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Аннотация издательства: Автор рассматривает вопросы воздушной обороны и воздушного наступления и устанавливает роль воздушной армии в войне, понимая под воздушной армией крупное авиационное соединение.
Воздушная армия
От издательства
От автора
Введение
Понятие наступления и обороны для сухопутных и воздушных сил. — Вопрос о соотношении в составе воздушных сил оборонительной и наступательной авиации. — Способность самолетов всех назначений выполнять наступательные задачи. — Необходимость выполнять оборонительные задачи самолетами всех специальных назначений.

Глава первая. Вопросы противовоздушной обороны
Возможность воздушной обороны в тактическом масштабе и невозможность воздушной обороны в стратегическом масштабе способом обороны «точек». — Истребители в обороне пунктов. — Расчет средств наблюдения при обороне пункта истребителями. — Расчет средств наблюдения при обороне на фронте. — Возможность сосредоточения истребительных сил для отражения воздушного нападения. — Глубина воздушной обороны. — Маневр в глубину. — Зенитная артиллерия в обороне пунктов. — Расчет зенитных средств для кольцевой обороны пунктов. — Расчет зенитных средств для обороны на фронте. — Роль прожекторов. — Самолеты-прожекторы для расширения зоны ночного воздушного боя. — Роль аэростатных заграждений. — Схема воздушно-зенитного фронта и расчет средств для него. — Необходимость для авиации разрешать оборонительные задачи при боевом порядке, предусматривающем решение задач наступательных. — Запас пространства при воздушной обороне. — Понятия «воздушная война» и «война в воздухе». — Наступательные действия авиации против авиации противника являются по существу обороной. — Нецелесообразность отрыва наступательных действий авиации от наступательных действий вооруженных масс на земле.

Глава вторая. Вопросы воздушного наступления
«Совершенная свобода» авиации генерала Дуэ. — Опыт мировой войны. — Невозможность уничтожить воздушные силы в воздушных боях, ибо в авиации «верфь сильнее снаряда». — Действия по базам авиации в опыте мировой войны. — Попытка англичан создать независимые силы в 1916 г. — Длительность и упорство борьбы с базами авиации и нерешительность результата. — Значение в воздушной борьбе дальности бомбардирования, ремонтных органов и внегосударственного тыла противника. — Проблема проникания в страну противника. — Возможность базирования авиации на ремонт и следствия этого. — Наличие у противника внегосударственного тыла приводит к необходимости добиваться временного и местного превосходства в воздухе и на фронте. — Время воздушной войны длительно. — Сухопутные армии не могут ждать окончания этой длительной воздушной войны. — Необходимость единства действий воздушных и наземных. — Сковывание воздушных сил наземными действиями для обороны страны.—Необходимость сосредоточенных действий воздушных и сухопутных сил в едином воздушно-земном наступлении. — Прочность основного положения генерала Дуэ.

Глава третья. Воздушная армия
Двойное значение понятия «воздушная армия» и проистекающие отсюда неясности.—«Воздушная армия» как «независимый» элемент и «воздушная армия» как «крупное соединение». — Характеристика воздушной армии Италии. — Характеристика воздушной армии Франции. — Влияние стратегического положения страны на задачи воздушных сил. — Определение целей бомбардировочной авиации в зависимости от задач ее в войне. — Основная задача бомбардировочной авиации — продвижение земного фронта вперед. — Выводы относительно системы воздушных вооружений. — «Истребитель-бомбардировщик». — Необходимость для авиации всегда разрешать двойную задачу. — Ненужность крупных боевых порядков бомбардировочной авиации. — Ряд последовательных воздушных операций. — Значение системы воздушных вооружений для решения двойных задач авиации по поражению земных и воздушных объектов. — Необходимость для воздушной армии выполнять оборонительные и наступательные задачи всей своей массой. — Главное — победа на фронте массовых наступательных армий.

Глава четвертая. Обеспечение наступательных действий воздушных сил
Аэродромный вопрос. — Воздушный транспорт. — Воздушная разведка, оперативная и техническая.

Глава пятая. Организационные вопросы
Основные положения, следствием которых является наиболее рациональная организация воздушных сил при наличии массовой наступательной сухопутной армии. — Воздушная армия — крупное авиационное соединение. — Воздушные силы корпуса, армии и фронта. — Воздушная дивизия, воздушный корпус, воздушная армия. — Необходимость иметь не одну, а несколько воздушных армий. — Примерный состав воздушной армии. — Необходимость объединения воздушных сил и ПВО в едином командовании. — Роль гражданской авиации.

Примечания


От издательства
Книга комбрига А. Н. Лапчинского «Воздушная армия» является посмертным изданием. Она неразрывно связана с ранее вышедшими его работами «Воздушный бой» (Военгиз, 1934 г.) и «Бомбардировочная авиация» (Воениздат, 1937 г.). В конце книги «Воздушная армия» автор формулирует основные выводы, вытекающие из всех трех его книг. Автор поставил своей основной задачей не только критически разобрать нашумевшую в свое время теорию итальянского генерала Дуэ, но и определить тенденции развития военно-воздушных сил.
Таким образом, автор в настоящей книге затрагивает ряд новых вопросов, еще не освещенных в авиационной литературе и являющихся сугубо дискуссионными. К таким дискуссионным вопросам относятся вопросы воздушного наступления и воздушной обороны, вопросы о возможности создания воздушно-зенитного фронта, о понятии «воздушная операция», о системе воздушных вооружений и об организации воздушной армии. Постановка и обсуждение этих вопросов, несомненно, помогут дальнейшей разработке новых проблем. [4]

От автора
Настоящий труд является третьей и последней частью моего труда, первой частью которого являлась книга под заглавием «Воздушный бой» и второй частью — «Бомбардировочная авиация».
Мысли, изложенные в настоящей части труда, могут показаться парадоксальными, если не будут приняты во внимание расчетные данные, на которых были построены две предыдущие части, ибо основные положения, приведенные здесь, являются выводом, обусловленным этими расчетными данными. Но я старался придать этой книге самостоятельное значение, чем и объясняются некоторые повторения мыслей, изложенных в предыдущих частях.
Вопросы, поднятые в настоящем труде, я излагаю теоретично и схематично. Этим обусловлен заостренный характер выводов. В какой мере подойдет к этим предельным положениям практика авиационного строительства — покажет будущее.
А. Лапчинский. [5]

Введение
Несмотря на опыт последних войн, вопросы воздушного наступления и воздушной обороны остаются до сего времени недостаточно ясными. Вопросы эти, проработанные до некоторой степени в тактическом масштабе, не могут считаться проработанными в сколько-нибудь удовлетворительной степени в масштабе стратегическом.
Техника авиации совершенствуется чрезвычайно быстро, и представления об обороне и наступлении воздушных сил, справедливые для вчерашнего состояния авиационной техники, неприемлемы для состояния этой техники на сегодняшний день. Успехи, сделанные за последнее время противовоздушной обороной, сейчас, с новой высотной и скоростной системой воздушных вооружений, уже ставятся под сомнение, и воздушная проблема встает перед нами снова во всей своей сложности.
Попробуем проанализировать некоторые наиболее существенные вопросы этой проблемы.
Остановимся сначала на содержании понятий наступления и обороны для воздушных сил.
Понятия наступления и обороны для авиации по своему содержанию далеко не идентичны содержанию этих понятий для сухопутных войск.
Мы говорим, что авиация обладает ярко наступательными свойствами, а в последнее время в зарубежной авиационной литературе, на основе работ известного генерала Дуэ, широко распространилось мнение, что наступательными свойствами обладает только авиация, тогда как сухопутным войскам гораздо более свойственно обороняться.
Можем ли мы делать такое противопоставление? Удачно ли применены в таком утверждении эти понятия?
Повидимому, понятие наступления применено здесь неудачно, так как для авиации и для сухопутных сил оно имеет различное значение. [6]

Авиация проникает в расположение противника. Значит ли это, что она наступает в том смысле, в каком наступают сухопутные войска? Очевидно, что это не так. Проникнув в расположение противника и причинив ему тот или иной урон, авиация возвращается на свои аэродромы.
Могли бы мы назвать наступательной операцией наступательные действия сухопутных войск, состоящие в том, что последние ежедневно проникают в расположение противника на ту или иную доступную для них глубину и ежедневно отходят назад в исходное положение? Такие наступательные действия, возможно, были бы чрезвычайно активны, но все же они не составляют наступательной операции.
Как бы активно ни действовала авиация в расположении противника, она не может занять ни пяди неприятельской территории, она не может захватить ни одного пленного, ни одной винтовки или пушки. Ясно, конечно, что она ни в какой мере не способна к наступлению в том смысле, в котором мы понимаем наступление пехоты. Для того чтобы урон, причиняемый противнику авиацией, приобрел наступательное или оборонительное значение, необходимы наступательные или оборонительные действия на земле.
Поэтому, когда мы говорим о наступательных и оборонительных действиях авиации, мы придаем этим понятиям соответственно другое значение, не применимое к наступлению и обороне сухопутных войск. Вследствие этого и говорить о замене наступления на земле наступлением в воздухе нецелесообразно, так как наступление в воздухе и наступление на земле преследуют неодинаковые задачи. В свою очередь и в самой авиации понятия наступления и обороны имеют двойное значение. В труде «Тактика авиации» мы уже устанавливали двойное значение этих понятий для авиации, чтобы избежать путаницы, вредной для всякого исследования. Авиация разведывательная, штурмовая и бомбардировочная летает в расположение противника, имея задачами и разведку и поражение земных объектов. Эти действия мы называем наступательными, хотя, выполняя их, авиация ничего не захватывает.
Для выполнения таких наступательных действий разведывательная, штурмовая и бомбардировочная авиация старается избегать боя, но в случае, когда избежать боя нельзя, она должна быть способной отбить истребителей противника, т. е. она должна иметь оборонительное вооружение. [7]

Наоборот, истребительная авиация, по существу обороняя свою территорию от разведывательной и бомбардировочной авиации противника, ведет в воздухе над своим или неприятельским расположением ярко наступательные действия, она ищет боя с противником и должна, обороняя свою территорию или обеспечивая боевую работу других родов авиации, обладать наступательным вооружением.
Рассмотрим этот вопрос, касающийся самого существа системы воздушных вооружений.
Допустим, что сохраняется обрисованное нами положение, при котором авиацию можно было бы разделить на наступательную (разведчики, штурмовики, бомбардировщики, крейсеры) и оборонительную (истребители различных систем: одноместные, двухместные, многоместные, пулеметные, пушечные).
Для уяснения положения возьмем требование, например, английского наставления: стремиться к ярко наступательным действиям в расположении противника таким образом, чтобы неприятельские воздушные силы были обречены на оборону своей страны, т. е. чтобы они оказались скованными наступательными действиями своего противника.
Выполнить такое требование не представляется возможным. Бомбардировочная авиация, идущая в расположение противника, могла бы сковать лишь истребителей противника, обороняющих свою территорию, в то время как бомбардировщики его отнюдь не были бы скованы и могли бы в свою очередь итти в неприятельское расположение, где и имели бы дело тоже, главным образом, с истребителями.
Наступательные действия для обеих сторон при таких условиях являются равновозможными, с теоретически равными шансами на успех и поражение. Вопрос решался бы искусством экипажей и качеством материальной части.
Такое положение дела предусматривалось, между прочим, и упоминавшимся выше итальянским генералом Дуэ. Согласно его воззрениям, прибегая к наступательным действиям в воздухе, надо не обращать внимания на удары противника и ни в коем случае не обращаться к обороне.
При таких условиях успех зависел бы от двойной причины. С одной стороны, успех мог бы быть на той стороне, которая была бы готова на большее самопожертвование, чем противник. С другой стороны, успех мог бы быть на той стороне, которая располагала бы более многочисленной и более совершенной бомбардировочной авиацией. [8]

Но эти соображения отнюдь не должны привести к отрицанию наступательной способности сухопутных войск, к навязыванию им оборонительной роли, к отрицанию согласованных действий авиации с сухопутными силами и к независимым воздушным действиям, добивающимся решения современной большой войны в 3 дня без участия сухопутных и морских сил. Только отсутствие ясного представления о масштабах столкновений вооруженных масс в современных войнах может привести к такой чисто умозрительной схеме. Мы не будем поэтому останавливаться на ней, а рассмотрим вопрос более конкретно.
Всякая война состоит из комбинирования наступательных и оборонительных действий. Не избавлены от этой необходимости и воздушные силы.
Продолжим наш пример, касающийся соотношения родов авиационных войск в составе воздушных сил. Несомненно, вопрос этот имеет чрезвычайно существенное значение. Решение его тесно связано с оценкой боевой мощи самолетов различного назначения. В этом решении мы встречаемся с различными точками зрения.
Рассмотрим, какие возможны точки зрения на этот вопрос и к чему они должны привести.
Допустим, что техника вооружения современной наступательной авиации сильнее техники вооружения современной истребительной авиации. В этом случае можно заранее радоваться успеху наступательных действий своих воздушных сил. Но, возлагая надежды на успехи наступательных действий своих воздушных сил, необходимо ясно представить себе, что противник будет иметь такую же возможность свободы полетов в нашем расположении. Если бомбардировочная авиация вообще сильнее в воздухе, чем истребительная, то, во-первых, это в равной мере относится к обеим воюющим сторонам и, во-вторых, это приводит к нецелесообразности вообще заводить истребительную авиацию, не способную к бою с авиацией наступательной.
Допустим теперь, что истребитель, имея тактическую инициативу нападения или вынужденный к бою действиями бомбардировочной авиации противника по земным целям, обладает боевой мощью, вполне достаточной для оказания противодействия наступательной авиации противника. Сейчас же из этой тактической возможности возникает вопрос о необходимом числе истребителей в составе воздушных сил, нужных [9] для обороны страны. Вопрос этот никогда не был решен удовлетворительно.
Воздушная оборона не может уцепиться за местность, и это обстоятельство является оригинальным свойством воздушной обороны по сравнению с обороной на земле, в которой использование местности увеличивает в несколько раз сопротивляемость войск, или, иначе, экономит силы обороны. Воздух с его тремя измерениями этой экономии сил в обороне не знает. Для того чтобы была возможность оказать противодействие наступательной авиации противника, количество истребительной авиации должно было бы обеспечивать по крайней мере равенство боевой мощи обороны и боевой мощи наступательной авиации противника.
Как видим, в этом вопросе мы находимся в области чисто воздушных отношений.
Если мы расцениваем, например, огневую мощь истребителя как уступающую огневой мощи самолетов неприятельской наступательной авиации, то для оказания реального противодействия противнику в его воздушной агрессии нужно было бы иметь истребительную авиацию, более многочисленную, чем наступательная авиация противника.
Если мы расцениваем огневую мощь истребителя как превосходящую огневую мощь самолетов неприятельской наступательной авиации, то процентное содержание истребителей в составе воздушных сил соответственно упадет.
Отсюда следует, во-первых, что те теоретики, которые оценивают истребителя как наиболее сильную машину в воздушном бою, являются сторонниками относительного уменьшения числа истребителей в составе воздушных сил и что, обратно, те теоретики, которые оценивают истребителя как машину, относительно слабую в воздушном бою, должны быть сторонниками увеличения числа истребителей в воздушных силах. Во-вторых, из сказанного следует, что по процентному содержанию истребителей в составе данного воздушного флота можно судить о том, как в данном случае расценивается боевая мощь истребительной авиации, если состав воздушных сил был соответствующим образом мотивирован. Очевидно, что этот процент истребительной авиации мотивируется не количеством своей наступательной авиации, а количеством и мощью наступательной авиации противника.
Мы упираемся в чрезвычайно интересный вопрос. [10]

