетов в группе и от предполагаемого прикрытия цели зенитными средствами. При действиях по целям, насыщенным средствами ПВО, в группу подавления ЗА выделялось в среднем до трети состава штурмовиков. 

Экипажи, выделенные для подавления зенитных точек противника, обычно следовали на флангах боевого порядка штурмовиков. Это обеспечивало им возможность маневра для атаки обнаруженных зенитных средств и не стесняло действий группы. Командир группы штурмовиков во всех случаях был свободен от выполнения этой задачи. 

В некоторых случаях экипажи, выделенные для подавления зенитных средств, следовали в район цели самостоятельной группой впереди общего боевого порядка с задачей подавить зенитный огонь к приходу основных сил. Например, 21 августа 1942 г. 18 штурмовиков из состава 224 шад под прикрытием 16 истребителей нанесли удар по аэродрому Сеща. Штурмовики действовали тремя группами по 6 самолетов. Первая группа имела задачу подавить систему ПВО аэродрома, причем каждый экипаж этой группы получил свою цель. Группа подошла к аэродрому в пеленге на высоте 300 — 400 м и атаковала зенитные точки. После первого удара шестерка повторила атаку и подавила до 15 зенитных точек. Это позволило второй и третьей группам штурмовиков, следовавшим сзади на удалении 1 — 3 км, без потерь атаковать самолеты противника на аэродроме{117}. [125] 

Для подавления зенитных точек могли привлекаться истребители из состава прикрытия. В этом случае все штурмовики использовались для атаки основной цели. 

Основными средствами подавления зенитных средств противника являлись PC, пушки, а также мелкие бомбы, в частности АО-25. Осколки этой бомбы выводили из строя не только расчет, но и само орудие. 

При действиях штурмовиков на поле боя для подавления зенитных батарей противника привлекались также полевая артиллерия, огонь которой в этом случае велся согласованно по времени с появлением над целью штурмовиков. 

Несмотря на выделение специальных экипажей для подавления зенитных средств противника, обязательным являлось применение штурмовиками противозенитного маневра на всем протяжении боевого вылета, начиная от подхода к линии фронта и кончая уходом от цели и возвращением на свою территорию. При этом отсутствие в тот или иной момент обстрела зенитной артиллерией ни в коем случае не могло служить поводом для отказа от выполнения противозенитного маневра. 

Наилучший результат достигался сочетанием всех видов противозенитного маневра в различных комбинациях, исключавших повторяемость и однообразие в приемах и способах действий штурмовиков. 

Таким образом, обеспечение действий штурмовиков от поражения зенитным огнем противника являлось такой же важной задачей, как и обеспечение их от противодействия вражеских истребителей. Оно достигалось обязательным проведением в каждом вылете целого комплекса мероприятий, направленных на снижение эффективности зенитных средств противника. 

Анализ боевой деятельности частей штурмовой авиации в годы минувшей войны показывает, что она протекала в самых различных условиях обстановки, характеризовавшихся многообразием целей и задач, неодинаковой степенью противодействия противника с земли и в воздухе, состоянием погоды и т. п. 

Разнообразие воздушной и наземной обстановки, в условиях которой приходилось действовать штурмовикам, [126] обязывало их строить свой полет так, чтобы в каждом отдельном случае добиться наиболее полного результата. 

Каждый удар штурмовиков требовал его организации с учетом конкретной обстановки. Повторение одних и тех же способов и приемов действий, в том числе и удачных, приводило обычно к тому, что противник быстро осваивался с ними и получал возможность организовать активное противодействие.

Глава 3. Тактика истребительной авиации 

Состояние фронтовой истребительной авиации накануне и в ходе войны, назначение, ее задачи и основные принципы боевого применения 

К началу Великой Отечественной войны истребительная авиация являлась одним из основных родов авиации и по своей численности составляла более половины всего самолетного парка Военно-воздушных сил. На вооружении ее находились преимущественно устаревшие самолеты И-16, И-153, И-15бис, которые по своим летно-техническим данным не отвечали новым условиям ведения войны. Например, в составе ВВС западных приграничных военных округов, где на долю истребителей приходилось 59%, насчитывалось 1762 самолета И-16 и 1549 И-153{118}. 

Массовый выпуск новых типов самолетов Як-1, ЛаГГ-3, МиГ-1 и МиГ-3 в полной мере еще не был освоен. В 1940г. из заводских цехов вышло всего 20 самолетов МиГ-3 и 64 самолета Як-1, а в первом полугодии 1941 г. — 1946 самолетов типа МиГ-3, ЛаГГ-3 и Як-1{119}. 

На 22 июня 1941 г. даже в ВВС западных приграничных военных округов количество истребительных авиационных полков, имевших и частично освоивших новую технику, не превышало 37%{120}. 

Уровень подготовки летного состава на старой технике был достаточно высоким. В частности, полностью было освоено ведение одиночного и группового воздушного боя днем на всех высотах. В каждом полку имелось не менее одной эскадрильи, готовившейся в полном объеме к полетам днем в сложных и ночью в простых метеоусловиях. Остальной летный состав систематически обучался самолетовождению по приборам и обязательно полетам в облаках. [128] 

Среди летного состава было немало участников боев в Испании, Китае, у оз. Хасан, на р. Халхин-Гол и в военном конфликте с Финляндией. 

Авиационный полк являлся основной тактической единицей. Он состоял из 4 эскадрилий по 15 самолетов в каждой. Всего с учетом самолетов командования в полку насчитывалось 63 боевых самолета. 

Организационно полки входили в состав однородных истребительных и смешанных авиационных дивизий, являвшихся высшими тактическими соединениями. 

В 1941 г. 40 истребительных авиационных полков (около 1500 самолетов) из состава ВВС было выделено для противовоздушной обороны{121}. 

Истребительная авиация рассматривалась в качестве главного средства борьбы с воздушным противником и завоевания господства в воздухе{122}. 

Именно летчики-истребители первыми вступили в схватку с противником 22 июня 1941 г. Всего в первый день войны в воздушных боях ими было уничтожено свыше 200 вражеских самолетов, в том числе более 10 — таранным ударом{123}. 

Приняв на себя основную тяжесть борьбы с количественно и качественно превосходящим противником, наши истребители в первые дни войны понесли значительные потери. 

Благодаря героическим усилиям советского народа, руководимого Коммунистической партией, к середине 1942 г. авиационная промышленность не только восстановила утраченные мощности, но значительно превзошла их. 

Летом 1942 г. развернулось серийное производство истребителя Як-9, который превосходил немецкий истребитель Me-109 своим вертикальным маневром, скоростью, дальностью полета и мощностью вооружения. 

Весной 1943 г. на самолете Ла-5 был установлен более мощный двигатель АШ-82ФН, что значительно улучшило его скоростные и маневренные характеристики в вертикальной плоскости. 

К началу третьего периода войны Ла-5ФН и Як-9 разных модификаций были основными типами самолетов, находившихся на вооружении частей и соединений истребительной авиации. 

Неуклонный рост производственных возможностей нашей авиационной промышленности позволил не только обеспечить восполнение потерь, полное укомплектование авиационных частей и соединений, выводимых в резерв и [129] вновь формируемых, но и накопить значительный резерв истребителей. 

В 1944 г. авиационная промышленность дала фронту 17872 истребителя{124}. В том же году началось серийное производство и поступление на вооружение новых истребителей Ла-7 и Як-3. Последний был самым легким, маневренным и скоростным истребителем второй мировой войны. Он обладал максимальной скоростью 720 км/ч. 

Замена на большинстве самолетов-истребителей значительной части деревянных конструкций металлическими заметно снизила их вес. Это позволило увеличить вместимость топливных баков и повысить дальность полета самолетов. 

За время войны германское самолетостроение сумело наладить массовый выпуск лишь одного нового типа истребителя ФВ-190 и осуществить несколько модификаций Me-109. 

Одновременно с улучшением летных характеристик советских истребителей шел непрерывный процесс качественных изменений их вооружения и специального оборудования. К 1943 г. на смену пулеметам ШКАС пришли крупнокалиберные (12,7 мм) пулеметы М. Е. Березина. На всех самолетах стали устанавливаться также пушки калибра 20 мм конструкции Б. Г. Шпитального и С. В. Владимирова (ШВАК). С весны 1943 г. на самолетах Як-9 устанавливалась 37-мм пушка конструкции А. Э. Нудельмана и А. С. Суранова (НС-37), равной которой у противника не было. Устанавливались даже пушки калибра 45 мм. Внедрение крупнокалиберных пулеметов и авиационных пушек увеличило вес секундного залпа советского истребителя с 1,25 кг до 2,63 кг, т. е. в 2,1 раза. 

Применение на отдельных типах истребителей неуправляемых реактивных снарядов в качестве оружия воздушного боя не оправдало себя, так как снаряды имели большое рассеивание и требовали предварительной установки взрывателей на заданную дальность стрельбы. Кроме того, для стрельбы ими не было хороших прицелов. Все это приводило к малоэффективным результатам. При действиях же по наземным целям эффективность применения PC истребителями не уступала эффективности штурмовиков. 

Большое значение имело оснащение истребительной авиации радиосредствами. С октября 1942 г. на каждом втором, а с 1943 г. на каждом новом самолете-истребителе стали устанавливаться приемопередающие радиостанции. [130] 

Таблица 3. Летно-тактические данные самолетов-истребителей, состоявших на вооружении Советских и германских ВВС к началу и в ходе Великой Отечественной войны 

PRIVATE
Тип самолета
Год выпуска
Максимальная скорость, км/ч
Время набора высоты 5000 м. мин
Практический потолок,м
Дальность полета, км
Время виража, с
Число пулеметов (пушек) X калибр, мм
Бомбовая нагрузка, кг

СССР









И-15бис
1935
357
7,0
9000
770
8
4 Х 7,62
150

И-16
1934
462
5,2
10800
625
17
4 х 7,62 и 
6 PC
100

И-153
1938
448
5,8
10700
695
11,4
4 Х 7,62
200

Як-1
1940
577
5,7
10500
700
20
2 Х 7,62
1 Х 20,0


МиГ-3
1940
620
5,3
12000
1000
23
2 Х 7,52
1 Х 12,7
200

ЛаГГ-3
1941
549
5,85
9600
556
24
2 Х 7,62
1 Х 12,7
1 Х 20,0
200

Як-7Б
1941
605
5,8
9950
820
24
2 Х 12,7 и 6 PC
1 Х 20,0
200

Як-9Д
1942
597
5,6
9100
1400
26
1 Х 12,7
1 Х 20,0


Як-9Б
1943
600
5,2
10400
720
25
3Х12,7
400

Як-9Т
1943
605
5,2
10400
1000
26
2 Х 12,7
1 Х 37,0


Ла-5ФН
1943
648
4,7
11200
840
18,5
2 Х 20,0


Як-3
1943
720
3,9
11800
900
17
2 Х 12,7
1 Х 20,0


Лa-7
1943
680
4,45
11200
770
18,5
3 Х 20,0


Германия









Me 109E
1939
543
6,3
10450
750
26—29
2 Х 7,92
2 Х 20,0
200

Ме-110G3
1940
561
—
10500
1200
30
5 Х 7,92
2 Х 20,0
1000 —1700

Ме-109G4
1942
594
5,4
10700
860
20-21
2 Х 7,92
1 Х 20,0
250

ФВ-190А
1943
634
5,2
12000
840
22—23
2 х 13,0
4 х 20,0
250—500

В октябре 1943, г. в воздушные армии начали поступать радиолокационные станции “Редут” и “Пегматит”. 