В составе воздушных флотов различных государств обычно число истребителей составляет от 25 до 30% общего количества самолетов. Мы не можем, конечно, знать, какие соображения заложены как основание для такого количества истребителей в различных воздушных флотах. Больше того, мы не можем знать, подведены ли вообще какие бы то ни было основания для этого количества истребителей, но несомненно одно: число истребителей как средства обороны должно было бы определяться не субъективно, а объективно, в зависимости от реальной угрозы воздушного нападения противника; оно зависит, с одной стороны, от оценки сил наступательной авиации возможного конкретного противника и, с другой стороны, от качественного соотношения сил. Известно, что и с меньшими силами можно одерживать победы, ибо качество войск и искусство командования компенсируют недостаток в численности. Правило быть сильнее противника в нужное время в нужном месте всегда дает положительный результат. Но применить это правило в воздухе далеко не всегда возможно.
Возьмем схематический пример.
Допустим, что истребители и самолеты других назначений представляют собой равноценные единицы с точки зрения воздушного боя. Допустим, далее, что противостоят друг другу два воздушных флота по 1000 самолетов, причем в каждом из них имеется:
250 разведчиков,
250 штурмовиков,
250 бомбардировщиков,
250 истребителей.
Как видим, истребителей в этом случае было бы достаточно, чтобы бороться с каждым родом авиации противника в отдельности. Возможно, что истребители, сосредоточенные в нужное время и в важном месте во всей своей массе, смогут оказать противодействие той части авиации противника, которая в это время будет в этом же месте.
Однако в общем масштабе войны всегда встанет двойной вопрос:
а) на какое число самолето-вылетов истребительной авиации можно рассчитывать по сравнению с самолето-вылетами наступательной авиации противника?
б) можно ли увеличением боевой нагрузки истребителей компенсировать одновременные действия всей неприятельской наступательной авиации? [11]

Рассмотрим эти вопросы.
Если противник эшелонирует свои вылеты по времени, то в отдельной операции относительно небольшое количество истребителей может оказывать противодействие путем увеличения числа вылетов. Но в общем масштабе, при наличии у противника 750 самолетов наступательной авиации, 250 истребителей будут иметь тройную нагрузку, т. е. на 1 самолетовылет противника должны будут дать 3 самолето-вылета. Это трудно, и трудно тем более потому, что, как мы говорили, авиация в обороне не может экономить силы за счет местности.
Вместе с тем достаточно противнику прибегнуть к одновременным вылетам всей массы своей авиации, как оборона с помощью истребителей станет невозможной, так как истребители смогут связать боем одновременно лишь 1/3 наступательной авиации противника.
Вопреки распространенному мнению о слабости истребительной авиации мы считаем, что в воздушном бою истребители могут оказать бомбардировочной авиации действительное противодействие, но оборона истребителями в стратегическом масштабе, т. е. оборона страны, при современных соотношениях родов авиационных войск в воздушных флотах, должна быть признана проблематичной.
Для получения численного превосходства над оборонительной авиацией противника есть два пути. Один путь — увеличение числа самолетов наступательной авиации, другой путь — применение самолетов различного назначения для совместного выполнения какой-либо одной задачи, являющейся в данное время важнейшей.
В настоящее время общепризнано, что бомбардировочная авиация является главным родом авиационных войск, и мы наблюдаем не только качественную, но и количественную гонку в строительстве бомбардировочной авиации.
Что значит иметь большее количество бомбардировочной авиации, чем у противника? Это значит, во-первых, что истребители противника будут иметь меньшее значение в обороне своей страны и что свои истребители в обороне своей страны будут иметь большее значение, чем истребители противника. Это значит, во-вторых, что страна противника должна будет претерпеть больше, чем своя страна.
Но ведь это вопрос валовой силы. Нужна ли валовая сила? Она, несомненно, желательна, но не всегда достижима. [12]

Стремление к абсолютному численному превосходству в бомбардировочной авиации также связано с соотношением сил бомбардировочной и истребительной авиации. Например, если одна сторона имеет более многочисленную бомбардировочную авиацию, то другая сторона, имеющая более сильную истребительную авиацию, может не только выравнять положение, но и приобрести превосходство в бомбардировочных действиях. Но для этого нужно, чтобы эта другая сторона обладала бомбардировочной авиацией, во всяком случае, более сильной, чем истребительная авиация ее противника. Здесь возможны, конечно, самые различные комбинации, особенно, если в эти чисто схематические рассуждения мы введем еще и элемент качества машин.
Увеличение числа самолетов бомбардировочной авиации является решением простейшим, но оно упирается в трудности бюджетного порядка.
Более экономным является второй путь — путь применения самолетов различного назначения для выполнения одной задачи, являющейся в данное время важнейшей. Нет никаких причин технического порядка, которые препятствовали бы самолету одного специального назначения выполнять задачи самолетов других специальных назначений.
Наша гражданская война знает многочисленные случаи чрезвычайно успешного применения истребителей для разведки и штурмования и разведчиков для штурмования и бомбардирования. Мировая война знает успешные случаи применения разведывательных самолетов для бомбардирования и штурмовых действий. Война в Марокко, по крайней мере на примере опыта Сади Лекуанта, знает случаи применения истребителя для бомбардирования 10-кг бомбами, а сейчас уже можно говорить о способности современного истребителя поднимать 200-кг бомбы. А разве бомбардировочный самолет не может выполнить задачу по разведке?
Все современные самолеты различных специальных назначений способны выполнять основные наступательные задачи, т. е. задачи по разведке и бомбардированию земных целей.
Посмотрим, как обстоит дело с выполнением задач оборонительных.
Очевидно, что такое решение вопроса, как увеличение наступательной мощи авиации, является решением далеко не достаточным. Если оборонительная их мощь остается прежней, т. е. если оборона будет поручена лишь истребителям, равновесия [13] наступления и обороны не получится, и противник опять-таки будет обладать достаточной свободой действий своей наступательной авиации. Для того чтобы оказать ему противодействие, нужно или увеличить соответственно количество своих истребителей, или иметь возможность вести бой в воздухе самолетами всех других специальных назначений.
Таким образом, увеличение наступательной и оборонительной мощи воздушных сил будет тем больше, чем лучше будет разрешена эта двойная проблема придания самолетам одновременно и наступательных и оборонительных свойств, т. е. чем больше будет возможность выполнять всей массой авиации важнейшую задачу в данное время, будь то задача наступательная или оборонительная.
Идеальным было бы разрешение вопроса об едином универсальном самолете. Пока этот вопрос не разрешен, но уменьшение числа типов самолетов — уже давно наметившаяся тенденция. В настоящее время воздушные флоты перестали представлять собой авиационные выставки, и современные самолеты являются в значительной мере самолетами универсальными.
Мне неоднократно приходилось уже писать о том, что перед авиацией в настоящее время остро стоит вопрос, если не о линейном самолете, то о линейном принципе применения, когда самолеты различных назначений направляются для выполнения одной важнейшей в данный момент задачи. Это, конечно, не одно и то же.
Решение описанным способом вопроса об увеличении наступательной мощи авиации в отношении земли, как мы видели, вполне возможно, ибо никаких препятствующих этому технических причин нет.
Сложнее обстоит дело с вопросом об увеличении способности воздушных сил к обороне, т. е. с увеличением их наступательной мощи в воздушном бою.
Возьмем тоже чисто воздушные отношения.
Всякий самолет вооружен пулеметами или пушками и, следовательно, может вести воздушный бой. Но это не значит, что всякий самолет может навязать бой всякому другому самолету. Не всякий самолет обладает инициативой боя. Навязать бой другому самолету может лишь самолет, обладающий большей скоростью. Отсюда погоня за скоростями во всех воздушных флотах. Отставание в скорости равносильно потере инициативы в воздушном бою. [14]

Наиболее скоростной машиной является истребитель. Мы наблюдаем, правда, случаи, когда самолеты других назначений обгоняют в скорости истребительные самолеты, но эти случаи объясняются лишь временным невниманием к истребителям, а не сущностью дела, ибо при достаточном, внимании к истребителям, т. е. при нормальном положении дела, по чисто техническим причинам истребитель всегда будет самой скоростной машиной.
Являясь самой скоростной машиной, истребитель может навязывать бой самолетам всех других назначений.
Легкие самолеты наступательной авиации могут навязать бой тяжелым самолетам, но не истребителям.
Тяжелые самолеты никаким самолетам навязать бой не могут.
Посмотрим, что получится с теорией генерала Дуэ, если мы примем во внимание сказанное. Возьмем схематический пример. Допустим, что противостоят друг другу два воздушных флота: один, согласно теории Дуэ, в составе только тяжелых самолетов и другой из различных родов легкой авиации, способных во всей своей массе выполнять бомбардировочные задачи. Примем, что с каждой стороны действует по 1000 самолетов. Так как тяжелые самолеты не могут навязать бой самолетам других специальных назначений, сторона А, обладающая только тяжелыми самолетами, не сможет оказать в воздухе легким самолетам стороны Б никакого противодействия и будет совершенно обнажена перед лицом 1000 самолетов стороны Б. Обратно: 1000 легких самолетов стороны Б будут в той или иной мере способны навязать бой тяжелым самолетам стороны А и соответственно уменьшат эффективность их действий. Сторона Б с легкими самолетами будет иметь несомненное превосходство в воздухе, ибо она будет абсолютно свободна в расположении противника и будет иметь возможность в то же время ограничить свободу действий противника в своем расположении.
Наоборот, сторона А не будет иметь превосходства в воздухе, ибо в расположении противника она встретит 1000 самолетов, имеющих инициативу боя, и совершенно не будет иметь возможности ограничить свободу действий противника в своем расположении, так как тяжелые самолеты не имеют инициативы боя по отношению к самолетам легким.
Из этого схематического примера можно сделать следующий весьма важный вывод: чем относительно больше будет [15] тяжелых самолетов в составе воздушных сил данной страны, тем меньше будет обороноспособность этой страны в воздухе. Из изложенного ясно, что идеальным было бы положение, при котором все самолеты воздушных сил были бы в состоянии одновременно служить и целям наступления и целям обороны, т. е. чтобы она могли выполнять бомбардировочные задачи и чтобы они все могли быть в состоянии навязывать бой самолетам противника. А отсюда следует, что строительство воздушных сил должно постоянно предусматривать систему воздушных вооружений более легкую, чем у противника. Крайним теоретическим положением было бы такое положение, при котором обе стороны, ведущие в довоенное время борьбу за воздушное превосходство, к моменту начала военных действий имели бы только истребителей, способных во всей своей массе выполнять бомбардировочные задачи с бомбами крупных калибров. Технически задача эта вполне выполнима. В предыдущей части нашего труда «Бомбардировочная авиация» мы выяснили выгодность применения легких самолетов для бомбардирования.
Действительно, что может быть противопоставлено в воздухе легким скоростным самолетам, прибегающим к внезапным налетам на небольшой высоте или к пикирующему бомбардированию? При наличии с обеих сторон такой бомбардировочной саранчи вопрос должен решаться качеством самолетов. Сторона, идущая на техническую ступень впереди, будет обладать превосходством в воздухе. Отсюда борьба за скорость.
Борьба, ведущаяся за превосходство в воздухе в довоенное время, является борьбой за целесообразную систему вооружений, причем целесообразность, конечно, не приводит к изложенной упрощенной схеме и определяется различными основаниями, приводящими к тому или иному численному соотношению родов авиационных войск в составе воздушных сил. Стандартным, определенным заранее, состав воздушных сил не может быть. Состав этот в планах развития воздушных сил меняется постоянно, как постоянно меняются, в зависимости от обстановки, разрабатываемые планы войны.
В оценку этой обстановки входят: стратегическое положение страны, конкретные задачи, стоящие перед страной в зависимости от той или иной политической ситуации, возможности технического порядка, свои и противника, наличная материальная часть противника и тенденции ее развития. [16]

Роль, отводимая воздушным силам в общей системе вооруженных сил страны, определяет и все требования к материальной части и к организации. Ясно, что ни материальная часть воздушных сил, ни организация их ее может быть одинаковой для различных стран. В самое последнее время мы видим, что создание воздушных сил Германией вносит значительные коррективы, например, в состав, количество и качество воздушных сил Франции и Англии. Как планы войны, так и строительство воздушных сил являются, таким образом, «периодическими изданиями».
Эта текучесть и изменчивость требуют гибкости заказа, с одной стороны, и гибкости производства — с другой. Доктринальная исключительность противоречит требованиям жизни. Широко развитое опытное строительство и быстрое переключение производства на переход к массовому выпуску последних образцов, должны отвечать этим требованиям жизни и создать техническую внезапность, являющуюся одним из залогов успеха, который предопределяется конструкторами и заводами не в меньшей степени, чем бойцами на фронте.
Мы не можем точно знать, какая техническая внезапность грозит нам со стороны наших вероятных противников, но тенденции развития воздушных сил поддаются как внимательному наблюдению, так и исследованию с помощью теоретического расчета. И наблюдение и расчет приводят нас к выводу, о котором мы говорили выше: тенденция развития воздушных сил определяется необходимостью сочетать наступательные и оборонительные действия в воздухе таким образом, чтобы и оборона и наступление могли быть наиболее действительны. Как бы ни были многочисленны специальные роды авиационных войск, как бы ни были совершенны конструкции самолетов, линейный принцип их применения всегда неизмеримо увеличит эффективность применения воздушных сил. Рассмотрим этот вопрос более конкретно и обратимся сначала к вопросам обороны. [17]

Глава первая. Вопросы противовоздушной обороны
Во время мировой войны противовоздушная оборона отдельных пунктов была достаточно успешна, как, например, об этом свидетельствует ПВО Парижа и Лондона. Можно сказать, что тактически вопрос противовоздушной обороны был решен более или менее удовлетворительно.
Средства ПВО, обусловленные всем развитием воздушных сил, создали положение, при котором еще и сейчас можно говорить о равновесии воздушного наступления и воздушной обороны. Таким образом, при равновесии воздушного наступления и воздушной обороны до последнего времени вопрос шел лишь об искусстве наступления и обороны.
Но в настоящее время обстановка резко меняется в силу причин количественного и качественного порядка.
Мировая война не располагала авиацией, достаточно мощной для решения крупных задач стратегического масштаба. Это — с одной стороны. С другой стороны, хорошо обороняемых пунктов было мало. Современная авиация обладает чрезвычайно большой разрушительной силой, обеспечивающей возможность проведения воздушных операций большого стиля. Вместе с тем вырастают и потребности противовоздушной обороны. Перед ПВО в настоящее время стоит вопрос об обороне большого количества самых разнообразных пунктов, причем в силу того, что почти все европейские страны в настоящее время «простреливаются» современными самолетами насквозь, до тыловой государственной границы включительно, для них встает вопрос уже не об обороне пунктов, а об обороне страны в целом.
Оборона, как всегда, распыляет средства. Оборонять все невозможно. И потому встает вопрос об искусстве обороны, о выборе важнейших пунктов, сохранение которых обеспечит возможность ведения войны в целом. Но и таких пунктов оказывается [18] в настоящее время слишком много. Известный французский писатель генерал Арманго в своем труде «Воздушная армия и ПВО страны» говорит, что во Франции нужно считаться с необходимостью обеспечить обороной до трех десятков жизненных пунктов страны. Уже при таком количестве пунктов чисто арифметическое решение вопроса становится для обороны невозможным.
Действительно, если средства, тактически успешно справляющиеся с обороной одного пункта, помножить хотя бы только на 30, — никаких средств нехватит. Очевидно, что количество тут перейдет в качество, и нужно будет разрешать вопрос обороны другими приемами, способами и формами борьбы. Простейшим, но, к сожалению, чисто словесным решением вопроса является доктрина наступательных действий авиации со сковыванием всех воздушных сил противника и с навязыванием им оборонительной роли, — доктрина, в основе которой, как мы старались выяснить, лежит игра понятиями наступления и обороны.
Не ясно ли, что способность обороны иметь лишь тот или иной тактический успех, при невозможности решить вопрос обороны в стратегическом масштабе, ставит обе воюющие стороны в трудное положение?
Современные взгляды на противовоздушную оборону в значительной мере исходят из опыта мировой войны. Они являются логическим продолжением того положения, которое предусматривало по существу две системы обороны: одну на фронте и другую в тылу. Фронт стремился оборонять себя от воздушных нападений и одновременно имел задачей заботиться о том, чтобы не пропускать самолетов в глубокий тыл. Но в то же время тыл имел все основания не очень доверяться противовоздушной обороноспособности фронта и, так как авиация находила возможности преодолевать фронт, тыл начал сам заботиться об обороне своих важных пунктов средствами, которых для обороны всех нужных пунктов было недостаточно. При таких условиях и оборона на фронте и оборона тыла были недостаточны.
В организационных формах противовоздушная оборона тыла должна, повидимому, испытать крупные изменения. Количество и качество современных средств зенитной обороны заставляют пересмотреть установки времени мировой войны, когда стремились одновременно обеспечить оборону на фронте и в тылу. [19]

Рассмотрим роль в противовоздушной обороне истребителей и остановимся сначала на самой технике их работы.
Держать непрерывно в воздухе достаточные силы истребителей для отражения крупных бомбардировочных групп невозможно, так как на это нехватит никаких средств. Поэтому истребители должны вылетать для встречи противника по тревоге.
Допустим, что истребители действуют в обороне какого-нибудь важного пункта. Посты наблюдения должны обеспечить этим истребителям своевременный вылет, чтобы они могли дать бой бомбардировщикам. Если истребители смогут дать бой бомбардировщикам противника над обороняемым пунктом, это будет уже поздно. Бой необходимо дать на подступах к обороняемому пункту. Воздушный бой одиночек обычно бывает скоротечным, но этой скоротечности не будет в случае боя с крупным бомбардировочным соединением.
Но допустим, что все идет чрезвычайно быстрыми темпами и что в 15 минут истребители смогут достигнуть решительного результата. Современный бомбардировщик, допустим, будет иметь скорость в 360 км/час или 6 км/мин. Это значит, что истребители должны начать бой с бомбардировщиками противника в удалении 6 X 15 = 90 км от пункта. Очевидно, что для осуществления возможности начать бой в 90 км от пункта истребители должны вылететь, когда противник будет в удалении от пункта, большем, чем 90 км. Сделаем расчет для определения удаления обороняемого пункта от 1-й линии наблюдения и определения глубины сплошного поля наблюдения, обеспечивающего наведение истребителей на противника{1}. Сделаем расчет с такими данными:
горизонтальная скорость неприятельского бомбардировщика Vбом. = 360 км/час = 6 км/мин;
горизонтальная скорость истребителя Vистр..=420 км/час = 7 км/мин
траекторная скорость истребителя равна 60% его горизонтальной скорости:
7 Х 60/100 = 4,22 км/мин
Высота полета бомбардировочной группы противника — 6 км. [21]

Время подъема истребителя на высоту 6 км равно 7 минутам (рис. 1).
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Поднявшись по тревоге от обороняемого пункта А навстречу бомбардировщикам противника, истребители наберут высоту 6 км в 7 минут на траекторной скорости 4,2 км/мин. Следовательно, по траектории подъема они пройдут:
4,2X7 = 29,4 км,
а по проекции этой траектории на землю они пройдут:
х^2 =29,4^2 — 6^2 = 864 — 36 = 828,
откуда
х = SQR(828) ~ 29 км.
До точки встречи Б, лежащей в 90 км от обороняемого пункта А, истребители пройдут на своей горизонтальной скорости, причем им нужно покрыть:
90 — 29 = 61 км.
На это они затратят:
61 : 7 ~ 8,6 мин.
Общее время полета истребителей до точки встречи Б будет равно:
7 + 8,6= 15,6 мин.
За это время бомбардировщики противника, делая по 6 км/мин, пройдут:
6 Х 15,6 = 93,6 км.
Отсюда следует:
а) 1-я линия наблюдения должна быть в удалении от обороняемого пункта в 90 + 93,6 = 183,6 км;
б) сплошное поле наблюдения должно быть глубиной 93,6 км.
Возьмем за округлением глубину кольца наблюдения в 90 км и, следовательно, 1-ю линию наблюдения в 180 км от обороняемого пункта (рис. 2). 
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Если кольца наблюдения будут на двойном радиусе видимости самолетов с поста, мы будем иметь расстояние между кольцами 15 км, причем: число колец будет:
N = 90/15 + 1 =7 [22]

Если посты наблюдения в каждом кольце будут расположены также с интервалами 15 км, мы получим следующее число постов:
Для 1-й линии R = 180 км:
2πR/15 = 6,28х180/15 = 75 постов.
2-й линии R = 165 км:
2πR/15 = 6,28х165/15 = 69 постов.
3-й линии R=150 км:
2πR/15 = 6,28х150/15 = 63 поста. [23]

4-й линии R = 135 км:
2πR/15 = 6,28х135/15 = 56 постов.
5-й линии R = 120 км:
2πR/15 = 6,28х120/15 = 50 постов.
6-й линии R = 105 км:
2πR/15 = 6,28х105/15 = 44 поста.
7-й линии R = 90 км:
2πR/15 = 6,28х90/15 = 38 постов.
Итого на пункт: 395 постов.
Возьмем данную генерала Арманго, которую мы привели выше, о необходимости оборонять 30 пунктов. На 30 пунктов понадобилось бы:
395 X 30 = 11 850 постов.
Если на посту 3 человека и 3 смены для суточного дежурства, то на 1 пост потребуется 9 человек, а на 11 850 постов потребуется:
11850X9 = 106650 человек{2},
только для наблюдения за воздухом в интересах 30 пунктов страны. Получается явная бессмыслица.
Если развернуть все кольца наблюдения, мы получим в одну линию протяжение:
15X11850=177750 км,
в 7 линий:
177750:7 ~ 25393 км. [24]

Посмотрим, что у нас получится, если вместо кольцевых полей наблюдения у пунктов мы организуем сплошное поле наблюдения вдоль всего фронта. Для примера возьмем фронт армий на Западе во время мировой войны протяжением 600 км, защищавший всю Францию.
Расположив посты по фронту через каждые 15 км, мы для одной линии должны были бы выставить:
600: 15 = 40 постов,
а для 7 линий:
40 X 7 = 280 постов.
Эти 280 постов вместо 11 850 постов выполняли бы службу наблюдения не только для 30 пунктов, а для всей страны.
Конечно, подобное положение было бы связано и с размещением истребителей, к которому мы и обратимся.
Если бы мы расположили в каждом из 30 обороняемых пунктов хотя бы только по 30 истребителей, нам пришлось бы изъять с фронта 900 истребителей, которые не сыграли бы никакой роли, ибо противник мог бы направлять на каждый пункт всегда двойное или тройное количество бомбардировщиков.
Мы видим, что такая организация обороны была бы лишена какого бы то ни было смысла, в то время как эти 900 истребителей могли бы значительно усилить истребительную авиацию фронта. Но допустим, что мы (располагаем только этими 900 истребителями. Посмотрим, какую истребительную плотность мы могли бы иметь на фронте в 600 км. Этот вопрос стоит в тесной связи с вопросом о глубине поля наблюдения.
Допустим (схематически), что 900 истребителей расположены в 7 пунктах на 600 км фронта, через каждые 100 км. [25]

В каждой группе будет, таким образом, по 900 : 7 = 128 истребителей (рис. 3).
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Возьмем следующие данные: истребитель поднимается на высоту 6 000 м в 7 минут. На передачу тревоги и на вылет затрачивается 5 минут. Всего истребители затратят 7+5=12 минут. Если поле наблюдения имеет глубину 90 км (7 линий), бомбардировщики, идущие со скоростью 6 км/мин, пройдут его в
90 : 6 = 15 мин.
Следовательно, если они идут, как показано на рис. 3, на истребительную группу № 3, они встретят 128 истребителей, у которых будет еще запас времени в 15—12 = 3 минуты.
Как видим, это больше, чем 30 самолетов на обороне пункта.
Но число истребителей, которое можно ввести в дело, зависит от глубины поля наблюдения. Если бомбардировщики летят, как показано на рис. 3, на группу № 3 и если бы мы захотели ввести в дело еще соседние группы № 2 и 4, то при глубине поля наблюдения в 90 км мы не смогли бы этого сделать. Действительно, это поле бомбардировщики пройдут, как сказано, в 15 минут, тогда как истребители групп № 2 и 4 должны покрыть по 100 км в полете к пункту № 3, на что они должны затратить время по следующему расчету.
На траекторной скорости в 4,2 км/мин истребители пройдут, как мы выше рассчитали, 30 км (округленно).
На горизонтальной скорости им еще останется пройти:
100 — 30 = 70 км.
При горизонтальной скорости в 7 км/мин они покроют эти 70 км в
70 : 7= 10 мин.
При 5 минутах на вылет истребительные группы № 2 и 4 затратят та появление под пунктом № 3:
5+7+10 = 22 мин.
Следовательно, бомбардировщики должны быть под наблюдением с земли 22 минуты. Если их скорость 6 км/мин, глубина поля наблюдения должна быть в
6X22=132 км. [26]

т. е. число линий постов должно быть:
132/15+1 ~ 10
и на 600 км фронта потребуется:
40Х10 = 400 постов.
При таких условиях можно ввести в дело истребители трех групп: № 2, 3 и 4, т. е. 128 X 3 = 384 истребителя.
Если мы захотим ввести в дело еще истребительные группы № 1 и 5, нам потребуется еще более глубокое поле наблюдения.
Следуя тому же методу расчета, мы получим поле наблюдения глубиной в 216 км с 14 линиями наблюдения и 560 постами. Эта глубина поля наблюдения позволит собрать для боя 5 групп, т. е. 128X5 = 640 истребителей.
Мы видим, насколько организация «воздушного фронта» выгоднее распыления истребителей для обороны различных пунктов. Само собой разумеется, что для организации сплошного поля наблюдения проволочная связь не может быть использована. Поле наблюдения должно быть подвижным, т. е. посты должны быть на автомобилях. С продвижением фронта вперед автомобильные линии постов продвигаются вперед по очереди, начиная с последней линии, которая выезжает вперед и становится первой линией. Эта схема служит также основой для предъявления требований к радиусу действия радиостанций.
Иметь 560 постов наблюдения, конечно, экономнее, чем иметь 11 850 постов.
Воздушные силы состоят не только из самолетов, так же как морские силы состоят не только из кораблей. Подобно тому, как морские силы немыслимы без оборудования берегов, так же и воздушные силы должны иметь оборудованными свои «берега». При современном развитии воздушных сил «берегами» их являются государственные границы или линия земного фронта. Истребители, сосредоточенные на фронте, могут приводиться в действие не только полями наблюдения, но и самолетными засадами{3}, дублирующими работу полей наблюдения. При расположении засад через каждые 15 км на фронт в 600 км потребуется:
600 : 15 = 40 засад. [27]

Если в засаду дать 2 самолета, на такой фронт потребуется: 2Х40 = 80 самолетов.
Количество собираемых с фронта истребителей будет зависеть также от радиуса действия самолетной радиостанции. В нашем схематическом примере для сбора истребителей с 5 пунктов засадные самолеты должны были бы иметь радиостанции с радиусом действия не меньше чем 200 км. Засадные самолеты, поднимаясь вслед за бомбардировочными группами противника, не вступают с ними в бой, а увязываются за ними, передавая по радио указания о месте, в котором на данный момент находится бомбардировочная группа противника, и таким образом наводят на нее основную массу своих истребителей.
При недостатке средств возможна и комбинация засад и сплошных полей наблюдения. Например, на участках фронта бездорожных, но изобилующих площадками, возможно применение засад, а на участках фронта, не имеющих площадок, нужно будет дать поле наблюдения. Но, так или иначе, непрерывное по всему фронту наблюдение совершенно необходимо, причем это наблюдение должно быть равномерным, а не приуроченным к той или иной группировке войск, так как оно предусматривает не только оборону на фронте, но и оборону государственного тыла, для которого оплотом является фронт. Маршрут же неприятельской бомбардировочной авиации отнюдь не обязательно будет проходить непременно через главную группировку другой воюющей стороны.
Мы рассмотрели возможность сбора истребителей пяти групп с 600 км фронта. Технически такая возможность ничего предосудительного в себе не заключает. Но сбор истребителей с фронта в 600 км, описанный нами, возможен лишь в том случае, когда бомбардировочная авиация прорывается где-либо в середине и когда возможно собрать истребителей с обеих сторон прорыва. В описанном случае, когда бомбардировщики прорываются в пункте № 3 (рис. 3), радиостанции с радиусом действия в 200 км могут достать до пунктов № 1 и 5. Таким образом, получается возможность собрать истребителей с 5 пунктов.
При прорыве на флангах положение несколько меняется. Например, при прорыве на пункт № 1 радиостанции с радиусом действия в 200 км смогли бы собрать истребителей лишь с трех пунктов. То же самое получилось бы и при обходе [28] фланга. Поэтому боевой порядок истребителей на земле должен предусматривать усиление флангов и уступное расположение их.
Мы дали чисто схематическое изложение вопроса. Практически истребители в указанное время не смогут вылететь с каждого пункта в одно время. По тревоге немедленно вылетит лишь дежурная часть истребителей, т. е. примерно 1/3 наличных сил, и лишь после них вылетят остальные истребители в течение некоторого времени, зависящего от степени боевой подготовки и аэродромных условий. Но раз связь в воздухе будет установлена, вопрос встречи всех эшелонированно вылетающих истребительных групп с бомбардировщиками противника будет решен положительно, и бомбардировщики подвергнутся ряду эшелонированных по времени ударов.
Необходимо отметить, что в воздушном сражении ввод истребителей в дело по частям не влечет для них опасности быть битыми по частям, так как крупные бомбардировочные силы в воздухе не способны к сосредоточению удара по двум причинам:
а) они не обладают скоростью, большей, чем истребители, и потому не имеют инициативы боя, т. е. могут только обороняться в воздухе, а не наступать;
б) они не обладают дальностью огня, позволяющей перекрыть крупные боевые порядки, т. е. не могут сосредоточить всего своего огня по атакующим истребительным группам.
Оборона обычно предусматривает определенную глубину и маневр из глубины.
Для земных войск это естественно, так как встреча приковывает противников к земле.
В воздухе отношения другие. Глубина обороны зависит от запаса горючего у истребителя, который ведет бой не зацепившись за местность, а в полете в направлении к своему тылу, т. е. выполняя маневр в глубину. Это приводит нас к чрезвычайно важному вопросу о запасе горючего у истребителя.
Допустим, что истребители вылетают по тревоге, наводятся самолетом связи на бомбардировщиков противника с удаления около 200 км и затрачивают на осуществление встречи 3/4 часа. Если у них запас горючего на 3 часа, они смогут вести бой в течение 3—3/4 = 2 1/4 часов до израсходования горючего, но тогда исчезнет возможность вернуться на свой аэродром. Это и необходимо предусмотреть. Так как истребители летят в свой тыл, посадка не на своем аэродроме для [29] них безопасна. Для посадки истребителей необходимо предусмотреть в тылу площадки с элементарным техническим обслуживанием и с запасами горючего. Понятие оборудованного тыла для авиации воздушного боя, таким образом, расширяется. Все летчики должны знать, где в тылу возможна посадка, чтобы не прекращать бой слишком рано для возвращения на свой аэродром. Тыловые посадочные площадки увеличивают время боя и, следовательно, глубину воздушной обороны.
Эта глубина воздушной обороны должна быть еще увеличена вводом в дело всей наличной легкой авиации, которая, обладая большим радиусом действия, создаст новые затруднения для бомбардировщиков противника.
Не ясно ли, что чем большее количество более легкой, чем у противника, авиации будет введено в дело, тем более глубокой и более действительной будет оборона? Противник может и должен подвергаться непрерывным ударам на пути к своим целям.
Для ввода в дело легкой авиации потребуется больше времени, чем для ввода в дело истребителей, но вопрос тут будет исключительно в средствах междусамолетной связи. Чтобы не увеличивать до чрезмерных размеров глубину поля наблюдения, необходимо широко применять наводящие самолеты засад.
К этим самолетам-наводчикам должны быть предъявлены особые требования. Они должны быть нетребовательны к аэродромам и обладать горизонтальной скоростью, большей, чем скорость бомбардировщиков противника, чтобы не упускать их из поля зрения. Они при этом должны нести на себе дальнодействующую радиостанцию и отлично ориентирующийся экипаж. Кроме того, они должны обладать достаточным запасом горючего. Этот запас определяется временем, которое должны затратить бомбардировщики противника на полет от государственной границы до их самых далеких целей и обратно. Ясно, что запас этот будет меньше, чем у бомбардировщиков противника, так как эти последние должны еще иметь запас горючего на полет над своей территорией.
Этот специальный крейсер воздушной обороны не должен иметь никакого вооружения, так как его задача — только наведение своих сил на противника, а отнюдь не бой с ним. Технически задача эта, несомненно, выполнима. Роль такого самолета-наводчика не кончается на пути к цели. Он должен поддерживать зрительное соприкосновение с противником все [30] время, пока этот последний находится в пределах страны. Далеко не всегда группы противника могут быть уничтожены в полете их к целям. Необходимо иметь возможность наносить им удары и при их возвращении.
Возможность создания воздушного фронта уже сейчас ощущается все сильнее и сильнее, и перед авиацией возникает новая проблема — проблема проникания в страну противника. Об этой проблеме мы будем говорить дальше, в главе, посвященной воздушному наступлению, а сейчас обратимся к вопросам зенитной обороны.
Рассмотрим сначала существующие идеи зенитной обороны объектов.
Еще до сих пор живы взгляды, предусматривающие взаимодействие зенитной артиллерии и истребительной авиации при обороне важных пунктов. Согласно этим взглядам, бомбардировочные группы противника должны быть сначала расстроены зенитным огнем, затем должны подвергнуться ударам истребителей и после этого должны быть еще раз обстреляны зенитным огнем (рис. 4).
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Тут возможны, конечно, различные варианты. По существу против такой схемы ничего нельзя сказать, если речь идет об обороне какого-нибудь одного важного пункта, например столицы. Но как только вопрос ставится о некотором количестве важных пунктов, мы сейчас же упираемся в вопрос количества, переходящего в новое качество.
По примеру мировой войны зенитная артиллерия стремится стать на непосредственную кольцевую оборону пунктов, но это теперь уже невыгодно. Как это ни странно на первый взгляд, именно рост количества зенитной артиллерии делает кольцевую оборону слишком расточительной.
Рассмотрим этот вопрос.
В упомянутой концепции обороны крупного пункта предусматривается не меньше чем 2 кольца зенитных батарей — широкое и узкое{4}. Удаление батарей от центра обороняемого пункта во время мировой войны было различным. Например, на обороне Лондона были батареи, удаленные от центра города на 45 км. Организация кольца батарей такого радиуса, конечно, требует слишком больших средств, и осуществить его невозможно. Поэтому для полного окружения объектов батареями [31] предъявлялось требование дать широкое кольцо батарей, радиусом 25 км.
Кольцо батарей при таком радиусе предоставляет истребителям слишком мало времени для боя. Если задача кольца — расстроить бомбардировочную группу противника, чтобы дать возможность истребителям обороны атаковать ее в удобных условиях, — истребители, состоящие на обороне пункта, будут иметь для боя время согласно следующему расчету.
Если бомбардировочная группа противника идет со скоростью 6 км/мин, истребители смогут атаковать лишь в течение 25 : 6 = 4 минут до начала бомбардирования.
Кроме того, даже такой укороченный радиус кольца требует очень большого количества батарей.
Сделаем расчет. [32]