Более широкое применение получила радионавигация с помощью устанавливаемых на самолетах-истребителях радиополукомпасов, а также использования для привода самолетов на свой аэродром радиопеленгаторов. 

Широкое внедрение радиосредств способствовало совершенствованию управления истребителями с земли и в воздухе. При этом возросла эффективность их действий, так как стала возможной передача своевременной информации летчикам о воздушной обстановке, наведение их, перенацеливание, предупреждение об угрозе нападения истребителей противника. 

Сравнительная характеристика летно-тактических данных самолетов-истребителей Советских и германских ВВС приведена в табл. 3. 

Некоторая часть истребительных авиационных полков в годы войны была вооружена иностранными самолетами, преимущественно американскими “аэрокобрами” и английскими “харрикейнами”, которые по своим летно-тактическим данным значительно уступали советским истребителям. К тому же основные поставки их начались в 1943 г., когда советская авиационная промышленность уже была способна самостоятельно обеспечить нужды фронта. Следовательно, версия о якобы решающей роли в успехах советской авиации поставок американо-английских самолетов является не чем иным, как злонамеренной выдумкой буржуазных фальсификаторов истории второй мировой войны. 

Организационная структура истребительных авиационных полков в ходе войны претерпела те же изменения, что и структура полков других родов авиации. В начале августа 1941 г. они были переведены из четырехэскадриль-ного на трехэскадрильный, а в конце месяца на двух-эскадрильный состав. Каждая эскадрилья состояла из трех звеньев трехсамолетного состава. Всего с учетом двух самолетов управления в полку насчитывалось 20 самолетов. 

Начатый в битве под Москвой и получивший развитие в последующих боях переход к новому боевому порядку, состоявшему из пар истребителей, был организационно закреплен в сентябре 1942 г. введением в штаты истребительных авиаполков звеньев четырехсамолетного (две пары) состава. [133] 

По мере количественного и качественного роста самолетного парка вносились и некоторые другие организационные изменения, завершившиеся введением в октябре 1943 г. нового штата, согласно которому истребительные авиационные полки переводились на трехэскадрильный состав по 12 самолетов в каждой. Четыре самолета находились в управлении полка. Всего, таким образом, в полку насчитывалось 40 боевых самолетов. Кроме того, имелись один самолет связи (По-2 или УТ-2) и один учебно-тренировочный самолет с двойным управлением. 

В течение всей войны истребительная авиация оставалась самым многочисленным родом авиации, хотя к концу войны при значительном общем количественном росте ее удельный вес в составе фронтовой авиации снизился примерно на 13%. Уменьшение удельного веса фронтовых истребителей отвечало характеру боевых действий Советских Вооруженных Сил, которые во втором и третьем периодах войны вели крупные стратегические наступательные операции. Авиационное обеспечение этих операций требовало преимущественно роста бомбардировочной и штурмовой авиации. 

Истребительная авиация являлась главным средством завоевания господства в воздухе. 

Борьбу за господство в воздухе истребительная авиация вела как самостоятельно, так и во взаимодействии с другими видами и родами авиации и наземными средствами ПВО. 

Среди широкого круга задач, выполнявшихся фронтовыми истребителями в ходе войны, наиболее важными являлись: прикрытие сухопутных войск и тыловых объектов от ударов с воздуха и от воздушной разведки противника, обеспечение боевых действий и прикрытие аэродромов базирования других родов авиации, действия по войскам и технике противника, ведение воздушной разведки. 

Основными принципами применения истребительной авиации являлись: массирование ее усилий на направлении главного удара сухопутных войск в наиболее ответственные периоды их действий; быстрое и скрытное сосредоточение для внезапного ввода в действие; экономия сил и средств путем использования истребительной авиации только по прямому назначению в строгом соответствии с ее боевыми свойствами и возможностями{125}. 

Ниже рассматриваются примеры тактики фронтовых истребителей при выполнении отдельных боевых задач. [134] 

Прикрытие войск на поле боя 

Прикрытие войск и объектов тыла фронта занимало главное место в боевой деятельности фронтовой истребительной авиации. На выполнение этой задачи фронтовые истребители израсходовали свыше 47% своих самолето-вылетов. Причем в операциях первого периода войны, когда стратегическое господство в воздухе было на стороне противника и когда сил истребительной авиации у нас не хватало, их количество составляло от 60 до 70% всех производившихся самолето-вылетов{126}. Задачу на прикрытие войск истребительный авиационный полк обычно получал на день. 

Основными способами боевых действий истребителей при ее выполнении являлись патрулирование (дежурство в воздухе), перехват из положения дежурства на аэродроме или из засад, “свободная охота”. Выбор способа зависел от наземной и воздушной обстановки, возможности полка, условий боевых действий{127}. 

Самым распространенным (90,3% всех вылетов, затраченных на прикрытие) способом являлось патрулирование. Надежность прикрытия при этом способе зависела, прежде всего, от количества дежуривших в воздухе истребителей. В полку разрабатывался график боевых вылетов из расчета 2 — 4 вылета на экипаж в день. Назначенный район патрулирования в целях более успешного поиска противника разбивался на зоны размерами 10 — 20 км по франту и в глубину. В каждую зону высылался патруль, состав которого зависел от наличия сил, активности или ожидаемых действий противника, характера выполняемой задачи и возможности оказать поддержку патрулю высылкой резерва. Обычно это были пары, звенья, эскадрильи, а в отдельных случаях и более крупные группы. 

Насколько велика роль правильной организации и тактики действий истребителей при патрулировании, свидетельствуют следующие примеры. 

В августе 1943 г. при наступлении наших войск на белгородско-харьковском направлении противник, стремясь облегчить положение своих войск, прибег к массированному применению авиации, особенно бомбардировщиков, непосредственно на поле боя. 

Для прикрытия наших войск высылались группы истребительных патрулей большого состава (12 — 16 самолетов), смена которых производилась в воздухе, а патрулирование [135] велось от рассвета и до темноты. И, несмотря на это, противнику все же удавалось совершать организованные нападения на боевые порядки наших войск. 

Так, 5 августа 1943 г. 12 Ла-5 из состава 181 иап под командованием заместителя командира эскадрильи лейтенанта Н. Ф. Кириллова прикрывали наши войска на высоте 3500 м в районе Кулешовка, Орловка, Гумзино, Томаровка, находясь в разомкнутом по фронту “клине”. В момент отклонения группы в глубину нашей территории на 2 — 3 км 4 истребителя ФВ-190 сверху сзади произвели внезапную атаку и с ходу сбили 1 Ла-5. В дальнейшем, используя потерю боевого порядка и управления в группе, вражеские истребители непрерывными атаками оттеснили ее из района патрулирования. В это время к полю боя подошло около 30 бомбардировщиков Ю-87, которые с пикирования сбросили бомбы на наши войска и, не понеся потерь, ушли на свою территорию{128}. 

Анализ показал, что низкая эффективность прикрытия была обусловлена рядом причин, в частности отсутствием своевременной информации о взлете и подходе самолетов противника к полю боя. Воздушная разведка в целях получения такой информации не велась. 

Серьезным недостатком явилось патрулирование истребителей большими группами в сомкнутых боевых порядках, что сковывало их маневр и затрудняло управление в бою. В полете ведущий вынужден был основное внимание уделять вождению группы, а не поиску противника. Вместе с тем при встрече с противником плотный боевой порядок группы нарушался после первой же атаки и дальнейшие действия истребителей в бою становились, как правило, неорганизованными. 

В значительной мере маневр и инициатива ведущих групп сковывались стремлением находившихся на земле некоторых общевойсковых и авиационных командиров удерживать воздушные патрули все время в поле, своего зрения. 

Наконец, при организации прикрытия в этом районе не была до конца решена проблема наращивания усилий истребителей в ходе завязывавшегося боя. 

Через три дня после начала операции в организацию патрулирования были внесены существенные изменения. В частности, был уменьшен состав патрулирующих групп, а общее количество патрулей было увеличено. 

В районе патрулирования группы стали эшелонироваться по высотам с интервалом, примерно равным набору [136] высоты истребителем за один боевой разворот, что обеспечивало полное взаимодействие между группами. Если одна из групп, например, патрулировала на высоте 2000 м, то вторая находилась на высоте около 2800 м, третья — 3600 м и т. д. При этом направление полета по кругу двух соседних групп было противоположным. 

Группы истребителей, расположенные в среднем или нижнем ярусе, обычно имели задачу борьбы с бомбардировщиками противника. Верхний эшелон был обязан сковать истребителей противника, а также прикрыть те группы, которые патрулировали ниже его. 

Избавившись от необходимости непрерывного наблюдения за верхней полусферой, истребители средних и нижних ярусов получили возможность основное свое внимание уделять дальнему поиску бомбардировщиков противника и оказывать им организованное противодействие еще на подступах к полю боя. При таком построении уменьшилась угроза внезапного нападения противника. Если ему и удавалось иногда внезапно атаковать одну из групп истребителей, то эффективность такой атаки была незначительной. Этому способствовали повышенная маневренность каждой группы и взаимное их прикрытие от нападения сверху. 

Значительно облегчалось для командира управление воздушным боем небольшой по составу группы. Ему стало проще предусмотреть наиболее вероятные варианты боя и в соответствии с ними заблаговременно определить задачи для своих подчиненных. 

В случае участия в бою командиров эскадрилий или полков принцип управления не нарушался. Старший командир, не ограничивая инициативы командиров групп, распределял силы и организовывал первую атаку, а с момента вступления в бой, как правило, непосредственно руководил действиями только своей группы. 

Эшелонирование патрулирующих групп имело еще одно важное преимущество: в случае нападения вражеских истребителей на одну из групп остальные могли не вступать с ними в бой и оставались в полной готовности к выполнению главной задачи — отражению налета бомбардировщиков противника. 

Так, 12 августа 1943 г. на Воронежском фронте 12 Ла-5 из состава 3 гв. иап патрулировали над полем боя в районе Александровка, Ковяги, Высокополье тремя ярусами на высотах 2500, 3200 и 4000 м шестью, четырьмя и двумя самолетами в каждой группе. [137] 

Вскоре к полю боя на высоте 3000 м подошли 2 Me-109 и вступили в бой с четверкой Ла-5 среднего яруса. Через 2 мин. на этой же высоте появились еще 4 Me-109 и пытались атаковать пару Ла-5, находившуюся на верхнем ярусе. 

Ведущий пары, пользуясь преимуществом в высоте, сам атаковал четверку вражеских самолетов и, расстроив их боевой порядок, присоединился к группе своих истребителей среднего яруса. В результате совместных атак че-рез 10 мин бой закончился победой наших истребителей, один самолет противника был сбит, остальные ушли с поля боя. 