Допустим, что мы даем плотность 1 дивизион на 5 км окружности. Общее число дивизионов в зенитном кольце радиусом 25 км будет:
2πR/5 = 2Х3,14Х25/5 = 31 дивизион,
или:
31 Х 3 = 93 батареи = 372 орудия.
Такое кольцо будет иметь окружность:
2πR = 2X3,14X25= 157 км.
Возьмем то же число пунктов, о котором говорили выше, т. е. 30. Общее протяжение 30 окружностей будет:
157X30 = 4710 км,
а общее число орудий в этих кольцах будет:
372X30 = 11 160 орудий.
Мы приходам к явной бессмыслице.
Допустим, что таким способом обороняется не 30, а хотя. бы только 10 пунктов. Общее протяжение развернутых колец будет:
157X10 = 1570 км,
т. е. протяжение сплошного фронта от Балтийского до Черного моря царской России во время мировой войны, с числом орудий 372 X 10 = 3720. Сейчас же встает вопрос, что выгоднее: защищать лишь 10 пунктов, окружив их кольцами батарей, или защищать все пункты страны, развернув то же количество зенитной артиллерии на сплошном зенитном фронте.
Если признавать, что зенитный барьер является вообще достаточно надежным препятствием, то действительность его не изменится от того, расположен ли этот барьер кольцом или в линию. Если авиация может перескочить этот барьер сверху, она сможет это сделать с одинаковым успехом и на фронте и в 25 км от обороняемого пункта.
Мы приходим к очевидному выводу, что широкие кольца зенитной артиллерии для обороны пунктов совершенно не нужны. Если артиллерию, нужную для этих широких колец, мы дадим на фронт, то эта артиллерия вместе с артиллерией фронта даст значительно большую плотность огня на фронте. [33]

Иначе обстоит дело с узким расположением зенитной артиллерии у обороняемых пунктов. О большей выгодности узкого расположения говорилось уже во 2-й части моего труда «Бомбардировочная авиация». Узкое расположение дает, несомненно, большую экономию средств. Кроме того, оно дает и большую действительность огневой обороны.
Действительно, допустим, что, несмотря на сосредоточение на фронте большого количества зенитной артиллерии, бомбардировочная авиация тем или иным способом прорвалась к какому-либо пункту. Встретив здесь узкое расположение зенитной артиллерии, бомбардировочная авиация будет находиться в следующем противоречии. Если она будет выполнять бомбардирование с большой высоты, она обеспечит себя от огня, но увеличит свои вероятные отклонения и, следовательно, уменьшит вероятность поражения нужных объектов. Если она будет выполнять бомбардирование со средних высот, она увеличит вероятность поражения нужных объектов пункта, но будет находиться на боевых курсах под огнем зенитной артиллерии и, следовательно, не будет достаточно обеспечена.
Отсюда очевидный вывод: зенитная артиллерия должна прижиматься к обороняемому пункту таким образом, чтобы поражать бомбардировщиков противника на ближайших подступах к нему. Но тут мы сейчас же встречаемся с вопросом: что представляет собой объект бомбардирования, т. е. с какой целью или с какими целями для поражения имеет дело бомбардировочная авиация в крупных населенных пунктах?
Важные пункты имеют обычно очень большие размеры. В этих важных пунктах, например в столицах, имеется ряд объектов для поражения и, следовательно, для обороны.
Если задачей бомбардировочной авиации является поражение в крупных населенных центрах объектов военного значения, зенитная артиллерия могла бы препятствовать этому, принуждая атакующие самолеты бомбардировать с очень больших высот и заставляя их таким образом увеличить вероятные отклонения бомб.
В крупном центре найдутся различные цели: фабрики, заводы, склады различного назначения, арсеналы, верфи, источники электроэнергии, центры управления, элементы железнодорожных узлов, казармы и т. п.
Допустим, что в таком крупном населенном пункте находится только 20 предприятий, которые нужно разрушить. [34]

Допустим, далее, что эти 20 предприятий имеют в среднем размеры по 100X100 м.
Во 2-й части моего труда «Бомбардировочная авиация» мы рассчитали, что, имея отличные экипажи, для поражения такой площади в 100 X 100 м с высоты 5000 м надо послать 15 тяжелых самолетов, которые должны сбросить 12 X 15 — = 180 бомб по 250 кг. Это значит, что на 20 таких пунктов нужно послать 15 X 20 = 300 тяжелых самолетов, которые должны сбросить 12 X 300 = 3 600 бомб по 250 кг. В каждую цель в 100 X 100 м должно попасть по 12 бомб{5}. В 20 целей должно попасть 12 X 20 = 240 бомб из числа сброшенных 3600 бомб. Следовательно, 3 600 — 240 = 3 360 бомб должны упасть в город вокруг целей для поражения.
При бомбардировании с высоты 5 000 м для отличных экипажей 1 вд = 38 м и 1 вб = 66 м. Рассеивание по глубине будет увеличено длиной серии, которую мы брали при серийных интервалах в 25 м следующей:
L = 25(12 — 1) = 275 м.
Таким образом, эллипсис рассеивания серии будет по глубине 8 вд + 275, т. е. 8 X 38 + 275 = 579 м, и по ширине 8 вб = 66 X 8 = 528 м. Это будет площадь 0,58 X 0,53 = = 0,3 кв. км (за округлением). При бомбардировании 20 целей поражаемая площадь города будет 0,3 X 20 = 6 кв. км. Застроенные площади вокруг производственных предприятий, как правило, населены рабочими и их семьями. Если бы даже бомбардировочная авиация и ставила себе задачей поражение лишь объектов военного значения с большой высоты в горизонтальном полете, все равно фактически это привело бы к поражению населения. Средне- и малоопытные экипажи дадут еще большую площадь поражения, так как их эллипсисы рассеивания будут больше. Увеличение высоты бомбардирования даст также более крупные площади поражения.
Поражение объектов, связанных с движением, например элементов железнодорожных узлов, находящихся в крупных центрах, и объектов, связанных с управлением, например различных центральных учреждений, даст приблизительно такие же площади поражения и в центральной части города. Фактически под ударом будет весь город. [35]

Зенитная артиллерия при обороне крупных пунктов попадет в следующее противоречие: спасая объекты военного значения населенного пункта от разрушения, она гонит бомбардировщиков противника на такую высоту, с которой поражается весь населенный пункт; спасти же весь пункт от бомбардирования зенитная артиллерия не может, так как размеры крупного населенного пункта таковы, что перекрывают любые эллипсисы рассеивания и потому позволяют противнику бомбардировать с любых высот без риска промаха.
Обороняя пункт от налетов противника, зенитная артиллерия способствует превращению действий его авиации против объектов военного значения в действия по городам, как таковым.
Посмотрим, какая плотность зенитной артиллерии возможна на фронте. Возьмем чисто схематический пример и допустим, что мы имеем дело с фронтом протяжением в 400 км, на котором развернуто 5 трехкорпусных армий, и будем вести преуменьшенный расчет, не принимая во внимание различных частей усиления. Тыл такого фронта — это целое государство. В этом тылу, так же как в тылу государственном, найдется целый ряд пунктов, существенных для фронта, которые необходимо оборонять от налетов противника. Здесь целями для бомбардирования будут различные железнодорожные объекты, различные склады, штабы, войска, аэродромы, авиационные базы и т. п. Все эти объекты могут обороняться лишь небольшими зенитными средствами.
Допустим по схематическому расчету, что в зоне фронтового тыла нужно оборонять 4 важных железнодорожных узла, 4 крупных моста и 10 железнодорожных станций. Минимально для обороны этих пунктов потребуется:

	на 4 узла по 3 дивизиона 
	12 дивизионов 

	на 4 моста по 1 дивизиону 
	4 дивизиона 

	на 10 станций по 1 дивизиону 
	10 дивизионов 

	Итого 
	26 дивизионов 


Допустим, далее, что в каждом: корпусе и в каждой дивизии будет по 1 дивизиону. Для 15 корпусов пяти армий потребуется 15 дивизионов, для 45 дивизий потребуется 45 дивизионов.
Если допустим, что на 400-км фронте нужно будет оборонять 40 аэродромных узлов, то потребуется еще 40 зенитных [36] дивизионов. По этому схематическому расчету потребность в зенитной артиллерии будет:

	оборона пунктов 
	26 дивизионов 

	в корпусах 
	15 дивизионов 

	в дивизиях 
	45 дивизионов 

	оборона аэродромов 
	40 дивизионов 

	Итого 
	126 дивизионов 


126 дивизионов = 126 X 3 = 378 батарей = 378 X 4 = 1512 орудий.
Принимая во внимание, что, например, Германия уже в 1918 г. имела 2 576 зенитных орудий, мы не можем сказать, что в настоящее время цифра в 1512 орудий для активного фронта в 400 км является преувеличенной. Но принцип обороны «точек» распыляет зенитную оборону, делая ее везде слабой.
Если бы вся эта масса зенитной артиллерии была сосредоточена на фронте в виде сплошного барьера, возможно было бы получить плотность в 1 дивизион на:
400 : 126 = 3,2 км по фронту.
Мы выше рассчитали, что для 10 зенитных колец нужно было бы иметь в стране 3 720 орудий, или 310 дивизионов. Если бы мы дали и эти дивизионы на фронт, мы получили бы возможность создать на фронте вместе с артиллерией фронта 3 зенитных барьера, плотностью каждый в 1 дивизион на 3,2 км.
Посмотрим, каково значение этой плотности насыщения фронта зенитной артиллерией для одного барьера. Сделаем минимальный расчет, т. е. возьмем устарелое зенитное орудие времени мировой войны. Для определения плотности огня примем узкое расположение батарей дивизионов, в одной «объемной точке», учитывая то обстоятельство, что для действительного сосредоточения огня батарей дивизионам нужно, чтобы снаряды не одновременно выпускались батареями, а одновременно рвались у самолетов противника.
Для высоты 3 000 м ширина кольцевой зоны обстрела будет 6 300 м и радиус мертвой воронки — 900 м, как показано на рис. 5.
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При расположении дивизионов по фронту через каждые 3,2 км, как показано на рис. 6, плотность огня мы получим по двум вариантам: [37]
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Первый вариант, когда группа направляется в промежуток между дивизионами.
Группа будет 10,5 км под 12-слойным огнем и 1,8 + 1,8 = — 3,6 км под 6-слойным огнем.
Если группа будет лететь со скоростью 180 км/час, или 3 км/мин, она будет:
под 12-слойным огнем 10,5 : 3 = 3,5 мин.
под 6-слойным огнем 3,6 : 3 = 1,2 мин. [39]

Если в минуту орудие даст 20 выстрелов, мы получим:
Для 12-слойного огня:
1 орудие даст в 3,5 мин. 20 X 3,5= 70 выстрелов
1 слой даст в 3,5 мин. 70 X 4 = 280 выстрелов
12 слоев дадут в 3,5 мин. 280 X 12 = 3360 выстрелов
Для 6-слойного огня:
1 орудие даст в 1,2 мин. 20 X 1,2 = 24 выстрела
1 слой даст в 1,2 мин. 24 X 4 = 96 выстрелов

12 слоев дадут в 1,2 мин. 96 Х 12 =1 152 выстрела

Итого по группе будет выпущено:
3360 + 1152 = 4512 выстрелов
Второй вариант, когда бомбардировочная группа идет прямо на один из дивизионов. Этот вариант для бомбардировщиков еще более невыгоден. Как видно из рис. 6, группа будет:
Под 3-слойным огнем 0,8 + 0,8 = 1,6 км; 1,6:3 = 0,5 мин.
Под 9-слойным огнем 3,5 + 3,5 = 7 км; 7:3 = 2,3 мин.
Под 15-слойным огнем 2 + 2 = 4 км; 4:3=1,3 мин.
Под 12-слойным огнем 2 + 2 = 4 км; 4:3 = 1,3 мин.
При 20 выстрелах в минуту мы получим:
Для 3-слойного огня:
1 орудие даст в 0,5 мин. 20Х0,5=10 выстрелов
1 слой даст в 0,5 мин. 10Х4 =40 выстрелов
3 слоя дадут в 0,5 мин. 40X3 =120 выстрелов
Для 9-слойного огня:

1 орудие даст в 2,3 мин. 20 X 2,3 = 46 выстрелов
1 слой даст в 2,3 мин.46X4 = 184 выстрела
9 слоев дадут в 2,3 мин.184X9 =1656 выстрелов
Для 15-слойного огня:
1 орудие даст в 1,3 мин. 20 X 1,3 = 26 выстрелов
1 слой даст в 1,3 мин.26 X 4 = 104 выстрела
15 слоев дадут в 1,3 мин.104X15 = 1560 выстрелов
Для 12-слойного огня:
1 орудие даст в 1,3 мин. 20 X 1,3 = 26 выстрелов
1 слой » » 1,3 » 26 X 4 = 104 выстрела
12 слоев дадут » 1,3 » 104X12 = 1248 выстрелов
Итого по группе будет выпущено:
120 + 1 656 + 1 560 + 1 248 = 4 584 выстрела. [40]

Для высоты в 4 000 м ширина кольцевой зоны будет 4 700 м и радиус мертвой воронки — 1 300 м, как показано на рис. 7.

[image: image7.png]#2400





При расположении дивизионов через каждые 3,2 км, как показано на рис. 8, мы получим плотность огня также по двум вариантам:
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Первый вариант.
Группа будет (рис. 8):
Под 6-слойным огнем 2,5 + 2,5 = 5 км; 5: 3 = 1,8 мин,
Под 12-слойным огнем 2,5 + 2,5 = 6,5 км; 6,5:3 = 2,2 мин.
При 20 выстрелах в минуту мы получим: [42]

Для 6-слойного огня:
1 орудие даст в 1,8 мин. 20 Х 1,8 = 36 выстрелов
1 слой даст в 1,8 мин. 36 X 4 =144 выстрела
6 слоев дадут в 1,8 мин. 144 X 6 = 864 выстрелов

Для 12-слойного огня:
1 орудие даст в 2,2 мин. 20 X 2,2 = 44 выстрела
1 слой даст в 2,2 » 44 X 4 = 176 выстрелов
12 слоев дадут в 2,2 » 176 X 12 =2 112 »
Всего по группе будет выпущено:
864 + 2112 = 2976 выстрелов.
Второй вариант.
Группа будет (рис. 8):
Под 3-слойным огнем 1 + 1=2,0 км; 2,0 : 3 = 0,6 мин.
Под 6-слойным огнем 2,6 км; 2,6 : 3 = 0,8 мин.
Под 9-слойным огнем 3,7 + 3,7 = 7,4 км; 7,4 : 3 = 2,4 мин.
При 20 выстрелах в минуту получим:
Для 3-слойного огня:
1 орудие даст в 0,6 мин. 20 Х 0,6 = 12 выстрелов
1 слой даст в 0,6 мин. 12 X 4 = 48 выстрелов
3 слоя дадут в 0,6 мин. 48 X 3 =144 выстрела
Для 6-слойного огня:
1 орудие даст в 0,8 мин. 20 X 0,8= 16 выстрелов
1 слой даст в 0,8 мин. 16X4 = 64 выстрела
6 слоев дадут в 0,8 мин. 64 X 6 = 384 выстрелов
Для 9-слойного огня:
1 орудие даст в 2,4 мин. 20 X 2,4 = 48 выстрелов
1 слой даст в 2,4 мин. 48 X 4 = 192 выстрела
9 слоев дадут в 2,4 мин. 192 Х 9 = 1728 выстрелов
Всего по группе будет выпущено:
144 + 384+1 728 — 2256 выстрелов.
Для высоты 5 000 м ширина кольцевой зоны будет 2 600 м и радиус мертвой воронки — 1 700 м, как показано на рис. 9.
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При расположении дивизионов через каждые 3,2 км, как показано на рис. 10, плотность огня получим также по двум вариантам: [43]
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Первый вариант.
Группа будет (рис. 10):
Под 6-слойным огнем 7,8 км; 7,8:3 = 2,6 мин.
При 20 выстрелах в минуту получим:
Для 6-слойного огня:
1 орудие даст в 2,6 мин. 20 X 2,6 = 52 выстрела
1 слой даст в 2,6 мин. 52 X4 = 208 выстрелов
6 слоев дадут в 2,6 мин. 208 X 6 = 1 248 выстрелов
Итого по группе будет выпущено: 1 248 выстрелов.
Второй вариант.
Группа будет (рис. 10):
Под 3-слойным огнем 1,9 + 1,9 = 3,8 км; 3,8 : 3 = 1,3 мин.
Под 6-слойным огнем 1,7+ 1,7 = 3,4 км; 3,4:3=1,1 мин.
Под 9-слойным огнем 0,7 + 0,7= 1,4 км; 1,4:3 = 0,5 мин.
При 20 выстрелах в минуту получим: [45]

Для 3-слойного огня:
1 орудие даст в 1,3 мин. 20X1,3= 26 выстрелов
1 слой даст в 1,3 мин. 26X4 =104 выстрела
3 слоя дадут в 1,3 мин. 104X3 =312 выстрелов
Для 6-слойного огня:
1 орудие даст в 1,1 мин. 20 Х 1,1= 22 выстрела
1 слой даст в 1,1 мин. 22 X 4 = 88 выстрелов
6 слоев дадут в 1,1 мин. 88 X 6 =528 выстрелов
Для 9-слойного огня:
1 орудие даст в 0,5 мин. 20 Х 0,5 = 10 выстрелов
1 слой даст в 0,5 мин. 10 X 4 = 40 выстрелов
9 слоев дадутв 0,5 мин. 40 X 9 = 360 выстрелов
Всего по группе будет выпущено:
312 + 528 + 360 = 1 200 выстрелов.
Мы рассчитали плотность огня только одного зенитного барьера, а за счет 10 широких колец пунктов государственного тыла, согласно вышеприведенному расчету, можно дать еще, по крайней мере, 2 таких барьера зенитного огня. Будем считать, что на фронт в 400 км будет дан еще только 1 такой барьер, т. е. что на фронте будет только 2 таких барьера.
Мы получим, что по группе, подвергающейся 4 раза обстрелу (по 2 раза при полете туда и обратно), может быть выпущено по первому варианту:

	Высота в м 
	Число выстрелов 

	3000 
	18048 

	4000 
	11904 

	5000 
	4992 


Мы взяли для расчета устарелую пушку. Современное орудие, не дающее мертвой воронки и имеющее большую дальность стрельбы, увеличит число выстрелов, которое может быть выпущено по группам бомбардировщиков. Но мы взяли не только устарелую пушку, но и стареющие самолеты со скоростью 180 км/час, или 3 км/мин. Современные бомбардировщики, дающие, например, скорость 360 км/час, сократят время нахождения под огнем вдвое. Если мы будем вести расчет [46] на устарелую пушку и на современный бомбардировочный самолет, мы получим следующее число выстрелов:

	Высота в м 
	Число выстрелов 

	3000 
	9024 

	4000 
	5952 

	5000 
	2496 


Американцы получают на 6 выстрелов 1 попадание по конусу, равновеликому уязвимой части самолета. Допустим, что 1 попадание будет дано на 10 выстрелов. Тогда по группе будет получено:

	Высота в м 
	Число попаданий 

	3000 
	902 

	4000 
	595 

	5000 
	250 


Мы не знаем, сколько надо дать попаданий в уязвимые части самолета, чтобы он был сбит. Но ведь дело не в том, чтобы самолет, объятый пламенем, упал на землю, а в том, чтобы самолет получил такое повреждение, которое помешало бы ему выполнить задачу. Для этого может быть достаточно и одного попадания.
При этом, — что особенно важно, — гораздо более существенными являются повреждения, полученные самолетом вдали от цели, чем над целью. Чем дальше от цели самолет получит повреждение, тем труднее ему выполнить задание. Эти повреждения целесообразнее всего наносить самолетам при преодолении ими фронта. Раненый самолет, которому предстоит длительный полет, не является хорошим оружием для нападения. Мы видим, что зенитный барьер может быть чрезвычайно действительным.
Тенденция к образованию зенитного фронта усиливается еще и следующим обстоятельством.
Опыт мировой войны показал, что зенитные орудия применялись с успехом против танков. Это, конечно, естественно, [47] так как зенитное орудие, предназначенное для поражения самых быстрых целей — целей воздушных, является орудием наиболее совершенным. Его свойства и методы стрельбы по самым быстрым целям позволяют ему расправляться со всеми наземными целями, ибо эти последние всегда обладают меньшей скоростью и меньшей маневренностью. Наоборот, пушки, предназначенные для поражения наземных целей, неспособны к сколько-нибудь действительной борьбе с целями воздушными. Вместе с тем зенитная артиллерия, предназначенная только для стрельбы по самолетам, имеет большое мертвое время в работе. Она из 24 часов суток стреляет лишь в течение нескольких минут. Отсюда вывод: вся артиллерия, имеющаяся в войсках (до 150-мм), в то же время должна быть и зенитной. Это, с одной стороны, улучшит стрельбу по земным целям и, с другой стороны, создаст еще более мощный зенитный барьер.
Тенденция эта сильна во Франции, причем, повидимому, первым этапом будет приспособление имеющейся полевой артиллерии для стрельбы по самолетам, а следующим этапом будет конструирование воздушно-земной универсальной пушки.
Является ли такой зенитный фронт абсолютным? Конечно, нет.
Такой зенитный фронт может быть действительным в той или иной мере в зависимости от системы воздушных вооружений вероятных противников и от характера того или иного театра военных действий.
Остановимся сначала на первом вопросе, т. е. на системе воздушных вооружений вероятных противников.
Мы постоянно говорили, что бомбардировочная авиация находится в переломном моменте. В довоенное время борьба за воздушное превосходство ведется чрезвычайно интенсивно на конструкторско-производственном фронте.
На данном этапе определились две тенденции: с одной стороны, скоростность и высотность и, с другой стороны, бронирование самолетов. Пока еще эти тенденции не нашли своего полного завершения: воздушные силы эксплоатационно не сделались еще, с одной стороны, скоростными и высотными, т. е. легкими, и, с другой стороны, бронированными, т. е. действительно тяжелыми; поэтому отдача в работе зенитных барьеров будет чрезвычайно велика. Чем более эксплоатационными будут эти легкие и эти тяжелые системы воздушных вооружений, [48] тем меньшую роль будут играть зенитные барьеры, но роль эта не сведется к нулю.
Нужно хорошо представлять себе значение боевой работы в тылу и на фронте. В тылу авиация имеет дело с крупными целями, расположенными в крупных пунктах. Следствие из этого положения мы вывели выше. На фронте авиация имеет дело с целями мелкими, в большинстве своем изолированными от крупных пунктов.
Загнать бомбардировщиков противника вверх над крупными пунктами тыла — это значит увеличить потери в этих пунктах, а загнать в небо бомбардировщиков противника на фронте — это значит обеспечить фронтовые цели от поражения.
Мы дали уплотненное расположение зенитной артиллерии и получили для высоты 3000 м барьеры глубиной 15 км, а ведь это наибольшая высота, с которой еще можно иметь некоторую надежду на прицельное поражение с воздуха прифронтовых объектов. Итак, ближний тыл будет обеспечен от нападения.
Если второй барьер глубиной тоже 15 км расположить в удалении от первого барьера на 20 км, мы получим зону глубиной 15 км для расположения тыловых учреждений войск, дерущихся на фронте, причем эта зона, как мы подсчитали, будет чрезвычайно насыщена зенитным огнем. Возможно, конечно, создание с тем же количеством, батарей и сплошного глубокого поля обстрела с меньшей плотностью огня, но с большим временем стрельбы.
Эти два барьера будут служить также и мощным препятствием для механизированных частей и соединений противника, стремящихся в наш тыл, ибо, как мы уже упоминали, опыт мировой войны показывает, что зенитная пушка является отличным средством для поражения танков.
Общий боевой порядок на земле не может строиться без учета воздушной опасности, и поэтому расположение тылов должно быть согласовано с расположением зенитной артиллерии. Эти зенитные барьеры как оплот глубокого тыла могут быть преодолены сверху только высотной бомбардировочной авиацией. Итак, зенитный фронт будет действителен для обороны объектов фронтового тыла. С точки зрения обороны страны он будет действителен, главным образом, против современной эксплоатационной тяжелой авиации. Это уже хорошо, [49] так как современная эксплоатационная легкая авиация не имеет большого радиуса действия.
Допустим, что легкая бомбардировочная авиация в больших массах перескакивает зенитные барьеры и идет к тыловым пунктам, лежащим в пределах ее радиуса действия. Если она встретит зенитные кольца, она и их перепрыгнет; если она встретит огонь из пунктов, она их разбомбит с большой высоты. Зенитная артиллерия помешать им не сможет. Но в систему воздушной обороны входит не только зенитная артиллерия. Бомбардировщики противника, как мы об этом говорили выше, будут иметь дело еще и с истребителями.
Остается еще рассмотреть вопрос о прорыве зенитных барьеров на высотах, на которых авиация поражается зенитным огнем. Вопрос этот мы уже затрагивали.
Если бомбардировочная авиация, например тяжелая, не может перескочить зенитного барьера, она может действовать двояко: или преодолевать зенитный фронт на широком фронте, или преодолевать его в одной точке. Чем шире будет фронт, на котором бомбардировочная авиация будет прорываться через зенитный барьер, тем больше батарей будет введено в дело и, следовательно, тем больше потерь понесет бомбардировочная авиация.
Более выгодным является поэтому прорываться в одной точке, для того чтобы затем разойтись по целям. Но и такой способ преодоления зенитных барьеров все же будет связан с крупными потерями, ибо, прорываясь в одной точке фронта, крупные силы авиации должны будут вытянуться в очень глубокое построение, что увеличит время на прохождение опасной зоны. В настоящее время, как мы говорили, вопрос проникания в неприятельскую страну стоит как проблема. Польский тактик Абжелтовский советует применять одновременный удар, например, 1000 самолетами.
Возьмем эту цифру как схему. Если эти 1000 самолетов пойдут, например, в кильватере пяти самолетных групп с дистанциями между группами в 100 м при глубине групп, например, в 50 м, мы получим дистанции между головными самолетами групп в 150 м.
Если мы даже будем считать, что такой порядок для 1 000 самолетов, т. е. для 200 групп, будет возможен, общая глубина порядка будет:
150 (200 — 1 ) = 30 000 м (за округлением) = 30 км, [50]

При скорости самолетов 180 км/час = 3 км/мин время прохождения зенитного барьера будет увеличено на 30 : 3 = 10 минут.
Это значит, что если такой порядок будет проходить, например, только над 3 дивизионами, эти дивизионы смогут выпустить, кроме снарядов, которые мы подсчитали, еще 7 200 выстрелов, а при двухкратном прохождении двух барьеров туда и обратно 7 200 X 4 = 28 800 выстрелов.
Если бомбардировщики пойдут на разных высотах, например на трех высотах, чтобы сократить глубину всего порядка, нижний этаж будет уничтожен в условиях удобной стрельбы для артиллерии, и тут встанет вопрос о возможном проценте потерь.
История знает один случай, когда стороны, потеряв 40% своего боевого состава, остались боеспособны. Это было Бородинское сражение. Если мы эту данную примем как наибольшую, пока еще не превзойденную норму, мы сможем ожидать, что одно бомбардирование с такими потерями может быть выполнено, но систематические потери в 30—40% выдержаны быть не могут. И в этом вопросе нельзя путать тактических и стратегических масштабов.
Что касается вопроса о характере того или иного театра, то условия наличия сплошного земного фронта способствуют созданию зенитного фронта; условия же отсутствия сплошного фронта, т. е. условия действий по направлениям, разобщенным крупными пространствами, не позволяют решать и вопрос о сплошных зенитных барьерах. Этот вопрос мы пока углублять не будем.
Обратимся к пулеметной обороне.
На небольших высотах самолеты противника должны быть встречены пулеметным огнем. В свое время нам приходилось писать о необходимости иметь в батальоне 4 зенитные пулеметные точки.
Продолжим наш схематический пример.
Допустим, что батальон имеет 4 зенитные точки спаренных пулеметов. Дивизия будет иметь в 9 батальонах 36 точек, а корпус в 27 батальонах — 108 точек. 15 корпусов фронта будут иметь 108 X 15 = 1 620 зенитно-пулеметных точек (не считая частей усиления, обороны штабов и тыловых частей и учреждений). Уже при таком количестве пулеметов территориальный принцип обороны может быть осуществлен. [51]

Дивизия в обороне, занимая 10 км по фронту, сможет расставить свои точки с интервалами по 800 м и получить по фронту 12 точек и в глубину 3 ряда таких точек (рис. 11). Глубина зенитно-пулеметного фронта будет равна 2 500 м.
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Преодолевая этот зенитно-пулеметный фронт на небольшой высоте, самолеты должны будут итти по кратчайшему пути, т. е. перпендикулярно этому фронту.
Допустим, что пулемет дает 400 выстрелов в минуту прицельного огня. Спаренная огневая точка даст 800 выстрелов в минуту (однослойный огонь). Самолеты, идущие низко со скоростью 180 км/час, или 3 км/мин, будут под следующим огнем на пути туда и обратно:
Первый вариант (рис. 11):