В это время 6 Ла-5 под командованием заместителя командира эскадрильи гвардии старшего лейтенанта М. И. Мудрова на высоте 2500 м встретили до 15 Ю-87 и атаковали их на встречных курсах на подходе к линии фронта. Три самолета противника были сбиты. Фашистские летчики беспорядочно сбросили бомбы у линии фронта и поспешно ушли на свою территорию. Наши самолеты потерь не имели{129}. 

Чтобы преодолеть возросшее противодействие советских истребителей, противник пытался использовать для налета своих бомбардировщиков промежутки между сменой патрулей. Непрерывно наблюдая за нашими патрулями, он выбирал моменты, когда у истребителей оставался ограниченный запас горючего, и в это время стремился связать их боем с более крупными силами своих истребителей. 

Тогда в организацию патрулирования были внесены некоторые изменения. Вылет групп из состава патруля стал производиться не одновременно, а с интервалом 10 — 15 мин, чем обеспечивался их непрерывный поток к линии фронта в течение всего периода патрулирования. В тех случаях, когда противник действовал большими группами, следовавшими к линии фронта непрерывной колонной, интервалы между вылетами патрулей сокращались и доходили до 8 — 10 мин, а их состав увеличивался. Когда активность авиации противника падала, интервалы увеличивались до 20 мин и более, а иногда и до нескольких часов, т. е. задача прикрытия наземных войск в основном выполнялась уже способом дежурства истребителей на своих аэродромах. 

Новая организация патрулирования позволила значительно повысить качество прикрытия наземных войск. Если в первые три дня операции при патрулировании крупными [138] группами на один воздушный бой приходилось 1,3 сбитых самолетов противника, то в период с 6 по 17 августа после перехода к патрулированию небольшими и эшелонированными по высоте группами это число возросло вдвое. Резко увеличилось количество сорванных истребителями налетов бомбардировщиков противника. Потери наших истребителей при этом сократились в 1,7 раза{130}. 

Следует отметить, что разобранная выше организация патрулирования истребителей при прикрытии войск Воронежского фронта опиралась на опыт, приобретенный еще весной 1943 г. в боях на Кубани. Уже тогда опытом боев была подтверждена нецелесообразность постоянного нахождения над полем боя больших групп истребителей. Там же впервые было применено эшелонирование боевого порядка патрулей по высотам как внутри группы истребителей, так и между группами. Причем эшелонирование групп строилось по типу “этажерки”, смещаемой в ту или иную сторону, что в наибольшей степени отвечало требованиям взаимной поддержки. 

Здесь, в небе Кубани, одним из первых применил такой боевой порядок и показал все его преимущества выдающийся мастер воздушного боя капитан А. И. Покрышкин, в то время командир эскадрильи, впоследствии трижды Герой Советского Союза, маршал авиации. 

Он в числе первых отказался и от применявшегося ранее патрулирования на экономических скоростях, которое в условиях активного противодействия вражеских истребителей, особенно с завязкой воздушного боя, заранее ставило наших летчиков в невыгодное положение обороняющихся. “Надо же было, — вспоминает прославленный ас,— не “ходить” над районом, не барражировать, прикрывая собою небо от “юнкерсов”, подставляя себя под трассы “мессершмиттов”, а самим обрушиваться на противника, атаковывать вражеские самолеты внезапно, бить наверняка”{131}. 

А. И. Покрышкин перешел к патрулированию на повышенных (0,8 — 0,85 максимальной) скоростях, для чего стал водить свою группу не на одной высоте, а по вертикальному эллипсу, разгоняясь за счет пологого снижения и набирая снова высоту горкой или боевым разворотом. Тем самым обеспечивалось почти постоянное сохранение больших скоростей. В то же время расход горючего не увеличивался и общее время патрулирования не сокращалось. [139] 

Полет на повышенных скоростях обеспечивал сохранение инициативы в бою, облегчал быстрое выполнение нужного маневра (особенно вертикального), сокращал время сближения и повышал возможность внезапного нападения на воздушного противника, позволяя быстро оказывать взаимную поддержку друг другу, уменьшал вероятность внезапных атак противника с задней полусферы благодаря увеличению времени догона. 

Родившаяся в небе Кубани тактическая формула “высота — скорость — маневр — огонь!” стала для советских летчиков-истребителей основной формулой победы. 

Эффективность прикрытия во многом зависела от организации оповещения, наведения и управления истребителями над полем боя. 

На основе накопленного опыта с весны 1943 г. в целях более раннего перехвата противника зоны патрулирования начали выноситься на расстояние до 10 км (иногда и более) на территорию противника. Кроме того, для своевременного предупреждения патрулирующих над полем боя истребителей о появлении самолетов противника в район базирования последних высылались пары или звенья, а при сложных метеорологических условиях и одиночные самолеты с задачей сообщить своим патрулям по радио данные о полетах вражеской авиации{132}. Это были своего рода воздушные посты ВНОС. 

Однако систематически пользоваться указанным приемом не удавалось: во-первых, противник, обнаружив наши самолеты, высылал своих истребителей и стремился уничтожить их; во-вторых, метеорологическая обстановка далеко не всегда позволяла вести разведку на нужную глубину. 

Си второй половины 1943 г. во фронтовой истребительной авиации для дальнего обнаружения самолетов противника стали широко применяться радиолокационные станции (радиостанции улавливания самолетов — РУС, как они в то время назывались). На вооружение поступали два типа станций — подвижная “Редут” (РУС-2) и стационарная “Пегматит” (РУС-2С) с предельным радиусом действия соответственно 120 и 150 км. Это позволяло, например, при расположении станции “Редут” в 10 — 15км от линии фронта обнаруживать воздушного противника за 12 — 15 мин до его подхода к полю боя, что вполне обеспечивало своевременный перехват самолетов противника нашими истребителями. [140] 

Управление истребителями над полем боя осуществлялось централизованно командиром авиационного соединения с КП, расположенного в 3 — 5 км от линии фронта, через командную и информирующие радиостанции наведения, работавшие на одной волне. Например, при проведении Крымской наступательной операции войск Северо-Кавказского фронта в апреле — мае 1943 г. для управления боевыми действиями всех наших истребителей над полем боя был назначен командир 216 иад генерал-майор авиации А. В. Борман. С 10 апреля по 10 мая он с группой офицеров штаба и радиостанцией наведения находился в 3 км от линии фронта на участке 56-й армии, где в основном и развернулась борьба за господство в воздухе. 

Оповещение о появлении самолетов противника было организовано через систему постов ВНОС, расположенных вдоль линии фронта и вблизи зенитных огневых точек. Все данные о противнике сообщались постами заместителю начальника артиллерии 56-й армии по ПВО, который находился в непосредственной близости от наблюдательного пункта генерала А. В. Бормана и информировал его о появлении самолетов противника по телефону и путем личного доклада. 

Наведение истребителей на цель производилось с помощью главной (командной) радиостанции и четырех информирующих ее радиостанций. Как только наведение состоялось и начинался воздушный бой, работа радиостанции прекращалась и возобновлялась только в исключительных случаях (подход свежих сил противника, возможность внезапной атаки с его стороны и т. д.). 

Воздушным боем управлял непосредственно командир группы истребителей, находившийся в воздухе. 

Такая система оповещения, наведения и управления истребительной авиацией на поле боя, как вполне оправдавшая себя, в дальнейшем с успехом применялась и на других фронтах 

Более экономным способом прикрытия наземных войск являлся перехват самолетов противника из положения дежурства на аэродромах. При этом способе дежурящие истребители могли находиться в различной степени готовности, определяемой временем, необходимым для вылета с момента получения командиром приказа на вылет. В частности, готовность номер один обеспечивала немедленный вылет; готовность номер два — вылет летом через 2 — 3 мин, зимой через 4 — 6 мин; готовность номер три — вылет через 15 — 20 мин. [141] 

Готовность номер один применялась при близком базировании истребителей к линии фронта для действий по противнику, наблюдаемому летчиками с аэродрома, и для борьбы с противником, обнаруженным постами ВНОС. 

Наряд сил, назначаемых на дежурство в той или иной степени готовности, и срок пребывания в ней определялись выполняемой задачей и системой обнаружения противника. Но во всех случаях предусматривалось всемерное сбережение сил личного состава и моторесурса; для чего дежурства в высокой степени готовности по возможности сводились к минимуму. Непрерывное пребывание в готовности номер один не превышало 2 — 3 ч, в готовности номер два — 4 — 6 ч.{133}. 

Однако данный способ не всегда обеспечивал надежное прикрытие. Его надежность зависела прежде всего от налаженности и четкости работы системы наблюдения, оповещения и связи. Поэтому более широкое применение он получил в третьем периоде войны с поступлением на вооружение ВВС радиолокационных станций. 

Наиболее успешно прикрытие войск осуществлялось сочетанием обоих способов — путем дежурства основных сил истребителей на своих аэродромах и патрулированием мелких групп истребителей над полем боя. Патрулирующие истребители вели борьбу с самолетами-разведчиками и корректировщиками противника, а при появлении его бомбардировщиков связывали их боем до подхода дежурных подразделений истребителей, вылетавших с передовых аэродромов. 

Засады на земле организовывались для борьбы с одиночными самолетами и небольшими группами и являлись весьма действенным способом борьбы с воздушными разведчиками противника Они располагались в непосредственной близости (8 — 10 км) от линии фронта, а также на вероятных или уже выявленных маршрутах полетов авиации противника. Выбранные для засад посадочные площадки тщательно маскировались, а перелет на них истребителей со своих постоянных аэродромов производился в сумерки или на бреющем полете. 

В зависимости от задачи, сил противника и сроков действий в засады выделялось от пары самолетов до эскадрильи. 

Управление действиями истребителей, находившихся в засаде, обеспечивалось станцией наведения, устанавливаемой в районе площадки, и прямой связью с КП командира истребительного авиасоединения. [142] 

“Свободная охота” истребителей имела целью уничтожение отдельных самолетов и небольших групп противника, главным образом на его территории (на вероятных маршрутах полетов и около аэродромов). Глубина проникания “охотников” на территорию противника зависела от обстановки, запаса горючего и достигала 50 — 100 км. Задачи “охотникам” ставил командир авиадивизии. 

“Охотникам” предоставлялась большая инициатива в выборе маршрута, высоты полета и способов атаки; они ограничивались только в отношении района действий и продолжительности полета. Группы “охотников” составлялись из летчиков — отличных воздушных бойцов, обладавших высокой выдержкой, умевших хорошо ориентироваться в воздухе и действовать в сложных метеорологических условиях. 

Атаки “охотников” всегда были рассчитаны на внезапность, что достигалось широким использованием солнца, облачности, бреющего полета, большой высоты и т. д. Кроме того, “охотники” избегали полетов вдоль (вблизи) железных и шоссейных дорог, а также через районы, насыщенные средствами ПВО противника. 

“Охотники” атаковали преимущественно отдельные и отсевшие самолеты противника, а при благоприятной обстановке — и группы его самолетов. 

Помимо борьбы с самолетами противника “охотники” доставляли ценные разведывательные данные о расположении и действиях наземных войск и авиации противника, а также уничтожали небольшие наземные цели. 

При всех достоинствах того или иного способа прикрытия войск на поле боя ни один из них не мог полностью гарантировать успех выполнения данной задачи. Наибольший эффект достигался, как правило, при их комбинированном применении. 

Важным условием успеха в бою являлись также постоянный поиск и освоение новых тактических приемов, в наибольшей мере отвечавших боевым возможностям техники и вооружения истребительной авиации. 

Обеспечение боевых действий других радов авиации 

На обеспечение боевых действий других родов авиации истребительная авиация затратила свыше 37% своих самолето-вылетов, применяя при этом непосредственное сопровождение бомбардировщиков и штурмовиков, [143] прикрытие их в районе боевых действий и на маршрутах вероятного появления вражеских истребителей, подавление истребителей противника на аэродромах и блокирование их с воздуха. 

Основным способом боевых действий истребителей при выполнении этой задачи являлось сопровождение самолетов других родов авиации до цели и обратно 

Глубина сопровождения приближенно определялась скоростью полета прикрываемых самолетов, умноженной на половину времени возможного пребывания истребителей в воздухе при полете их на скорости 0,8 — 0,85 максимальной за вычетом из него времени на взлет, сбор, набор высоты, 15 мин. боя и 10%-го запаса{134}. Так, максимальная глубина сопровождения штурмовиков составляла 130 — 140 км, бомбардировщиков — 150 — 160 км. 

Состав выделенных истребителей зависел от ожидаемого противодействия противника и от величины прикрываемой группы. Когда истребители противника на маршруте и в районе действий проявляли активность и летали большими группами (12 — 16 самолетов), то даже на звено бомбардировщиков или штурмовиков иногда нужно было выделять минимум 8 — 12 истребителей. Когда же у противника на данном участке фронта истребителей было мало и они появлялись отдельными парами, для прикрытия группы в 8 — 12 самолетов часто было достаточно 2 — 3 пар истребителей. 

Боевой порядок истребителей сопровождения при достаточном количестве сил обычно состоял из трех групп, непосредственного прикрытия, ударной и резерва (рис. 14){135}. 

Группа непосредственного прикрытия, как правило, располагалась сзади (200 — 400 м) сбоку с превышением 150 — 300 м или на одной высоте с бомбардировщиками или штурмовиками; она предназначалась для отражения атак противника, направленных непосредственно против сопровождаемых самолетов. Для более надежного обеспечения прикрываемой группы от внезапных атак противника группа непосредственного прикрытия могла следовать отдельными парами и звеньями, расположенными вокруг прикрываемых самолетов. 

Ударная группа следовала обычно с превышением 800 — 1000 м над бомбардировщиками или штурмовиками и сзади сбоку с сохранением зрительной связи с ними, имея задачей в любой момент вступить в бой с исгребителями [144] противника и не допустить их к прикрываемой группе. 

При приближении к району действий сопровождаемых бомбардировщиков или штурмовиков ударная группа выходила вперед, окаймляла район или выдвигалась в сторону вероятного появления противника, не теряя при этом из виду своих бомбардировщиков и группу непосредственного прикрытия. 

Группа резерва находилась по отношению к ударной группе и группе непосредственного прикрытия в стороне или сзади с превышением над ударной группой 600 — 1000 м и должна была при завязке боя ударной группы или группы непосредственного прикрытия своими внезапными атаками влиять на его исход. В ее состав обычно входили наиболее опытные мастера воздушного боя. [145] 

Если для сопровождения выделялось небольшое количество истребителей, то группа резерва, а иногда и ударная группа не создавались. 

Зрительная связь и радиосвязь между всеми группами истребителей и прикрываемыми самолетами являлась обязательной. 

Как показал опыт войны, успех действий истребителей зависел главным образом от эшелонированного построения всех групп прикрытия и правильной организации управления ими в воздухе. 

Наибольшей группой, действиями которой мог успешно управлять ее командир и которая в то же время обладала достаточной силой для самостоятельного выполнения поставленной задачи, была эскадрилья. Командир эскадрильи обычно находился в составе ударной группы, которой лично управлял в бою, и координировал действия остальных групп, предоставляя возможность их командирам управлять боем своих подчиненных. 

Управление в группах большего состава из-за расчлененности боевых порядков становилось чрезмерно сложным, а иногда и непосильным для одного командира. Поэтому сопровождение бомбардировщиков или штурмовиков большим количеством истребителей осуществлялось одновременно несколькими эскадрильями, которые эшелонировались звеньями и парами по высотам, образуя группу непосредственного прикрытия, ударную группу и резерв. 

Сохранение своего места в общем боевом порядке в течение всего полета являлось одним из главных требований и условий успеха выполнения истребителями задачи сопровождения. В случае нападения истребителей противника истребители сопровождения обязаны были вести бой, не отрываясь от прикрываемых самолетов и не теряя огневой и зрительной связи с ними. Ведь даже при скорости полета прикрываемых самолетов 360 — 400 км/ч (100 — 110 м/с) истребитель за время выполнения виража (20 — 25 с.) мог отстать от общей группы на 2 — 2,5 км и при плохой видимости вообще потерять ее из виду. 

Для атаки смешанных групп противник нередко прибегал к применению взаимодействующих между собой истребителей Me-109 и ФВ-190 При этом “мессершмитты” всегда находились в верхнем ярусе и при появлении наших групп старались связать боем истребители сопровождения, отвлекая их внимание от прикрываемой группы. Тем временем “фокке-вульфы”, находившиеся снизу, стремились [146] атаковать ее. Однако при хорошей осмотрительности и четко организованном взаимодействии между истребителями прикрытия противнику не удавалось добиться успеха. 

Так, в ходе боев на белгородском направлении 9 июля 1943 г. 14 Як-1, возглавляемых командиром 270 иап майором В. А. Меркушевым, при сопровождении штурмовиков встретились в районе цели с разрозненными группами Ме-109 и ФВ-190 общей численностью до 13 — 15 самолетов. Группа непосредственного прикрытия в составе 6 Як-1 продолжала следовать за штурмовиками, прикрывая их. Ударная группа из 8 Як-1, ведомая майором Меркушевым, вступила в бой с истребителями противника. Внезапными атаками, сочетаемыми с умелым маневром, группа сбила 4 вражеских самолета. Наши самолеты потерь не имели. Штурмовики успешно выполнили боевую задачу{136}. 

На том же направлении 9 августа 10 Як-1 из состава 247 иап под командованием командира эскадрильи капитана И. Ф. Базарова сопровождали 12 Ил-2, которые следовали в двух группах по 6 самолетов в каждой с интервалом 300 — 500 м. Группа непосредственного прикрытия в составе 6 Як-1 имела следующий боевой порядок: одна пара на уровне первой шестерки и 4 Як-1 позади второй шестерки на дистанции 300 — 400 м с превышением 200 — 300 м. Ударная группа истребителей находилась выше штурмовиков на 500 — 600 м и позади них на 800 — 1000 м. 

При выполнении задания группа встретила 8 Ме-109 и 8 ФВ-190. При этом 6 Ме-109 завязали воздушный бой с группой непосредственного прикрытия, 2 Ме-109 и 2 ФВ-190 пытались с двух направлений атаковать снизу штурмовиков. 

Ударная группа в составе 4 Як-1, возглавляемая старшим лейтенантом Н. В. Буряком, разгадав маневр противника, снизилась и, встав на место группы непосредственного сопровождения, отразила все атаки вражеских истребителей. Воздушный бой закончился победой наших летчиков: противник потерял сбитыми два самолета. Группа потерь не имела{137}. 

В районе цели истребители противника обычно стремились атаковать штурмовики или пикирующие бомбардировщики в момент пикирования, при выводе из пикирования и во время сбора. Поэтому группа непосредственного прикрытия снижалась вместе с прикрываемыми самолетами в готовности немедленно оказать противодействие воздушному противнику. Ударная группа и группа резерва, [147] как правило, оставались на прежней высоте, выходили вперед и окаймляли район действий или выдвигались в сторону наиболее вероятного появления воздушного противника, не теряя при этом зрительной связи с сопровождаемыми самолетами и группой непосредственного прикрытия. 

Такая тактика надежно обеспечивала бомбардировщики и штурмовики от нападения истребителей противника. 

Один из вариантов прикрытия бомбардировщиков в ходе удара по цели показан на рис. 15. 

В условиях сильного противодействия в воздухе наряду с непосредственным сопровождением широко применялись способы обеспечения бомбардировочной и штурмовой авиации, в частности прикрытие их действий в районе цели и на наиболее ответственных участках маршрута. Оно осуществлялось путем заблаговременного вытеснения оттуда истребителей противника и создания на подступах к цели сильных заслонов на период выполнения бомбардировщиками и штурмовиками своих задач. 

При таком способе обеспечения истребители прибывали в район действий обычно на 3 — 5 мин. раньше бомбардировщиков и штурмовиков, чтобы до их прихода очистить воздух в районе цели от самолетов противника и связать их боем. При более раннем появлении истребителей расчистки воздушного пространства противник мог путем наращивания сил своих истребителей организовать к моменту прихода бомбардировщиков и штурмовиков такое противодействие, которое не всегда удавалось преодолеть нашим самолетам. Время 3 — 5 мин было минимальным сроком, и то лишь при условии, если самолеты противника быстро обнаруживались и без промедления подвергались нападению. Поэтому большое значение имела разведка, производимая парой (или звеном) истребителей-разведчиков непосредственно перед вылетом основной группы истребителей, либо информация о воздушной обстановке от радиостанций, находившихся у линии фронта. 

Состав группы истребителей, вылетавших для расчистки воздушного пространства зависел, прежде всего от ожидаемого противодействия, наличия собственных сил и удобства управления в бою. Так как управление в группах составом более 10 — 12 самолетов, как говорилось выше, было чрезвычайно сложным, то истребители обычно действовали звеньями и отдельными эскадрильями. В последнем случае истребители эшелонировались по высотам. [148] и составляли ударную группу, прикрывающую группу и группу резерва 

При наличии сильного противодействия в районе цели для вытеснения самолетов противника выделялось несколько эскадрилий истребителей. Одна из них обычно располагалась над районом действий прикрываемых самолетов, остальные окаймляли его, создавая заслоны на наиболее вероятных направлениях появления истребителей противника. Взаимодействие между эскадрильями осуществлялось на основе тщательно разработанного перед вылетом плана взаимной информации о действиях в полете и правильной оценки обстановки в воздухе. Когда же бомбардировочный или штурмовой удар наносился по целям, расположенным вблизи линии фронта, координация действий нескольких эскадрилий осуществлялась командиром авиасоединения с его наземного КП. 

Несмотря на достаточно высокую надежность, полной гарантии от ударов противника с воздуха по прикрываемым самолетам данный способ не давал. Поэтому он применялся, как правило, одновременно с непосредственным сопровождением бомбардировщиков и штурмовиков. 

Например, в ходе боев на Кубани 14 июня 1943 г. 8 самолетов “аэрокобра” из состава 16 гв. иап под командованием Героя Советского Союза гвардии майора А И Покрышкина выполняли задачу по расчистке воздушного пространства в районе Курчанская, Калабатка в интересах обеспечения действий наших штурмовиков. 