	1 600 м под 1-слойным огнем; в 0,53 мин. выпускается 
	848 пуль 

	200 м под 2-слойным огнем; в 0,06 мин. выпускается 
	192 пули 

	700 м под 3-слойным огнем; в 0,23 мин. выпускается 
	1104 пули 

	Всего 
	2144 пули 


Второй вариант (рис. 11):

	1 040 м под 2-слойным огнем; в 0,34 мин. выпускается 
	1088 пуль 

	700 м под 3-слойным огнем; в 0,23 мин. выпускается 
	1104 пули 

	480 м под 1-слойным огнем; в 0,16 мин. выпускается 
	256 пуль 

	Всего 
	2448 пуль 


Опыты американцев, проведенные на Эбердинском полигоне в условиях, близких к боевым, с прицелом Негротта, дали 4,71% попаданий (при 446 патронах, выпущенных на оружие в минуту, было получено общее число попаданий на оружие в минуту 21,98). Но сейчас эти опыты превзойдены, и зенитные пулеметы дают значительно больше 10% попаданий. Будем, брать 10% попаданий. Возможное число попаданий для нашего случая:
по 1-му варианту: 214
по 2-му варианту: 244
Корпус в наступлении, занимая по фронту 10 км, сможет расставить свои пулеметы с интервалами 600 м и получить по фронту 16 точек и в глубину 7 рядов таких точек (рис. 12),
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Самолеты, преодолевающие этот зенитно-пулеметный фронт, будут под следующим огнем (туда и обратно): [53]

Первый вариант (рис. 12):

	880 м под 2-слойным огнем; в 0,28 мин. выпускается 
	896 пуль 

	2960 м под 3-слойным огнем; в 1,00 мин. выпускается 
	4 800 пуль 

	320 м под 4-слойным огнем; в 0,10 мин. выпускается 
	640 пуль 

	Всего 
	6 336 пуль 


Второй вариант (рис. 12):

	1 200 м под 1-слойным огнем; в 0,40 мин. выпускается 
	640 пуль 

	2656 м под 3-слойным огнем; в 0,88 мин. выпускается 
	4224 пули 

	450 м под 4-слойным огнем; в 0,15 мин. выпускается 
	 960 пуль 

	Всего 
	5 824 пули 


Возможное число попаданий:
по 1-му варианту: 633
по 2-му варианту: 582 [54]

Уже при одних только войсковых пулеметных средствах, не считая частей усиления, положение низко летающих самолетов становится чрезвычайно серьезным.
Зенитно-пулеметная оборона неравномерна, когда она придана войскам, имеющим ту или иную группировку. Она может быть равномерной, если будет следовать территориальному принципу, и может быть значительно усилена за счет огневых средств, которые мы не учли в расчете.
В настоящее время везде предусматривается, например, зенитно-пулеметная оборона зенитных батарей и зенитно-пулеметная оборона аэродромов. Распыленные таким образом средства, очевидно, не могут дать сколько-нибудь действительной обороны. Сосредоточенные на фронте во всей своей массе, они могут сделать этот фронт чрезвычайно трудно преодолимым.
На первый взгляд кажется опасным обнажить аэродромы от зенитно-пулеметной обороны, но это не так.
Bo-первых, малочисленные огневые точки специальной ПВО на каждом аэродроме войсковой авиации и на каждом эскадрильном аэродроме боевой авиации отнюдь не являются надежной защитой.
Во-вторых, усиление зенитного фронта создает более надежную оборону.
В-третьих, основные аэродромы, являющиеся объектами нападений, нельзя в настоящее время располагать ближе, чем в 120 км от фронта, а при таком удалении преодоление зенитного фронта сверху может быть ликвидировано истребительной авиацией; широкое применение передовых аэродромов, находящихся во втором зенитном барьере, также усилит безопасность самолетов.
В-четвертых, наличие на самолетах турельных пулеметов даст в каждой авиационной части такое их количество, которое покрывает потребность обороны в значительно большей степени, чем. специальные огневые точки. Достаточно сказать, что, например, 10-самолетный авиационный отряд может выставить 10 точек спаренных пулеметов, а эскадрилья может выставить 30 таких точек.
Бóльшую часть суток самолеты проводят на земле. Достаточно небольших технических мероприятий, чтобы турельные спаренные пулеметы могли быстро устанавливаться на соответствующие зенитные установки на земле. Во всяком случае, должны быть использованы и все запасные пулеметы. Что же [55] касается истребителей, то они обороняются не отсиживаясь на земле, а вылетая для боя навстречу противнику.
На основании сказанного мы приходим к выводу, что кольца зенитной обороны не оправдывают себя.
Создание из имеющихся средств подвижного зенитного фронта более выгодно, ибо на этом зенитном фронте будут сосредоточены средства как имеющиеся в войсках, так и находящиеся в тылу, что дает большую плотность зенитного огня.
Вместе с тем совершенно ясно, что одна зенитная оборона не решает вопроса.
Возможен случай, когда на фронте будут облака, выше которых пройдет бомбардировочная авиация и появится над тем или иным важным пунктом глубокого тыла, над которым будет ясная погода. Но равно возможен и случай, когда над фронтом небо будет чистое, а над пунктом будут облака.
С этой точки зрения зенитные кольца не дают никакой выгоды, так как в ясную погоду на фронте авиация противника будет нести большие потери, а в ясную погоду над пунктом зенитное кольцо может быть преодолено сверху равно в той же мере, как и на фронте. Зенитная же оборона в крупном пункте, как мы выяснили, нецелесообразна.
Задачи фронта в отношении ПВО шире узкофронтовых интересов. Как против сухопутного, так и против воздушного противника фронт своей широкой грудью защищает всю страну.
Как сказано, одна зенитная оборона не решает вопроса. Общий принцип обороны — глубина. Эта глубина осуществляется с помощью истребителей, сосредоточенных на воздушном фронте и выполняющих маневр в глубину, о чем мы говорили выше.
Зенитная артиллерия для ночной стрельбы нуждается в прожекторах.
Во время мировой войны Франция имела 600 прожекторов, Германия — 718, на одной обороне Лондона состояло 370 проректоров. В современной войне эти цифры будут, несомненно, превзойдены в несколько раз. К этому обязывает, с одной стороны, возросшая мощь воздушных сил и успехи в ночных полетах, а с другой стороны, это стало доступно в силу увеличения мощи производства за время, прошедшее после мировой войны. [56]

Посмотрим, сколько нужно будет прожекторов для двух барьеров зенитного огня.
В каждом из наших барьеров 125 дивизионов зенитной артиллерии, а в двух барьерах 250 дивизионов. Если на каждый дивизион дать по 3 прожектора, чего будет совершенно достаточно, раз 1 дивизион приходится на 3,2 км, по фронту мы получим 3 X 250 = 750 прожекторов.
Но необходимо отметить еще одну тенденцию.
В настоящее время есть стремление отказаться вообще от прожекторов для зенитной артиллерии. Об этом настойчиво говорит, например, известный специалист по ПВО, французский полковник Вотье. Дело в том, что прожектор предупреждает самолет о предстоящем обстреле, вследствие чего внезапность обстрела пропадает, со всеми вытекающими отсюда последствиями. Кроме того, в облачную погоду прожектор бессилен.
Заменить ночью стрельбу с прожекторами, повидимому, призвана стрельба по звуку. Хотя при этом время для зенитной артиллерии увеличивается на то время, которое требуется на прохождение звука от самолета до земли, но сохраняется полная внезапность массового огня. Потеря для зенитной артиллерии на времени должна покрыть неудобства, связанные с потерей внезапности от применения предварительного светового поиска.
Прожекторное световое поле применялось уже во время мировой войны для ночного воздушного боя на фронте. Инициаторами были англичане, добившиеся крупного успеха.
Со второй половины 1918 года английская авиация применяла на фронте между Сен-Кантэн и Камбрэ ночную организацию в 53 прожектора с диаметром зеркала 90 и 120 см и ночную эскадрилью в 26 самолетов Сопвич-Кэмл.
Англичане дали и норму насыщения фронта прожекторами. Прожекторы располагались в 4 линии на дистанциях 13 км между линиями. В каждой линии прожекторы располагались с интервалами 3 км. Таким образом, по фронту стояло в каждой из 4 линий:
53 : 4 ~ 13 прожекторов.
В линиях они стояли с интервалами 3 км и образовывали прожекторный фронт протяжением:
3(13 — 1) = 36 км. [57]

В течение 6 недель (август и сентябрь 1918 г.) истребительная эскадрилья сбила в этом световом поле 28 самолетов противника.
Во время мировой войны ночью появлялись лишь одиночные самолеты. Поэтому истребители могли прибегать к ночному патрулированию, подстерегая в воздухе неприятельские самолеты и не затрачивая времени на набор высоты.
В настоящее время бомбардировочная авиация будет и ночью применять достаточно крупные силы, и потому патрулирование в воздухе потребует слишком больших сил. Световое поле надо организовать так, чтобы истребители успевали подниматься с земли. Световое поле на фронте Сен-Кантэн — Камбрэ было глубиной:
13(4 — 1) = 39 км.
Если скорость неприятельского бомбардировщика будет 3 км/мин, то 39 км светового поля он пройдет в 39 : 3 = 13 минут.
Если же скорость неприятельского бомбардировщика будет 6 км/мин, то световое поле глубиной 39 км будет пройдено в 39 : 6 = 6,5 минуты. Таким образом, когда истребители поднимутся на нужную высоту, бомбардировщик противника успеет уже выйти из светового поля.
Для нашего условного 400-км фронта при интервалах между прожекторами 3 км нужно будет выставить:
400/3 +1 = 134 прожектора.
Если скорость неприятельских бомбардировщиков будет 360 км/час, или 6 км/мин, и мы желаем получить время для боя, например, 15 минут, нам нужна будет глубина светового поля 6 X 15 = 90 км.
При интервалах между линиями 13 км, как это было у англичан, нам понадобится:
90/13 + 1 = 8 линий прожекторов.
На 8 линий потребуется:
134X8=1072 прожектора.
Но этого мало, и нужно стремиться к тому, чтобы прожекторы могли летать и не выпускать из своих лучей [58] неприятельские самолеты. Это значит, что необходимы самолеты-прожекторы.

Световое поле будет иметь своей основной задачей наведение истребителей, а самолеты-прожекторы будут освещать бомбардировщиков противника и после их прорыва через световое поле. Эти самолеты-прожекторы могут не иметь большой вертикальной скорости, так как бой не является их задачей. Они будут освещать бомбардировщиков противника снизу. Их горизонтальная скорость должна быть не меньшей, чем скорость неприятельских бомбардировщиков. Луч их должен направляться вперед, так как опыт показывает, что атака истребителей возможна только по лучу, а не против луча (рис. 13).
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Атака эта неотразима, так как истребитель стреляет из темноты по освещенной мишени, а бомбардировщик не видит в темноте своей цели вследствие слепящего действия луча.
Обратимся к аэростатам заграждения.
В облаках нельзя вырыть окопов, но заплести воздух проволокой можно, как об этом свидетельствует удачный опыт мировой войны. Об аэростатах заграждения я говорил во 2-й части моего труда «Бомбардировочная авиация». Аэростаты заграждения (франко-итальянские тандемы) во время мировой войны достигали высоты 3500 м. После войны высота [59] их была доведена до 5 000 м. Повидимому, можно ожидать, что высота их может быть доведена до 10 000 м. Это одно из сильнейших средств обороны. В Париже во время мировой войны аэростаты заграждения играли решающую роль.
Сделаем расчет для нашего условного фронта 400 км.
Аэростаты располагаются на интервалах 400 м.
Чтобы заплести воздух проволокой, нужно не меньше 2 линий аэростатных заграждений, причем аэростаты располагаются в шахматном порядке.
На одну линию аэростатов потребуется 400000/400=1000 аэростатов.
На две линии потребуется 2 000 аэростатов{6}.
Держать аэростаты все время в поднятом положении невозможно. Они поднимаются по тревоге с поля наблюдения. На высоту 5 000 м аэростаты поднимались в 10 минут. Следовательно, при скорости бомбардировщиков противника, например, 3 км/мин = 180 км/час аэростаты должны располагаться не ближе чем в 3 X 10 = 30 км от линии соприкосновения, если противник летит на высоте 5 000 м.
Если скорость современных бомбардировщиков будет, например, 360 км/час, т. е. 6 км/мин, для этой высоты полета бомбардировщиков аэростатные заграждения нужно располагать не ближе чем в 6 X 10 = 60 км.
Примем следующее условное время подъема аэростатных заграждений на различные высоты:
на 5000 м — 10 мин.
на 6000 м — 12 мин.
на 7000 м — 14 мин.
на 8000 м — 16 мин.
на 9000 м — 18 мин.
на 10000 м — 20 мин.
Сообразно этому удаление аэростатных заграждений от линии соприкосновения будет для потолка бомбардировщиков: в 5000 м 6Х10= 60 км
в 6000 м 6X12= 72 км
в 7000 м 6X14= 84 км
в 8000 м 6X16= 96 км
в 9000 м 6X18=108 км
в 10000 м 6X20=120 км [60]

Аэростаты, несомненно, полезно применять и в крупных пунктах. Как мы говорили выше, в обороне Парижа именно аэростаты играли главную роль.
Во время мировой войны аэростаты применялись ночью. Высота аэростатных заграждений 10000 м позволяет применять их и днем. Аэростаты на фронте и у тыловых пунктов будут находиться ее в одинаковых условиях. Дело в том, что аэростаты легко сбиваются зажигательными пулями, а попасть в цель размером 200 куб. м нетрудно. Но если высота аэростатных заграждений будет 10000 м, современные бомбардировщики не смогут сами расчистить себе путь, так как не имеют нужного для этого потолка. Да и не всякий истребитель сегодняшнего дня сможет сбить такую систему. Считаться с возможностью для истребителей сбивать аэростаты заграждения и на такой высоте, конечно, нужно; они это смогут делать на фронте, но сопровождать бомбардировщиков к глубоким тыловым пунктам они не смогут, так как им нехватит на это их радиуса действия. Задачей аэростатных заграждений у глубоких тыловых пунктов будет не допускать бомбардирования, а на фронте задерживать бомбардировочные группы.
Допустим, что истребители летят вперед с целью разведать аэростатные заграждения и проделать в них проходы. Но аэростаты против истребителей не поднимаются. Они будут подняты лишь тогда, когда посты наблюдения донесут, что летят бомбардировщики. Самолеты противника узнают о наличии аэростатных заграждений лишь в тот момент, когда подлетят к ним. Если истребители начнут сбивать обнаруженные аэростаты, бомбардировщики противника должны будут делать маневр задержки, что будет выгодно для истребителей обороны. Противник должен будет организовать целое воздушное сражение только для того, чтобы проникнуть через воздушно-зенитный фронт с прогрызанием аэростатных заграждений.
Мы приходим к следующей схеме воздушно-зенитного фронта (рис. 14).
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Необходимо еще упомянуть о следующем. Потери в авиации очень велики. Воздушные силы постоянно требуют пополнения самолетами и летчиками. Эти пополнения должны быть активизированы.
На один самолет на фронте нужно эшелонировать в глубину по крайней мере 2 самолета. Если эти самолеты будут не на складах, а в боеспособном состоянии, готовыми вылететь на [62] фронт, они смогут при соответствующем расположении образовать 2-ю и 3-ю линии воздушного фронта, т. е. могут увеличить воздушную оборону в глубину.
Сделаем сводку средств, нужных для организации воздушно-зенитного фронта в 400 км.
Истребителей{7} — в зависимости от обстановки.
Пулеметов спаренных — 1 620.
Орудий — 3 024.
Прожекторов — 1 828 (в том числе по 3 прожектора на дивизион артиллерии).
Аэростатов заграждения — 2 000.
Мы привели схему. Но схема, конечно, всегда остается только схемой. Bo всяком случае, такая схема на фронте будет более действительной, чем схема ПВО с распылением средств по точкам фронтового и государственного тыла.
Глубокий тыл должен будет довольствоваться, главным образом, пассивными средствами обороны. Он может располагать таким решительным средством, как высотные аэростатные заграждения. Когда средств было мало, стремились защитить «хоть что-нибудь», искали наиболее важные объекты для обороны. Но решая какую-нибудь одну задачу, авиация во многих случаях обладает большим выбором объектов.
Например, если задачей авиации является нарушение движения по железнодорожной сети данного фронта, она может действовать и по узлам, и по мостам, и по перегонам, и по поездам. Оборона какого-нибудь важного узла при таких условиях не решит задачи перевозки войск или снабжения. Эта широкая возможность выбора авиацией объектов для нападения при решении данной задачи влечет за собой стремление защищать все большее количество объектов, и, по нашему мнению, уже сейчас настал момент, когда дальнейшая погоня за обороной все более многочисленных объектов становится нерентабельной, ибо количество средств дает возможность создать сплошной фронт обороны.
Но авиация ведет борьбу по вертикали, стремясь к большому потолку. Зенитная артиллерия пока не отставала, но уже начинает отставать от авиации. У нее еще остается надежда на стрельбу по звуку, так как она не может использовать потолка своей стрельбы вследствие того, что она не видит или плохо видит высоко летящие цели. [63]