Получив от радиостанции наведения информацию о воздушной обстановке, истребители подошли к району действий двумя четверками, эшелонированными на высотах 2500 — 3500 м. Нижнюю четверку вел Покрышкин, верхнюю, шедшую справа и выше на 700 — 1000 м,— гвардии капитан С И Лукьянов. 

При внимательном осмотре воздуха самолеты противника обнаружены не были. Вскоре ниже себя летчики заметили группу наших штурмовиков, выходивших на цель под непосредственным прикрытием шестерки ЛаГГ-3. Кроме того, внизу была замечена также пара Ме-109. Их уничтожение было поручено группе ЛаГГ-3. 

При выполнении штурмовиками повторных заходов к полю боя с запада на высоте 2000 м подошла пара Ме-109, очевидно вызванная для прикрытия своих войск, которая, заметив штурмовики, стала снижаться. 

Приказав по радио верхней группе оставаться на высотах 3000 — 3500 м, с тем чтобы сохранить за собой преимущество [150] в высоте и этим связать действия противника, Покрышкин повел свою четверку со снижением на перехват вражеских истребителей. При этом боевой порядок четверки был близким к “фронту” с интервалом между самолетами в парах 150 — 200 м. Ведомая пара шла на 150 — 200 м выше и на 400 м в стороне, чем обеспечивались хорошее наблюдение за воздухом и поиск противника, свобода маневра и взаимодействие между парами. Приобретенная за счет снижения скорость обеспечивала стремительность и внезапность действий. 

Подав ведомой паре команду прикрыть атаку, командир группы со стороны солнца зашел в хвост ведущему самолету противника и с дистанции 50 — 80 м тремя очередями сбил его. Второй самолет противника сумел переворотом уйти на свою территорию. 

В это время находившийся в верхнем эшелоне Лукьянов заметил ниже себя на высоте 2500 м четверку Me-109 и пару ФВ-190, подходивших к полю боя с севера, о чем немедленно известил своего командира. Тот сразу же атаковал ближайшую пару Me-109 и сбил один из самолетов, который попытался отвернуться от лобовой атаки. Вторая пара Me-109 в свою очередь атаковала пару Покрышкина, но безрезультатно. 

При попытке пары ФВ-190 ввязаться в бой с нижним эшелоном ведущий нашей второй четверки, внимательно следивший сверху, упредил их и контратакой заставил истребителей противника выходить из боя пикированием на свою территорию. Имея большую скорость, Лукьянов вместе со своим ведомым погнался за одним из них и, преследуя с высоты 600 м до 30 м, уничтожил его. Вторая пара по приказанию командира группы в этот момент оставалась на высоте 3500 м и продолжала обеспечивать действия наших истребителей. 

Штурмовики, не встретив противодействия со стороны истребителей противника, закончили атаку и ушли на свою территорию. 

Покрышкин подал команду “Сбор” и с набором высоты пошел в направлении солнца. Командир находившейся вверху резервной пары доложил, что в воздухе спокойно. Через 2 — 3 мин. все наши истребители собрались в его районе и взяли курс на свой аэродром. 

В этом бою гвардии майор Покрышкин одержал свою двадцать шестую и двадцать седьмую победы; гвардии капитан Лукьянов сбил шестой самолет противника{138}. [151] 

Наиболее поучительными в данном вылете являлись: 

— использование радиостанций, находившихся на линии фронта, для информации о воздушной обстановке, наведения и управления боем; 

— непрерывное сохранение истребителями преимущества в высоте; 

— полет истребителей в районе действий на больших скоростях, что обеспечивало им внезапность и стремительность действий, сохранение инициативы в бою; 

— хорошо продуманный сбор истребителей после боя под наблюдением и прикрытием верхнего эшелона; 

— отлично отработанное управление в бою, достигнутое благодаря исключительно высокой сколоченности всей группы и ясному пониманию своих задач каждым летчиком. 

Иногда наши истребители прикрывали бомбардировщики и штурмовики только на тех участках полета, где появление воздушного противника было наиболее вероятным. Истребители в этом случае получали полосу, в пределах которой они парами и звеньями на различных высотах и курсах искали истребители противника, вытесняли их оттуда и отсекали от бомбардировщиков и штурмовиков внезапными и стремительными атаками. 

Большое распространение в ходе войны получило обеспечение действий других родов авиации путем подавления вражеских истребителей на аэродромах и блокирования их с воздуха. С этой целью за 15 — 20 мин. до прибытия обеспечиваемых самолетов в район их действий истребители наносили штурмовой удар по ближайшим аэродромам истребителей противника, а затем оставались над ними, блокируя их. 

Количество истребителей, выделявшихся для блокирования одного аэродрома, зависело от ожидаемого противодействия и продолжительности блокирования. Обычно выделялось не более 8 — 12 самолетов, которые разбивались на три эшелонированных по высотам группы: ударную, прикрывающую и группу резерва. 

Ударная группа, шедшая внизу, сначала наносила штурмовой удар по аэродрому, а затем уничтожала взлетающие самолеты противника. 

Прикрывающая группа располагалась в среднем ярусе и имела задачу обеспечить действия ударной группы путем вытеснения и уничтожения вражеских истребителей, появляющихся над заблокированным аэродромом. [152] 

Группа резерва находилась выше прикрывающей группы и предназначалась для наращивания сил в бою и перехвата вражеских истребителей на направлениях наиболее вероятного их появления. 

При господстве в воздухе наших истребителей блокирование вражеских аэродромов выполнялось меньшими силами. 

Наибольший успех достигался при одновременном блокировании всех ближайших аэродромов истребителей противника, что исключало возможность оказания взаимной поддержки. При этом особенно важно было начать блокирование раньше, чем противник сумеет поднять в воздух хотя бы часть своих истребителей. 

В целом опыт войны показал, что наилучших результатов при обеспечении действий других родов авиации истребители добивались тогда, когда применяли не один, а несколько способов боевых действий в одном вылете. Такое обеспечение должно было строиться в соответствии с общим планом борьбы за господство в воздухе на направлении использования основных сил нашей авиации. Самостоятельное и изолированное решение этой задачи неизбежно приводило к большому расходу сил истребителей, их распылению и к излишним потерям. 

Тактика группового воздушного боя истребителей 

В ходе Великой Отечественной войны в воздушных боях было сбито свыше 77% всех уничтоженных советской авиацией вражеских самолетов. Причем в 70 — 80% случаев погибали и летные экипажи этих самолетов{139}. 

Главная роль в уничтожении самолетов противника в воздухе принадлежала истребительной авиации. 

В Боевом уставе истребительной авиации Красной Армии (БУИА-40) указывалось: 

“Истребительная авиация решает свою основную задачу — борьбу за завоевание господства в воздухе — воздушным боем”{140}. 

В ходе войны тактика воздушного боя существенно изменилась. Решающее влияние на ее развитие имело резкое улучшение качества советских самолетов-истребителей. 

С принятием на вооружение новых скоростных истребителей вынужденно применявшийся до этого бой на виражах уступил место широкому применению вертикального маневра, который давал нашим истребителям боль-шое [153] преимущество в высоте и скорости и позволял вести активный наступательный бой. Этому в значительной степени способствовало также широкое внедрение в управление истребителями в воздухе радиосредств, позволившее перейти к рассредоточенным по фронту и глубине и эшелонированным по высоте боевым порядкам, основой которых стала пара. Переход к паре и звену четырехсамолетного состава намного увеличил маневренность и обеспечил взаимное прикрытие истребителей в воздушном бою. Вертикальный маневр и эшелонирование боевых порядков позволили истребителям вести воздушные бои на всех высотах до практического потолка. 

С повышением огневой мощи истребителей сократилось среднее число атак для уничтожения цели и возросла роль первой атаки. 

Совершенствованию тактики воздушного боя в значительной мере способствовало улучшение подготовки летного состава. Большую роль здесь сыграл приказ Народного Комиссара Обороны, изданный в октябре 1942 г., которым в летных школах и запасных авиационных полках было восстановлено отмененное перед войной обучение высшему пилотажу{141}. 

Отрицательные последствия этой отмены многие летчики-истребители в начале войны испытали на себе, столкнувшись в воздушных боях с опытными и хорошо подготовленными в технике пилотирования летчиками противника. Количественный рост фронтовой истребительной авиации и овладение летным составом опытом ведения воздушных боев дали возможность широко применять групповые воздушные бои. Они велись в составе главным образом звена и эскадрильи. Действия более крупных по составу групп себя не оправдали, так как создавалась излишняя сложность в управлении воздушным боем, тесное взаимодействие между парами и звеньями нарушалось, нередко летчики, ошибаясь, принимали свои самолеты за противника. 

Бой полка истребителей имел место при выполнении им задания одновременно несколькими эскадрильями в смежных полосах и районах или при обеспечении действий соединений других родов авиации. 

Из-за большого расчленения боевых порядков по фронту, глубине и высоте командир полка не мог лично видеть все свои эскадрильи, но при надежной радиосвязи со станциями наведения и командирами эскадрилий он имел возможность координировать их действия в соответствии [154] с намеченным планом боя и складывающейся обстановкой. 

Бой эскадрильи и полка основывался на тактическом взаимодействии входивших в их боевой порядок групп — ударной, прикрывающей и резерва (рис. 16). Состав и построение этих групп командир определял заранее. 

Ударная группа должна была расстраивать боевые порядки противника и уничтожать его самолеты, прикрывающая — обеспечивать от нападения истребителей противника и поддерживать ее действия, уничтожать выходящие из боя группы и отдельные самолеты противника, прикрывать сбор и содействовать выходу группы из боя. При этом превышение прикрывающей группы над ударной составляло не более 1000 м, иначе она не могла оказать своевременной поддержки летчикам ударной группы при выходе из боевого разворота. 

Резерв предназначался для поддержки ударной или прикрывающей группы в бою и внезапных ударов по оторвавшимся от общей массы или выходящим из боя отдельным самолетам или малым группам противника В его состав выделялись отдельные пары или звенья истребителей. [155] 

Тактика воздушного боя истребителей основывалась на внезапности, максимальном использовании маневра в вертикальной плоскости, взаимодействии отдельных самолетов и подразделении (групп), доведении атак до решительного конца и умелом использовании своей материальной части с учетом слабых сторон материальной части авиации противника{142}. Внезапность достигалась умелым использованием солнца, метеорологических условий, фона местности, “мертвых” секторов обзора самолетов противника, а также рядом одновременных или последовательных атак с разных направлений. 

Достижению внезапности способствовало также максимальное использование маневра в вертикальной плоскости. Но для его выполнения требовалось преимущество в высоте. Оно обеспечивало выигрыш в скорости и давало истребителям ряд тактических выгод, и прежде всего инициативу в выборе момента атаки и ее направления. Вот почему особенно важно было, чтобы к моменту встречи с противником ударная группа имела превышение над ним. Оно позволяло атаковать даже в тех случаях, когда численное превосходство было на стороне противника. 

Преимущество в высоте, достигнутое к началу боя, важно было сохранять в течение всего боя и расходовать его очень экономно. Так, если не требовалась поддержка другим самолетам или группам, пары и звенья, добившиеся успеха в бою, набирали высоту и присоединялись к прикрывающей группе или сами выполняли ее задачи. Даже в бою с численно превосходящим противником выделялись звено или пара, господствующие над всеми самолетами противника. В этом случае угроза внезапной атаки сверху сковывала противника, отвлекала его внимание и затрудняла ему маневрирование в вертикальной плоскости. 

Успех в бою во многом зависел от организации взаимодействия участвующих в нем истребителей. Сущность взаимодействия заключалась во взаимной поддержке, прикрытии и выручке отдельных истребителей, пар и звеньев — одни атакуют, другие при необходимости прикрывают или поддерживают атаку, оторвавшиеся самолеты возможно быстрее присоединяются к группе. 

Решающим периодом боя являлась атака. Она заключалась в непосредственном воздействии на противника прицельным огнем. Успех атаки зависел от своевременного занятия выгодного исходного положения, стремительного сближения, точного прицеливания, эффективного огневого [156] поражения. Искусство командира в воздушном бою в первую очередь заключалось в умении добиться тактического превосходства (превышения и внезапности) в процессе занятия исходного положения для атаки. Способ атаки выбирался в зависимости от исходного положения перед ее началом, количества и качества, в частности энерговооруженности, своих истребителей, а также от типа атакуемых самолетов. Но во всех случаях атака должна была быть внезапной и стремительной. 

Анализ проведенных в годы войны воздушных боев показывает, что наиболее эффективными были атаки сверху сзади и снизу сзади под ракурсом от 0/4 до 2/4, т. е. атаки, выполнявшиеся с маневром в вертикальной плоскости и выходом на огневую позицию с задней полусферы. На эти атаки приходится 80 — 85% всех сбитых истребителями самолетов противника, в то время как на бои с маневром в горизонтальной плоскости — только 15 — 20% {143}. 

Самыми результативными были первые атаки истребителей. Если все сбитые истребителями самолеты противника принять за 100%, то с первой атаки было уничтожено 75% самолетов, со второй — 15%, с третьей и последующих атак — 10%{144}. 

Уверенные, решительные результаты атаки достигались прицельной стрельбой одновременно со всех огневых точек с коротких дистанций (150 — 50 м). Огонь из пушек с дистанции менее 50 м в большинстве случаев не приводил к разрушению самолетов противника, так как взрыватели осколочных снарядов не успевали взводиться и снаряд, пробивая самолет, оставлял лишь отверстие, равное своему диаметру. Но бронебойные снаряды надежно поражали жизненно важные элементы конструкции самолета. 

Групповой бой истребителей состоял из ряда быстрых последовательных и одновременных атак самолетов, пар и звеньев, управляемых командирами согласно намеченному плану действий. При этом очень важно было не допустить, чтобы групповой бой распался на отдельные индивидуальные атаки и схватки экипажей, так как такие действия нарушали взаимодействие и при встрече с опытным противником вели к поражению. 

Строжайшая дисциплина боя являлась основой успеха в групповом бою. Малейшие попытки отдельных летчиков действовать индивидуально пресекались со всей решительностью и рассматривались как грубое нарушение дисциплины. Отрыв от группы приводил к нарушению плана действий и был опасен не только для оторвавшегося, но и [157] для товарищей, рассчитывавших на его поддержку{145}. 

Прикрытие и поддержка атакующих другими самолетами (группами) являлись обязательным условием успешной атаки. В частности, независимо от тактического назначения каждая группа боевого порядка обязана была прикрывать в бою нижерасположенные группы (подразделения). 

Если по условиям обстановки ударная группа не могла первой вступить в бой или это оказывалось невыгодным в данный момент, то прикрывающая группа смело и решительно атаковала противника первой, не допуская захвата им инициативы боя. Ударная группа в это время занимала выгодное исходное положение, не удаляясь от района боя, и выполняла задачи прикрывающей группы, одновременно выделяя часть сил для ее усиления. 

В бою с превосходящими силами противника первыми атаковывались те самолеты, которые были наиболее опасны (находившиеся выше), а также слабо защищенные (на флангах и сзади боевых порядков противника) или требовавшие меньше времени для атаки. 

Атака группы противника большим числом самолетов производилась одновременно с одного или разных направлений с сосредоточением огня по определенной части группы, чтобы первым же ударом сбить несколько самолетов, расстроить всю группу и затем последовательно уничтожить ее по частям. 

При встрече со смешанной группой противника возможно меньшая часть сил отвлекала или связывала боем прикрывающих эту группу истребителей, что обеспечивалось, прежде всего, превосходством в высоте и активными, умелыми действиями нападающих, а основные силы уничтожали бомбардировщиков. 

Главной фигурой боя являлся командир группы. От его искусства управлять действиями своих подчиненных зависел успех боя. 

На основании данных о воздушной обстановке на маршруте и в районе предстоящих действий он должен был спрогнозировать наиболее вероятные условия боя и в соответствии с ними определить возможные его варианты и боевой порядок. Недостаточная предусмотрительность командира и нечеткая постановка задач подразделениям группы влекла за собой неорганизованность, беспорядок и, как следствие, неуспех действий и неоправданные потери. [158] 

В воздухе основное внимание командира сосредоточивалось на поиске противника. Очень важно было обнаружить его первым, причем как можно раньше, оставаясь, в свою очередь, незамеченным. Поиск вели все летчики группы, но все же главная ответственность лежала на командире. Обнаружив противника, он должен был мгновенно оценить обстановку, выбрать наиболее отвечающий сложившимся условиям вариант воздушного боя, быстро и скрытно занять группой исходное положение, подачей коротких команд по радио построить боевой порядок и распределить силы соответственно замыслу первой атаки. 

Эффективность атаки определялась решительностью и стремительностью действий, мощью и точностью огня истребителей. От успеха первой атаки во многом зависел успех всего боя. 

Большую роль играла быстрота мышления и реакции командира группы и каждого летчика, помогавшая упреждать противника в действиях и вести бой с более высокой, чем он, интенсивностью. Превосходство же в количестве атак, выполняемых в единицу времени, позволяло навязать противнику свою волю и удерживать инициативу в течение всего боя. 

В завязавшемся бою командир эскадрильи (полка) координировал действия звеньев (эскадрилий), перенацеливал их соответственно меняющейся обстановке, вводил в действие свои резервы для наращивания сил и оказания поддержки отдельным группам или летчикам, оказавшимся в затруднительном положении, определял момент сбора для повторной атаки и выхода из боя, следил за правильностью действий летчиков своего звена. 

Непосредственно в управление боем звеньев командир эскадрильи (полка) не вмешивался, предоставляя возможность командиру звена самому управлять боем подчиненных ему летчиков, кроме случаев, грозивших последним смертельной опасностью. Стремление некоторых командиров групп управлять каждым самолетом в отдельности вело, как правило, к нарушению взаимодействия и поражению в бою. 

Так, в августе 1943 г. 8 Ла-5 из состава 482 иап во главе с командиром эскадрильи гвардии капитаном А. Е. Молодчининым прикрывали наши войска в районе Мощеное, Рогачево, Клеменово. Боевой порядок истребителей состоял из эшелонированных по высоте ударного и прикрывающего звеньев. 

На высоте 3500 м прикрывающее звено было атаковано [159] сверху парой самолетов ФВ-190. После двух последовательных атак боевой порядок звена нарушился и один самолет, оставшись без прикрытия, был сбит истребителями противника. 

Командир прикрывающего звена, по существу, боем не руководил, так как управление его звеном взял на себя командир эскадрильи. Более того, вступив в бой, он потерял связь не только с летчиками второй пары, но и со своим ведомым. 

В это время ударное звено, возглавляемое командиром эскадрильи, также было атаковано парой ФВ-190. Но последний, занятый управлением действиями летчиков прикрывающего звена, упустил управление своим звеном. В результате ударное звено рассыпалось и потеряло при этом один самолет. Остальные летчики возвратились на свой аэродром преждевременно и по одному, не выполнив боевого задания. 

Чрезмерное ограничение инициативы командира прикрывающего звена привело к его бездеятельности в управлении боем и тактически неграмотным атакам, которые выполнялись им без прикрытия и взаимодействия со своими подчиненными. Рассыпавшись по одному, прикрывающее звено оказалось не в состоянии предотвратить нападение истребителей противника на ударное звено и своей задачи не выполнило. Ударное звено из-за отсутствия управления также раскололось, понесло потери и было вытеснено с охраняемого района вдвое меньшими силами противника{146}. 

В тех случаях, когда для участия в бою привлекалось большое количество истребителей, управление осуществлялось несколькими не подчиненными друг другу командирами эскадрилий или полков, действия которых обычно координировались командиром истребительного авиационного соединения с его наземного наблюдательного пункта. Кроме координации действий и наращивания сил истребителей в бою командир авиасоединения с помощью радиостанции наведения информировал своих истребителей о воздушной обстановке, наводил их на цель, предупреждал об угрозе внезапного нападения, следил за действиями в бою и при необходимости высылал им требующуюся поддержку. 

Однако в непосредственное управление боем звеньев и эскадрилий истребителей командир авиасоединения, как правило, не вмешивался и только в исключительных случаях вносил свои [160] коррективы. 

Главным средством управления истребителями в бою являлось радио. Кроме того, иногда применялись несложные сигналы, подаваемые командиром эволюциями самолета. При обнаружении противника обычно подавался сигнал “Внимание” (покачивание с крыла на крыло) и разворот в направлении противника. При необходимости перехода в атаку всем составом группы командир производил быстрое покачивание с крыла на крыло и личным примером увлекал своих подчиненных в бой. Личный пример командира в бою повышал мужество подчиненных и был наиболее эффективным способом управления, когда обстановка в воздухе становилась особенно напряженной. 

Успех управления истребителями в бою в значительной мере зависел от места нахождения командира эскадрильи и полка в боевом порядке группы истребителей. Опыт показал, что результаты действий истребителей были наиболее успешными, а управление непрерывным и более четким в тех случаях, когда командир эскадрильи (полка) со своим звеном находился во главе ударной группы. Отсюда он мог личным примером в нужный момент влиять на исход боя. 

Успех в воздушном бою во многом зависел от умелого использования возможностей своей материальной части и слабых сторон самолетов противника. 

В связи с этим уместно вновь вернуться к приведенному в настоящей главе примеру (см. подраздел 2) неправильных действий в бою 5 августа 1943 г. группы Ла-5 из состава 181 иап под командованием лейтенанта Н. Ф. Кириллова. Одной из основных причин ее неудачи явилось неиспользование нашими летчиками высоких летных качеств самолета Ла-5, позволявших успешно вести активный наступательный воздушный бой в вертикальной плоскости. Вместо этого группа при появлении четверки ФВ-190 стала в замкнутый круг и, будучи скованной незначительными силами истребителей противника, оказалась не в состоянии отразить нападение 30 Ю-87 на боевые порядки наших войск. Несмотря на тройное превосходство в силах, наши истребители потеряли один самолет. 

Относительные качества самолетов — своих и противника — в значительной мере зависели от высоты полета. Поэтому в воздушном бою важно было затянуть противника на невыгодные для него высоты, что в первую очередь достигалось превышением хотя бы одного из подразделений группы над противником. [161] 

Таковы лишь некоторые наиболее общие положения тактики группового воздушного боя истребителей, выработанные в ходе минувшей войны. При их умелом применении наши летчики всегда выходили победителями в бою с воздушным противником. 