Использование звука увеличит высоту зенитного барьера. Такова тенденция.
Истребители обладают потолком, превышающим потолок самолетов других назначений, но видимость с земли также ставит предел их возможностям. Поле сплошного наблюдения имеет тенденцию превратиться в поле сплошного подслушивания. Повидимому, оно даст значительную экономию в числе постов, так как зона слышимости с поста будет больше зоны видимости с него.
Как бы ни решался вопрос организации обороны, несомненно одно: скоростная и высотная авиация обгоняет средства ПВО и притом именно в своем стремлении к глубоким тылам, используя свои потолок и скорость. Поэтому старые взгляды на оборону постепенно должны уступить место новым. Совершенно нецелесообразно, чтобы истребители распылялись по тылам, покорно и бездеятельно ожидая случая, когда к ним изволят пожаловать самолеты противника для одного мощного бомбардирования на уничтожение.
Воздушные силы по самому своему существу не должны знать чисто оборонительного положения, они не должны связываться с кольцами и точками, они должны быть всегда свободными для разрешения наступательных задач в расположении противника и всегда должны быть в полной готовности выполнить чисто оборонительную задачу из любого боевого порядка на земле, предусматривающего решение задач наступательных.
Мы говорили уже о том, что вся авиация, включая и истребительную, является в настоящее время авиацией бомбардировочной, т. е. наступательной. В то же время, проводя большую часть своего времени не в полетах, а на аэродромах, вся авиация должна быть оборонительной и иметь возможность вылетать для отражения воздушного врага. К анализу наступательных задач авиации, включая и истребительную, мы обратимся позже, а сейчас остановимся еще на некоторых вопросах, связанных с воздушной обороной.
Мы приходим к заключению, что более выгодным является сосредоточивать все средства на фронте, предусматривая в то же время и оборону страны. Но с развитием скоростной и высотной систем воздушных вооружений, с одной стороны, и бронированной системы, с другой стороны, значение средств обороны будет падать. [64]

Если значение этих средств обороны будет сохраняться на фронте, то в отношении глубоких тылов оно будет уменьшаться. Проникание в глубокий тыл на большой высоте и на большой скорости сделает чрезвычайно трудной задачу встречи истребителей с легкими бомбардировщиками противника, а зенитная артиллерия, расположенная в крупных тыловых пунктах, будет, как мы выяснили выше, играть лишь отрицательную роль.
Из этого положения вытекают два вопроса: один касается самых крупных тыловых пунктов страны; другой касается иных способов борьбы с воздушными силами противника, а именно — наступательных действий по его аэродромам, базам и авиационным производственным центрам, являющихся по существу обороной страны и фронтов.
Крупные пункты могут находиться в различном удалении от государственной границы (которая во время войны совпадает с линией фронта) и в различном удалении от пунктов вылета неприятельской бомбардировочной авиации.
Так, например, Париж в 1918 г. находился меньше чем в 100 км от фронта, когда этот последний проходил по линии Мондидье, Нуайон и был под ударом воздушных сил Германии, тогда как Берлин был в удалении 600—800 км от линии фронта и, при состоянии техники французской авиации того времени, был недосягаем для французской бомбардировочной авиации. Зато промышленный район Бриэ, доставлявший Германии свыше 70% руды, лежал лишь в 40—50 км от линии фронта. Лондон находится в 60 км от моря. Во время войны налеты на него совершались немцами из Остенде, с удаления (по воздушной прямой) 225 км, тогда как Берлин был для англичан вне досягаемости.
Удаление важных пунктов от линии фронта, с одной стороны, и от берега, с другой стороны, определяет запас пространства, которым располагает данная страна для организации воздушной обороны. Все страны Европы, кроме СССР, в настоящее время простреливаются авиацией насквозь, так что под ударом с воздуха находятся все важные пункты этих стран, но не все страны находятся в одинаковом положении с точки зрения обороны, так как располагают различными запасами пространства для организации ПВО.
В особо трудных условиях находятся страны, имеющие важные пункты на берегах открытых морей, если радиус действия самолетов их вероятного противника позволяет осуществить [65] удар по этим пунктам, ибо в море невозможно развернуть систему наблюдения, а ограниченный запас пространства на суше не позволит упреждать бомбардирование боем. Такие страны должны или организовать поля сплошного наблюдения в море на судах, что не сулит большого успеха, или, если есть возможность, пользоваться для организации службы предупреждения территорией дружественной страны.
Первый случай мы имели бы, если бы, например, американцы осуществляли налеты на Токио, пользуясь авианосцами, а второй случай, если бы, например, немцы осуществляли налеты на Англию, которой пришлось бы пользоваться наблюдением, организованным на французском и бельгийском побережьях. С этой точки зрения, хотя Париж находится в меньшем удалении от германской границы, чем Лондон, положение его значительно более выгодно, так как он обладает большим запасом пространства для организации воздушной обороны. С этой точки зрения, и в случае, например, войны Англии с Францией, Париж был бы также в значительно лучшем положении, чем Лондон.
Авиация большую часть своего времени проводит не в воздухе, а на аэродромах, и в этом положении она представляет собой мишень для авиации противника.
Дуэ заставляет немцев в войне с Францией разрешить вопрос таким образом, что германский воздушный флот вооружен только тяжелыми машинами. Даже если бы этим машинам удалось без объявления войны внезапно совершить свой первый рейс во Францию, то непосредственно вслед за этим легкая авиация Франции превратила бы в труху эту тяжелую авиацию Германии, находящуюся на ничем не прикрытых аэродромах, ибо тяжелые самолеты не смогли бы подняться для боя и были бы разгромлены на своих аэродромах, а современная легкая и средняя авиация имеет достаточный радиус действия, чтобы простреливать насквозь страны Европы (кроме СССР).
Что касается романа Гельдерса, то и его герой Бреклей, построивший с помощью «гениального» конструктора тяжелый воздушный флот, находился бы не в лучшем положении, и Лондон был бы разрушен с гораздо большим успехом в первую очередь, и участь его разделил бы и воздушный флот Бреклея на своих аэродромах.
Мы рассчитали, что запас пространства для организации воздушной обороны против современных бомбардировочных самолетов [66] нужен не меньше чем в 120 км. Эту же данную приводит и французский генерал Арманго в своем труде «Воздушная армия и ПВО страны»{8}. Итак, в зоне глубиной 120 км воздушный бой с высоко летящими бомбардировщиками будет невозможен для истребителей, и истребители не смогут воспретить неприятельской скоростной бомбардировочной авиации бомбардировать все находящиеся в этой зоне крупные пункты. Следовательно, эти пункты могут рассчитывать лишь на аэростатные заграждения. При отсутствии воздушного фронта бомбардировщики противника всегда будут иметь возможность проникнуть тем или иным путем к своим целям, лежащим и за этой 120-км зоной, и с этой точки зрения понятия крупных и малых стран получают новое содержание. Единственной крупной страной в Европе, с точки зрения воздушных нападений, является наша страна.
Все страны должны считаться с тем обстоятельством, что приграничная или прифронтовая зона глубиной в 120 км беззащитна. Они должны прибегать, с одной стороны, к организации воздушных фронтов и, с другой стороны, не должны иметь в этой зоне монопольных производственных предприятий. Предприятия, имеющие военное значение и находящиеся в этой зоне, должны дублироваться аналогичными предприятиями, расположенными в более глубоких и безопасных зонах и способными к соответствующему развертыванию. Это далеко не всегда возможно, и мы приходим ко второму намеченному нами вопросу — к действиям по аэродромам, базам и авиационным производственным центрам.
Лучшим способом достичь господства в воздухе было бы уничтожить воздушные силы противника в генеральном воздушном сражении, но сделать это невозможно, как об этом мне уже неоднократно приходилось писать. Сама возможность генерального воздушного сражения не существует. Уничтожение самолетов противника в частных воздушных боях также не приводит к решительному результату, так как в авиации верфь сильнее снаряда и убыль в самолетах пополняется легко производством.
Абсолютное господство в воздухе с помощью воздушных боев недостижимо, но получить временное и местное превосходство в воздухе возможно, как об этом свидетельствует [67] опыт мировой войны. При таких условиях это время и место не играют самодовлеющей роли, и достигнутое превосходство служит сухопутным войскам для продвижения вперед в более благоприятных условиях. В стратегическом масштабе господство в воздухе никогда еще достигнуто не было, и воевавшие стороны имели одинаковую возможность проникать в страну противника, не только непрерывно восстанавливая понесенные потери, но и увеличивая численность своих воздушных сил. На один сбитый самолет налетывалось бесконечное число часов, но от этого число самолетов не уменьшалось, а увеличивалось{9}.
Такое положение, конечно, не считалось нормальным, и уже во время мировой войны были попытки действовать и по аэродромам. Этот способ в некоторых случаях оказывался более действительным, чем воздушный бой, и случалось, что по нескольку десятков самолетов противника выводилось из строя в один налет. Но и этим способом решительные результаты достигнуты не были. Такой успех был редким явлением, так как все же на пути к аэродромам днем нужно было встретиться с истребителями в воздухе, а ночью темнота препятствовала розыску полевых аэродромов. В настоящее время разведка неприятельских аэродромов может производиться скоростными истребителями или разведчиками, преследующими возвращающиеся неприятельские самолеты не с целью вступить с ними в бой, а с целью проследить их посадку. Такая разведка даст больше данных о расположении неприятельских аэродромов. Повидимому, таким же решительным способом будут уничтожаться авиационные производственные центры и авиационные базы.
В труде «Бомбардировочная авиация» я указывал, что одним из четырех основных направлений боевой работы авиации являются действия по воздушным силам противника на всю их глубину. На фоне этой борьбы за воздушное превосходство должны будут выполняться все остальные задачи авиации. Это направление боевой работы авиации является непрерывным. Остановимся на этом вопросе.
Во многих случаях эту борьбу с воздушными силами противника представляют согласно воззрениям Дуэ. Полагают, что нужно сначала уничтожить воздушные силы противника, а затем выполнять другие задачи, причем декларируется, что [68] уже само по себе уничтожение воздушных сил противника заставит его просить пощады, ибо после такого полного уничтожения страна противника будет обнажена и обречена на гибель от бомбардирований с воздуха.
Мы приходим к морским концепциям. Логически все как будто правильно. Действительно, достаточно уничтожить, например, сухопутную армию противника, чтобы противник вынужден был просить мира. Но совершенно нелогично думать, что для вынуждения противника к миру путем сокрушения мощи его сухопутных сил может потребоваться 4 года войны, а для уничтожения его воздушных сил достаточно будет нескольких полетов. Чем крупнее воздушные силы сторон, тем более длительной и упорной будет война в воздухе. А так как воздушные силы воюют не одни и так как сухопутные и морские силы ждать не могут и не будут, пока кончится война в воздухе, которая должна преподнести им завоеванный стратегический воздух, необходимо говорить не о том, чтобы сначала завоевать этот воздух, а затем воевать на земле и на море, а о том, чтобы в едином плане выполнять связные операции на суше, на море и в воздухе.
Нам придется остановиться на значении понятий. Понятия «воздушная война» и «война в воздухе» не однозначащи. Понятие «воздушная война» создано по аналогии с морской войной. Морская война ведется исключительно морскими силами, и в такой войне победа или поражение являются победой или поражением морского флота, в результате чего получается выигрыш или проигрыш войны.
«Война в воздухе» ведется одновременно с войной на суше и с войной на море, как это имело место во время мировой войны.
Возможно ли допустить, что мы будем свидетелями чисто воздушной войны?
Теоретически все возможно. Таковы свойства всякой теории, занимающейся «саморазвитием понятий». Можно, например, представить себе, что два государства, не имея соприкосновения ни на земле, ни на море, ведут воздушную войну, летая друг к другу через соседа, разрушая промышленные, экономические и политические центры и избивая мирное население. Можно даже подобрать страны, расположенные таким образом, что между ними возможна будет только такая война, как, например, Чехо-Словакию и Югославию, разделенные Австрией и Венгрией и не имеющие соприкосновения на [69] море, за отсутствием такового у Чехо-Словакии. Но практическая вздорность такой теории очевидна.
Морской флот во время войны вел и наступательные и оборонительные действия. Большая часть его (крупные суда) отстаивалась у своих берегов, обеспечивая коммуникации, т. е. вела действия, оборонительные по своему смыслу. Меньшая часть его (германские подводные лодки) вела действия наступательные по коммуникациям противника. Но и для Антанты и для австро-германцев было правилом, что линейный флот был оружием ближнего действия, несмотря на громкий титул — Флота открытого моря.
Сухопутные армии создаются, конечно, не для сидения в окопах, как это думают генерал Дуэ и его последователи. Империалисты полагают, что они подавят волю народов тех стран, на которые они нападут, с помощью именно массовых наступательных армий, прошедших фашистскую обработку. На самом деле они сами будут разгромлены вооруженными народами стран, подвергшихся нападению, причем против фашистских агрессоров повернут штыки и народы их собственных стран. Окопная война, при наличии современных средств наступления, спросом не пользуется, и родина Дуэ — Италия — не следует за своим пророком, а создает миллионную армию и проводит резко выраженную наступательную доктрину.
Что касается воздушных сил, то для них оборона своей страны состоит в воздушных боях над своей страной с проникающими в нее неприятельскими самолетами, в воздушных боях над полями земных боев и сражений, в воздушных боях с наступательной авиацией противника в ее расположении и в поражении центров обучения, аэродромов, авиационных баз и авиационных производственных центров противника.
Все эти задачи решаются наступательно, но являются по существу обороной своего расположения в то время, как сухопутные войска имеют наступательные задачи, т. е. продвижение вперед с занятием неприятельской территории. Таким образом, получается обратная концепция. Если авиация ставит себе главной задачей подавление воздушных сил противника, то она, а не пехота, выполняет оборонительную задачу. Задачу эту она может и должна выполнить, но этого мало.
Если авиация в своих действиях оперативно связана с сухопутными войсками, она должна стремиться не только к подавлению воздушных сил противника «вообще». Задачи воздушных [70] сил шире. Они решают всегда двойную задачу: оборонительно-наступательную. Они должны, конечно, стремиться завоевать превосходство над противников, но не стремиться сразу же к решению этой задачи в стратегическом масштабе, ибо эта длительная и упорная борьба оторвет авиацию от содействия продвижению вперед земного фронта, т. е. фактически задержит это продвижение, которое является главной задачей. Она должна решить вопрос о превосходстве в нужное время и в нужном месте, определяемом активным фронтом сухопутных войск. Задача эта с настоящими средствами должна и может решаться на широком фронте.
Если бы сухопутных войск не было и мы могли бы ставить практически вопрос о независимости «воздушной войны», дело шло бы о поражении сначала только воздушных сил противника, ибо это открывало бы возможность дальнейшего поражения страны противника. Но если судьба войны становится в зависимости от сухопутных вооруженных масс, воздушные силы сыграют решительную роль не в отрыве от этих масс, а в единой борьбе совместно с ними, выполняя самостоятельно (а не независимо) авиационную подготовку наступления. А для этого им и приходится решать всегда двойную задачу: с одной стороны, вести борьбу за превосходство в воздухе, а с другой стороны, действовать в фронтовом масштабе, поражая, в зависимости от момента, или движения противника, или его систему снабжения, или его управление.
Таким образом, в систему оборонительных действий авиации войдут все действия по объектам авиационного тыла противника. Этими оборонительными действиями, как вообще всякими оборонительными действиями, нельзя решить войну. Она решается только в совместных наступательных действиях сухопутных войск и воздушных сил; последние поражают самостоятельно объекты земные на том или ином отрыве в пространстве и во времени от сухо-путных сил, не теряя в то же время оперативной связи с намеченными земными операциями. Всякая война всегда есть сочетание наступления и обороны. От этого закона не избавлена и авиация, но сочетание наступательных и оборонительных действий в авиации носит другой характер, чем на земле.
Сухопутные войска, наступая на одном участке фронта, обороняются на другом. Воздушные силы всегда, наступая на каком-либо участке фронта, обороняются на том же участке одновременно с наступлением. [71]