Так; 22 октября 1943 г. на Воронежском фронте эскадрилья 88 гв. иап в составе 10 Ла-5 под командованием гвардии капитана М. К. Щербакова прикрывала наши войска в районе Ходоров, Ромашки, Колесищи. Боевой порядок эскадрильи состоял из ударного и прикрывающего звеньев, расположенных соответственно на высотах 2500 и 3500 м. Выше прикрывающего звена находилась пара Ла-5, составлявшая резерв. 

Во время патрулирования ведущий этой пары сообщил командиру эскадрильи о подходе к полю боя 2 девяток Ю-87, шедших на высоте 3500 м под прикрытием 12 ФВ-190 и Ме-109. Командир эскадрильи приказал командиру прикрывающего звена гвардии капитану В. И. Мишустину при помощи резерва сковать боем истребителей противника, а сам во главе ударного звена стал набирать высоту, маскируясь солнцем. 

В тот момент, когда истребители противника были атакованы сверху прикрывающим звеном, ударное звено атаковало первую девятку Ю-87. Истребители противника, имея численное превосходство, приняли бой и вели его в течение 10 мин, но безуспешно. Прикрывающее звено, маневрируя в вертикальной плоскости, четко взаимодействовало с резервной парой наших истребителей, которая все время находилась выше и своими короткими энергичными атаками сковывала действия истребителей противника. 

Ударное звено несколькими атаками расстроило боевой порядок бомбардировщиков и не допустило их в район расположения наших войск. При этом были сбиты один Ю-87 и один ФВ-190. Изгнав вражеских бомбардировщиков с поля боя, ударное звено поспешило на помощь остальным нашим истребителям, после чего вместе с ними возвратилось на свой аэродром. 

Не понеся потерь, группа успешно выполнила свою задачу, что явилось результатом правильного распределения сил командиром эскадрильи перед началом боя и согласованных действий между звеньями в процессе всего боя{147}. 

К концу войны (в апреле 1945 г.) нашим летчикам пришлось столкнуться с первыми реактивными самолетами [162] противника. Это были истребители Me-163 с одним жидкостно-реактивным двигателем, Ме-262 и Хе-280 с двумя воздушно-реактивными двигателями. Действовали они, как правило, по одному, значительно реже — парами или небольшими группами, эшелонированными по высотам. 

С истребителями реактивные самолеты в бой вступали неохотно и после одной атаки обычно быстро уходили в сторону или облачность, избегая повторения атак. 

Основное преимущество реактивных истребителей было в скорости, чем и определялась тактика борьбы с ними. Она в какой-то мере исходила из опыта 1941 —1942 гг., когда наши И-16 вели бои с Me-109. Но в нее были внесены некоторые коррективы. 

В частности, возросла роль поиска и своевременного обнаружения противника. Чтобы избежать внезапного нападения и успеть занять выгодное положение для атаки или уклониться от удара, от летчиков-истребителей потребовалось увеличить глубину просмотра воздушного пространства. С этой целью рекомендовалось обращать внимание на возможное появление в воздухе дымового следа, оставляемого реактивными самолетами. 

Повысилась роль радиостанций наведения и обнаружения, которые, ведя наблюдение за воздухом, должны были своевременно предупреждать летчиков о появлении реактивных самолетов. 

При встречах с реактивными самолетами, шедшими не на максимальной скорости, истребителям рекомендовалось быстро атаковать их с любого положения, с тем чтобы нанести противнику поражение раньше, чем он успеет увеличить скорость. 

В случае нападения реактивного самолета с задней полусферы атакуемый должен был не уходить из-под удара пикированием или увеличением скорости по прямой, а, используя маневренные качества своего самолета, еще до открытия огня противником быстро сделать отворот в сторону или применить скольжение и в момент проскакивания противника вперед немедленно открыть по нему огонь из всех огневых точек. 

При нападении реактивного самолета на группу бомбардировщиков или штурмовиков сопровождающие их истребители должны были атаковать противника на встречных курсах или занять исходную позицию с таким расчетом, чтобы отсечь его атаку еще до открытия огня по бомбардировщикам или штурмовикам. [163] 

При сближении пары наших истребителей с реактивным самолетом на встречных курсах один летчик шел в лобовую атаку, а другой в это время занимал исходную позицию для нападения на противника в момент его отклонения от лобовой атаки. 

Если реактивный самолет производил нападение сзади на один из самолетов пары, то последний выполнял отворот в сторону и открывал огонь по самолету противника при его проскакивании вперед. Второй летчик в это время занимал исходную позицию для атаки и открывал огонь по реактивному самолету в наиболее благоприятный момент. 

Небольшой опыт борьбы с реактивными самолетами, приобретенный в самом конце войны, не мог внести коренных изменений в тактику воздушного боя, а применение этих самолетов уже не спасало авиацию противника от окончательного разгрома. Зрелость и превосходство тактики советских истребителей, боевое мастерство, мужество и героизм наших летчиков оказались более значительными факторами победы, нежели скорость новых самолетов противника. 

Действия по наземным объектам 

Наряду с решением своих основных задач по обеспечению боевых действий сухопутных войск и авиации фронтовые истребители в годы войны привлекались также к штурмовым действиям по различным наземным объектам противника. 

Такие действия приобретали особое значение в тех случаях, когда на земле создавалась критическая обстановка, а других сил для немедленного выправления положения не было{148}, как это нередко случалось, например, в первом периоде войны. 18 июня 1942 г. Народный Комиссар Обороны издал приказ “О применении истребительной авиации на поле боя в качестве дневных бомбардировщиков”. Приказ требовал немедленно приступить к обучению бомбометанию днем всех летчиков-истребителей, не умеющих бомбить. 

Однако широкий размах действия истребителей по наземным объектам получили лишь в третьем периоде войны, когда достигнутое к тому времени качественное и количественное превосходство Советских ВВС над авиацией противника, завоеванное и прочно удерживаемое [164] ими господство в воздухе создали для этого все необходимые предпосылки и условия. 

Наиболее благоприятная обстановка для действий по наземным объектам складывалась в тех случаях, когда авиация противника на данном участке фронта была малоактивна, вследствие чего использование истребителей по прямому назначению становилось нецелесообразным, а также когда метеообстановка исключала возможность ведения широкой борьбы с авиацией противника в воздухе{149}. 

Основными объектами действий истребителей являлись войска и техника противника на марше, на поле боя и в районах сосредоточения, железнодорожные эшелоны и автоколонны, самолеты, склады горючего и боеприпасов на аэродромах. 

Истребители уничтожали и подавляли наземные объекты при выполнении других задач и в специальных полетах. В этом случае применялись эшелонированные действия, реже — сосредоточенные удары, а в борьбе с вражескими перевозками и “свободная охота”. 

При постановке задач истребительному авиационному полку на действия по наземным целям указывались: район действий, объекты атаки, время, цель действий, способы взаимодействия, целеуказания и обозначения своих войск. 

При действиях истребителей по целям в глубине расположения противника задачи ставились по возможности одним и тем же частям, при этом за ними закреплялись определенные районы действий. 

Боевой порядок истребителей состоял обычно из ударной группы, предназначавшейся для штурмовых действий, прикрывающей группы, которая обеспечивала ее действия от нападения истребителей противника, и отдельных самолетов или пар, выделявшихся из ударной группы для подавления средств ПВО в районе цели. 

Состав ударной группы зависел от количества целей и размеров района действий. При одновременных штурмовых действиях в одном районе он не превышал 8 — 10 самолетов, в противном случае стеснялось маневрирование группы и снижалось качество атаки. Если же цель требовала большего наряда сил для поражения, применялись эшелонированные действия. 

Состав прикрывающей группы зависел от ожидавшегося противодействия истребителей противника в воздухе [165] и мог колебаться от 30 до 60% общего числа участвовавших в атаке самолетов{150}. 

Маршрут к цели и обратно выбирался по кратчайшему расстоянию. Для точного выхода на цель намечался характерный, хорошо заметный с воздуха ориентир, удаленный от цели не более чем на 12 — 15 км. 

Возвращение по тому же маршруту, по которому осуществлялся полет к цели, допускалось лишь в исключительных случаях. Для каждого повторного нападения назначались новый маршрут полета и направление выхода на цель, иначе могла быть утрачена внезапность нападения и противник мог успеть оказать активное противодействие. 

Внезапность являлась основой успеха штурмовых действий истребителей. Она достигалась подходом к цели на бреющем полете с использованием рельефа и фона местности, выходом со стороны солнца, за облаками, пикированием в окна облаков, выделением демонстративной группы или построением комбинированных атак, чтобы ввести противника в заблуждение относительно действительного направления атаки. 

Атака цели производилась, как правило, с пикирования парами, звеньями и одиночно. Сначала сбрасывались бомбы, затем цель обстреливалась из пулеметов и пушек. Сбрасывание бомб производилось в зависимости от размеров цели самостоятельно каждым летчиком или же по сигналу командиров звеньев или пар. 

Опыт показал, что штурмовые действия истребителей непосредственно на поле боя, даже в условиях полного отсутствия истребительной авиации противника, все же ограничивались сравнительно высокой уязвимостью истребителя от огня стрелкового оружия на малых высотах. К тому же действия по живой силе, находящейся в укрытиях, оказывались малоэффективными, если истребители при этом не применяли бомбометания. Однако бывали случаи, когда в условиях сильного противодействия истребительной авиации противника только истребители способны были решить задачу уничтожения малоразмерных целей. Это объяснялось высокой точностью бомбометания с истребителей и их способностью сочетать атаку целей с ведением воздушного боя. 

Именно так сложилась обстановка в районе Варшавы в сентябре 1944 г., когда три батареи полевой артиллерии противника с огневых позиций, расположенных у одной из высот в 1,5 км юго-восточнее Яблонна, преграждали [166] путь нашим войскам. Истребители противника вели непрерывное патрулирование в этом районе, не допуская прицельного бомбометания наших штурмовиков и бомбардировщиков. 

Командир 6 иак генерал И. М. Дзусов решил подавить огонь батарей силами одних истребителей, для чего 16 сентября им было выделено 12 самолетов “аэрокобра” под командованием командира эскадрильи 352 иап капитана Б. Г. Деева. При этом четверка самолетов получила задание связать боем истребителей противника и обеспечить остальным нашим летчикам беспрепятственное бомбометание. Ударная группа в составе 8 самолетов по окончании бомбометания должна была поддержать прикрывающую четверку и вытеснить истребители противника из данного района, чтобы расчистить воздух для последующих действий наших штурмовиков и истребителей. Каждый самолет ударной группы имел по одной ФАБ-50. 

В район цели вся группа пришла на высоте 2000 м. Находившиеся над целью 4 ФВ-190 ушли, не приняв боя с прикрывающей группой, полагая, видимо, что наши истребители имеют лишь задачу расчистки воздушного пространства. 

Ударная группа, произведя перестроение и увеличив дистанцию между парами до 500 м, атаковала цели с одного захода. Атака выполнялась последовательно парами; высота ввода в пикирование была около 2000 м, угол пикирования 55 — 60°. Уход от цели пары производили поочередно в разные стороны боевым разворотом. Этим облегчалось наблюдение за результатами бомбометания, увеличивалась быстрота сбора и обеспечивалось взаимное прикрытие от атак истребителей. 

В результате атаки огонь батарей был подавлен. Наши истребители потерь не имели{151}. 

Бомбометание резко увеличивало эффективность действий истребителей по войскам противника как на поле боя, так и на марше. Атаки войсковых колонн рекомендовалось производить с бреющего полета, с выскакиванием (применялись бомбы с взрывателями замедленного действия) и заходом вдоль колонн. Последующие атаки с применением пулеметно-пушечного огня выполнялись с пикирования. 

Как показал опыт, наиболее целесообразными углами пикирования являлись углы 15 — 30°. В этих случаях при открытии огня с высоты 200 м (дальность 400 м) и прекращении огня на высоте 100 м истребитель успевал [167] дать из 37-мм пушки прицельную очередь в 2 — 3 снаряда, а из крупнокалиберных пулеметов или 20-мм пушки — до 12 — 15 снарядов. 

При атаках артиллерийских колонн огонь сосредоточивался по средствам тяги и по личному составу, а при атаках бронетанковых колонн — по бензозаправщикам и автомашинам, так как для поражения танков противника оружие самолета-истребителя не обладало достаточной мощностью, за исключением 37-мм пушки. Если колонна была достаточно велика и требовала для поражения большого наряда сил, то действия истребителей эшелонировались по времени, чтобы не создавать больших маломаневренных групп. 

При недостатке сил, а также когда целью действий являлась задержка и изнурение войск противника, интервалы между атаками отдельных групп и время пребывания истребителей над колонной увеличивались. Истребители висели над целью и непрерывно атаковали ее отдельными самолетами, чередуя пушечно-пулеметный обстрел с холостыми заходами. 

Высокой эффективностью отличались действия истребителей по железнодорожным эшелонам. Так, только за 2 июня 1944 г. 6 пар истребителей-“охотников” на самолетах Як-9 непрерывными атаками по эшелонам, подходящим к ст. Идрица и уходящим с нее, уничтожили и вывели из строя 5 паровозов, около 10 вагонов и 2 платформы. В результате непрерывных ежедневных действий истребителей к концу первой декады июля ст. Идрица полностью прекратила свою работу днем, вследствие чего было нарушено движение на участках Идрица, Опочка; Идрица, Себеж; Идрица, Полоцк{152}. 

Атакуя эшелоны, истребители обычно наносили первый удар по паровозу. Для поражения цели применялись бомбы, бронебойные снаряды, огонь крупнокалиберных пулеметов. Атака паровозов производилась под большими ракурсами (под углом не менее 75° к направлению движения), чтобы избежать рикошетирования снарядов. Эшелоны, наоборот, выгоднее было атаковать под малыми ракурсами. 

Удары по аэродромам противника истребительная авиация выполняла как во взаимодействии с другими родами авиации, так и самостоятельно. В первом случае истребители помимо выполнения своих основных задач могли при отсутствии противодействия истребительной авиации противника подавлять огонь зенитной артиллерии, [168] штурмовать спецавтотранспорт, склады горючего и другие цели в стороне от подвергавшихся атакам бомбардировщиков или штурмовиков основных объектов аэродрома. 

Иногда истребители производили упреждающий (за 3 — 5 мин. до налета наших штурмовиков или бомбардировщиков) удар в целях подавления средств ПВО аэродрома и вывода из строя дежурящих на летном поле истребителей противника. 

Но нередко истребители привлекались и к выполнению самостоятельных ударов по вражеским аэродромам. В этом случае перед вылетом уточнялось следующее: выгодные подходы к аэродрому, места расположения самолетов и личного состава, зенитных точек, складов горючего и боеприпасов, время вылета, состав группы, боевой порядок, маршрут и высота полета, направление и техника первого захода на атаку, количество самолетов для подавления зенитной артиллерии и атаки вылетевших самолетов противника. 

Малейшее пренебрежение к оценке обстановки, замена тщательной подготовки и предварительной договоренности по всем основным вопросам взаимодействия импровизацией в воздухе вели, как правило, к неудаче. 

Так, 9 сентября 1941 г. две группы истребителей одной из частей ВВС Ленинградского фронта — ударная в составе 7 И-153 и 3 ЛаГГ-3 и прикрывающая в составе 5 МиГ-3 — вылетели для атаки аэродрома Липки. Маршрут полета к цели был проложен через железнодорожную станцию Тосно, которая (как это следовало предполагать) прикрывалась сильным огнем ЗА. Однако этого учтено не было. Поэтому, неожиданно попав под мощный зенитный обстрел, истребители для уменьшения потерь рассредоточились на малые группы и продолжали полет к цели, но на оставшемся отрезке маршрута до цели не сумели собраться вместе и возвратились на свои аэродромы, не выполнив задания{153}. 

Удары по аэродрому выгодно было производить в период наступления сумерек или на рассвете. 

26 августа 1941 г. на рассвете две группы истребителей одного из полков ВВС Ленинградского фронта атаковали аэродром Спасская Полисть, на котором застали 10 самолетов на земле и 6 Me-109 в воздухе. 

Группа в составе 5 МиГ-3, выполнявшая задачу прикрытия, атаковала первой, сбросив бомбы на стоящие на [169] земле самолеты, после чего вступила в воздушный бой с патрулями противника, в ходе которого сбила 2 Me-109. 

Вторая группа (ударная) в количестве 5 МиГ-3, воспользовавшись создавшейся обстановкой, беспрепятственно нанесла штурмовой удар и уничтожила на земле 4 самолета. Кроме того, 1 самолет был сбит на взлете. Всего, таким образом, за один налет было уничтожено 7 вражеских самолетов, что явилось результатом правильно осуществленного взаимодействия между группами и внутри групп. 

Необходимо отметить, что этот налет планировался как эшелонированный удар четырьмя группами, но из-за плохих метеорологических условий и сильного огня ЗА на маршруте две группы истребителей И-16 и ЛаГГ-3, вылетевшие для участия в налете, до цели не дошли, атаку произвели по запасной цели (по войскам противника на шоссе Новгород—Чудово) и возвратились благополучно на свои аэродромы{154}. 

Особенно высокой результативностью отличались действия по аэродромам в период весенней распутицы, вынуждавшей противника базировать свою авиацию скученно и почти исключительно на стационарных аэродромах, как это имело место, например, весной 1945 г. 

Один из таких ударов в этот период был нанесен летчиками 2 гв. иап по аэродрому Зарау, где воздушной разведкой было установлено большое скопление вражеской авиации. 

Ударную группу возглавил командир эскадрильи “Монгольский арат” старший лейтенант И. Т. Кошелев, группу прикрытия — командир 1-й эскадрильи старший лейтенант П. Я. Марченко. Общее руководство их действиями осуществлял командир полка Герой Советского Союза подполковник А. П. Соболев. 

Подойдя к Зарау, летчики обнаружили на земле не менее 60 самолетов различных типов. Кроме того, над аэродромом кружила девятка Ю-87, очевидно поджидавшая истребителей прикрытия перед уходом на боевое задание. Оценив обстановку, Соболев принял решение с ходу нанести удар обеими группами по наземной и воздушной целям одновременно. 

Эскадрилья Кошелева с высоты 500 — 600 м сбросила бомбы на ближайшую стоянку. Затем на бреющем полете прошла вдоль остальных стоянок, ведя огонь из пушек. На аэродроме сразу же возникло несколько очагов пожаpa. [170] Развернувшись, наши истребители пошли на штурмовку вторично. 

А тем временем эскадрилья Марченко вела бой с бомбардировщиками, находившимися в воздухе. С первой же атаки 3 из них были сбиты. Остальные стали уходить. От преследования их Марченко воздержался: нельзя было оставлять без прикрытия действия ударной группы. И действительно, над аэродромом очень скоро появились “фокке-вульфы”. Эскадрилья Марченко завязала с ними бой и уничтожила еще 2 самолета противника. Наши истребители вернулись без потерь. 

Через несколько дней 2 гв. иап сам перебазировался в Зарау и летчики получили возможность увидеть результаты своей боевой работы. Повсюду валялись искореженные и сожженные самолеты, чернели обуглившиеся постройки{155}. 

Большое значение для сокращения времени подготовки и повышения эффективности ударов имели полнота и достоверность данных о всех вражеских аэродромах, находившихся в радиусе действия истребителей. Поэтому разведке, особенно систематической фоторазведке аэродромной сети противника, уделялось постоянное внимание. 

Во всех случаях первостепенное значение придавалось тому, чтобы сроки между оповещением о нахождении самолетов на аэродроме и нападением были как можно короче, иначе самолеты могли улететь с аэродрома и удар оказался бы безрезультатным. 

Таким образом, диапазон применения истребителей для действий по наземным объектам был весьма широким. Как показал опыт, для штурмовых действий необходим был специальный подбор летного состава. На такие задания должны были посылаться только обстрелянные летчики, участвовавшие во многих боевых вылетах и воздушных боях. Ведущими групп должны были назначаться не просто опытные, но и наиболее зрелые в тактическом отношении командиры. Отступление от этих правил вело к срыву или только частичному выполнению поставленной задачи.

Заключение 

За годы, прошедшие после Великой Отечественной войны, боевая мощь наших Военно-воздушных сил многократно возросла. 

Переоснащение ВВС новейшей авиационной техникой, более эффективными боевыми средствами большой мощности и точности, современными автоматизированными системами управления оказали огромное влияние на развитие тактики авиации. Тем не менее опыт прошлой войны не утратил для нее своего значения и сегодня. Это касается, прежде всего, основных принципов, на которых зиждется современная тактика. 

Как известно, принципы боевого применения авиации являются основой для разработки способов и тактических приемов боевых действий. 

Конечно, речь идет, прежде всего, о сходстве формы и самой идеи, лежащей в основе указанных способов и тактических приемов. Что же касается их содержания, то здесь произошли существенные перемены. 

Теперь, например, бомбардировщикам для удара по объекту не обязателен непосредственный выход на заданную цель. Благодаря ракетам “воздух — поверхность” они могут наносить удар, находясь за многие километры от цели вне зоны действия средств ПВО противника. 

Если раньше истребители, вооруженные только пулеметами и пушками, при сопровождении других родов авиации должны были находиться в непосредственной близости от прикрываемых самолетов, то сегодня, имея ракеты и радиолокационные прицелы и обладая высокой энерговооруженностью, они могут находиться вне зрительной связи с ними, свободно маневрировать и более эффективно отражать атаки противника. [172] 

Но сколь значительными не были бы эти и другие перемены, каждая из них в конечном счете опирается на предшествующий опыт, являющийся одним из источников дальнейшего развития тактики ВВС. 

“Только на основе всестороннего анализа взаимосвязи событий прошлого и настоящего, — отмечал Маршал Советского Союза Д. Ф. Устинов,— можно установить диалектическую преемственность в военном деле и на этой базе творчески совершенствовать его, поднимать на новую качественную ступень”{156}. 

Вот почему изучение и освоение боевого опыта Великой Отечественной войны, творческое и критическое его использование актуально и сегодня.