Действительно, наступательные действия авиации, каковы бы они ни были (наступательные с точки зрения чисто воздушной или с точки зрения общей), протекают быстро.
Допустим, что норма работы авиации в среднем будет 60 часов в месяц. Это значит, что в среднем ежедневно авиация из 24 часов суток будет находиться в воздухе лишь 2 часа, а остальные 22 часа будет сидеть на земле на своих аэродромах. Есть поговорка, что на войне войска больше ходят, чем дерутся. Про авиацию можно сказать, что она больше сидит, чем летает.
Как бы энергично ни вела авиация боевые действия, она вынуждена быть готовой одновременно к обороне себя на аэродромах и к обороне всей своей территории, так как воздушные силы противника не могут быть уничтожены в один налет и грозят расположению наших войск и нашей стране в любое время дня и ночи.
Истребительная авиация во время мировой войны обороняла свою страну и самолеты наблюдения над полем боя воздушными боями с поджиданием неприятельских самолетов в воздухе. После опытов Сади Лекуанта в Марокко, доказавших, что истребитель легко справляется с бомбардировочными задачами, роль истребителя можно значительно активизировать. Мы говорили выше, что в настоящее время вся авиация, в том числе и истребительная, является по существу авиацией бомбардировочной. Истребители, способные к бомбардированию, наилучшим образом могут разрешать двойную оборонительно-наступательную задачу, будучи способными и к воздушному бою и к бомбардированию авиационных и неавиационных объектов неприятельского тыла. Применение истребительных масс для бомбардирования аэродромов, возможно, даст больший результат, чем воздушные бои, хотя эти последние на данном этапе еще не отжили. Но необходимо иметь в виду, что современная скоростная и высотная система воздушных вооружений ведет, несомненно, к уменьшению роли истребителей как воздушных бойцов, ибо задача встречи со скоростными и высотными бомбардировщиками становится для них все более трудно разрешимой. Когда самолеты будут летать в стратосфере, глубокие тылы всех стран снова совершенно обнажатся, и роль истребителей и зенитной артиллерии сведется лишь к обороне на фронте, ибо для работы с войсками и для бомбардирования военных объектов фронта неприятельские самолеты должны будут снижаться на небольшие высоты. [72]

Полет на больших высотах с очень большой скоростью является сложной проблемой, имеющей дело не только с разрешением вопроса о создании нужных для этого самолетов, но и с разрешением вопроса о высотном полете человека. Проблема эта, несомненно, разрешима, и чем больше авиация будет приближаться к разрешению этой проблемы, тем более бомбардировочными должны делаться воздушные силы, тем большее значение в обороне страны и фронта в сравнении с действиями в воздухе будут иметь действия по аэродромам и по объектам авиационного тыла противника.
В настоящее время задача поражения воздушных сил на земле должна решаться с помощью бомбардирования объектов авиационного тыла противника на бреющем полете или с пикирования всей совокупностью авиации, не исключая и истребителей. Необходимость поражать объекты глубокого авиационного тыла обусловит требование большого радиуса действия для легких самолетов{10}. Как мы говорили неоднократно, сверхтяжелые бронированные самолеты будут также иметь отличный результат.
Разгром неприятельских объектов авиационного тыла является по существу оборонительной задачей, но, как мы говорили выше, эта задача выполняется в авиационном смысле наступательно, т. е. в расположении противника. Поэтому вопрос этот мы рассмотрим в главе о наступлении. [73]

Глава вторая. Вопросы воздушного наступления
Наступать — это значит итти в расположение противника. Наступление подразумевает инициативу действий, т. е. позволяет выбирать время и направление удара. Мы уже говорили в начале труда, что наступательная авиация может сковать боем лишь самолеты воздушного боя противника и что его бомбардировочная авиация будет иметь равную инициативу действий. При таких условиях, для того чтобы захватить инициативу в свои руки, необходимо разгромить воздушные силы противника.
Что значит разгромить авиацию противника? На это история пока еще не дает ответа, и в этом вопросе мы всецело в области умозрений. Несомненно одно: поставить задачу разгромить воздушные силы противника значительно легче, чем выполнить ее.
Есть умозрительные положения, отличающиеся тем, что на них затрачивается много труда, ума, таланта, и в то же время характерные тем, что они, представляя собой чистейшее «саморазвитие понятий», неприменимы к жизни.
Предоставим слово нашумевшему в свое время итальянскому генералу Дуэ.
«Генерал Бастико, которому я специально задал вопрос о том, в каком положении с его точки зрения оказалась бы сухопутная армия, вынужденная действовать при господстве противника в воздухе, — иначе говоря, сухопутная армия, против которой совершенно свободно могли бы действовать воздушные силы неприятеля, — ограничился тем, что отделался шутками по поводу этой «совершенной свободы» и молчанием по поводу всего остального.
Однако эта «совершенная свобода» не содержит в себе ничего особенно веселого. Как сухопутная армия, которой [74] удалось разгромить неприятельские сухопутные силы, может совершенно свободно вторгнуться на территорию противника, захватить его наиболее важные центры, завладеть его богатствами и т. д., как морской флот, которому удалось потопить неприятельский, может совершенно свободно крейсировать по морям, препятствуя неприятельским морским сообщениям, так и воздушная армия, которой удалось уничтожить неприятельские воздушные силы, может совершенно свободно перемещаться в атмосфере во всех направлениях и совершенно свободно сбрасывать сверху все, что она захочет, и везде, где ей только будет угодно. На этом вопросе я взываю к обыкновенному здравому смыслу».
Спорить по этому вопросу, конечно, нечего, ибо такой спор был бы потерей драгоценного времени.
Совершенно несомненно, что если бы неприятельские воздушные силы были совершенно уничтожены, свои воздушные силы могли бы совершенно свободно летать в воздухе. Положение сухопутных армий и морского флота противника было бы чрезвычайно тяжелым. В таком же тяжелом положении была бы и вся страна противника.
Но Дуэ напрасно обижается на Бастико. Генерал Бастико должен был быть по крайней мере вежливым с генералом Дуэ. Поэтому он позволил себе пошутить над «совершенной свободой» генерала Дуэ, не входя в дальнейшее обсуждение способов достижения этой совершенной свободы в небе.
Действительно, как можно спорить с очевидными истинами? Зачем генеральные штабы Франции, Германии, Англии, Италии и т. д. ломали себе головы над планами войны накануне мировой драмы? Зачем этим занимались генералы и адмиралы всех стран, когда рецепт чрезвычайно прост: единственное средство защитить себя от злого противника — это выиграть войну.
Генералам «земным», чтобы двигаться совершенно свободно, нужно всего лишь разгромить армию противника, адмиралам, чтобы совершенно свободно плавать по водам, нужно всего лишь потопить неприятельский морской флот, а генералам «небесным», чтобы совершенно свободно летать в голубом эфире, нужно всего лишь завоевать господство в воздухе, уничтожив воздушные силы противника. Все ясно и просто. Какого спора и какого ответа от генерала Бастико мог ожидать генерал Дуэ? Несомненно, генералу Бастико нельзя отказать в полном владении правилами хорошего тона. Но и генерала Дуэ нельзя, [75] конечно, упрекнуть в полной наивности. Во всяком случае, Дуэ гораздо умнее дуэтистов. Он совершенно ясно представляет себе случай, когда в воздушной войне будут противопоставлены друг другу одинаковые воздушные армии. Как быть в этом случае? Ответ тоже прост и ясен: в этом случае необходимо быть энергичнее противника в развитии своих наступательных действий.
Разве с этим можно спорить?
Дело, конечно, не в этом. Добиваться господства в воздухе совершенно необходимо. Вопрос в том, какое содержание мы вложим в это понятие.
С появлением вооруженной силы в воздушной стихии сразу же был поставлен и вопрос о завоевании в ней господства. Это господство в воздухе казалось возможным завоевать с помощью генерального воздушного сражения истребителей по образцу генерального морского сражения. Но аналогия с морем оказалась совершенно несостоятельной.
Истребитель времени мировой войны, представляя собой средство обороны, был безвреден для земных объектов. Появление истребителей в расположении противника отнюдь не обязывало неприятельских истребителей подниматься в воздух. При появлении французских истребителей немцы отсиживались на земле и поднимались в воздух лишь тогда, когда у французов горючее было на исходе, чтобы осуществить преследование возвращавшихся в свое расположение французов. Так как истребитель для контратаки должен поворачивать лбом на противника, французские истребители, преследуемые немцами, должны были для боя поворачивать на 180°, т. е. снова итти в расположение противника, имея горючее на исходе. Это обусловливало в лучшем случае невозвращение на свой аэродром и вынужденную посадку в своем расположении на неподготовленной площадке или, в худшем случае, вынужденную посадку в расположении противника и плен.
Такие независимые полеты истребителей в расположение противника с гордым вызовом его истребителей на бой сами французы назвали «ударом шпаги в воздух». Самая возможность генерального сражения в воздухе не существовала. На этих путях господство в воздухе было недостижимым, и понятие абсолютного господства было оставлено. Стороны стали стремиться не к абсолютному господству в воздухе, а к превосходству временному и местному, причем время и место определялись интересами сухопутных войск, нуждавшихся для [76] получения перевеса над противником в обеспечении своей системы наблюдения над полем боя и в расстройстве системы наблюдения противника.
Для обеспечения своей системы наблюдения истребители должны были вести бои с истребителями противника, а для расстройства системы наблюдения противника они должны были вести бои с его самолетами наблюдения. И те и другие бои велись теперь уже не в независимых полетах, а в полетах над полем боя сухопутных войск.
Объектом борьбы в воздухе сделалась, главным образом, система воздушного наблюдения. Истребители расстались с произволом действий в воздушном пространстве, в котором они не могли найти объекта борьбы, и должны были начать интересоваться земными делами. Их победа в воздухе связывалась с победой на земле в едином воздушно-земном сражении. Борьба в воздухе перестала быть независимой, она сделалась обусловленной земными делами, и истребители подчинились закону сосредоточения сил на главных направлениях действий сухопутных войск и стали пользоваться, хотя и относительными для них, оперативными паузами.
Система наблюдения за полем боя в интересах командования, пехоты и артиллерии не требовала большого количества авиации, но так как работа этой системы была чрезвычайно существенна, борьба за нее требовала большого числа истребителей. В связи с тем, что в воздушном бою преимущество имеет находящийся выше, истребители стали этажироваться и проделали своеобразный «бег в небеса», подобный «бегу к морю» земных войск после сражения на р. Марна. Пределом этого «бега в небеса» истребителей был их маневренный потолок. Этажирование до потолка требовало крупных сил истребителей в борьбе за систему наблюдения в интересах сухопутных войск, что приводило к целым воздушным сражениям над полем боя сухопутных войск. Но и в этих воздушных сражениях не обреталось и не могло быть обретено абсолютное господство в воздухе.
Мне уже приходилось не раз касаться этого вопроса. Аналогия с морскими силами не имела никаких оснований, ибо в морских силах снаряд сильнее верфи, которая не успевает восстановить линейные корабли, потопленные противником, тогда как убыли в воздушных боях легко покрывается производством. [77] В воздушных силах верфь сильнее снаряда. Чтобы отдать себе ясный отчет в этом, достаточно привести следующие цифры.
Французы считают, что их истребители за время войны сбили 2 683 неприятельских самолета. Есть данные, что англичане сбили 1629 самолетов, итальянцы — 193, американцы — 121, бельгийцы — 77 и русские — 28, всего странами Антанты было сбито таким образом 4 731 самолетов, тогда как одна Германия построила за время войны 48 535 самолетов. Немцы считают, что их истребители за время войны сбили в воздушных боях 4935 самолетов противника, тогда как Франция, Англия, Италия и США построили за это время 131 000 самолетов. Это значит, что страны Антанты уничтожили в воздушных боях лишь 10% авиационного производства Германии, а Германия лишь 4% авиационного производства Антанты.
Отсюда ясно, насколько смехотворной является мысль об уничтожении воздушных сил в воздушных боях и о завоевании таким образом абсолютного господства в воздухе. Речь могла итти лишь о временном и местном превосходстве совершенно так же, как для сухопутных войск не могло быть речи об уничтожении армии противника. Война в воздухе, как и война на земле, протекала длительно, и конечный успех мог быть достигнут лишь после целого ряда частных побед.
Но это не значит, что невозможность завоевать абсолютное господство в воздухе воздушными боями свидетельствовала о бессилии истребительной авиации. Она играла большую и положительную роль в обороне своей страны, совершенно так же, как и сухопутная армия, не уничтожившая армию противника, и как морской флот, не потопивший флот противника.
Вот что по этому поводу пишет французский лейтенант Баржо:
«Следует отметить, насколько затруднено было проникновение дневной бомбардировочной авиации в воздушных пространствах, охраняемых авиацией противника. В конце 1916 г. дневное бомбардирование кончило свое существование. Оно возрождается только в конце 1917 г. с поступлением на вооружение скоростных бомбардировщиков, чтобы снова пасть в 1918 г. вследствие недостаточной скорости. Нашим Бреге-14 нехватало скорости, так же как первым британским Де-Хевлендам-9, снабженным слишком слабыми моторами, необходимы [78] были более мощные моторы. История дневного бомбардирования — это история превосходства в горизонтальной скорости{11}, которое дается более сильным мотором. Только благодаря своим моторам Рольс-Ройс «Орел» англичане смогли применять в 1918 г. свои «независимые» воздушные силы.
В этой погоне за усовершенствованием материальная часть быстро устаревает. При устаревшей материальной части дневной авиации остается выход: прибегнуть к ночной авиации. Таким образом, оправдывается с практической точки зрения разделение на дневное и ночное бомбардирование».
Во время мировой войны как на земле и на море, так и в воздухе оборона была сильнее наступления. Авиация, как и сухопутные войска, все-таки искала путей наступления. Если нельзя было уничтожить воздушного противника в воздушных боях, быть может, его можно было уничтожить на аэродромах и в базах.
Этот способ борьбы с авиацией противника, несомненно, чрезвычайно целесообразен. Мы уже говорили выше, что большую часть времени самолеты проводят на земле, а не в воздухе. Отсюда следует, что «задачу встречи» значительно легче осуществить в атаках аэродромов, чем в воздушных боях. Кроме того, вероятность попадания из пулемета в неподвижную цель, которую представляет собой самолет, сидящий на земле, больше, чем вероятность попадания в цель, быстро движущуюся и маневрирующую в воздухе. Кроме того, применение осколочных бомб, зона поражения которых гораздо больше зоны поражения пулеметного огня, дает отличный результат для вывода самолетов из строя. Действия по базам начались с самого начала мировой войны. Данные об этих налетах мы берем из работы упомянутого выше лейтенанта Баржо{12}.
В начале мировой войны самолеты не могли угрожать бомбардированием глубоких тылов, и потому действия по базам были направлены против дирижаблей. Первые удары были организованы французами. Попытка разрушить эллинги Фрескати около Меца, предпринятая лейтенантом Гарэ (Garaix), не увенчалась успехом: он был сбит германской артиллерией. [79]

14 августа лейтенант Сезари и капрал Прюдоммо повторили эту попытку, но не дали попаданий.
Но 18 августа лейтенант Фэнк (Finck) имел успех: один цеппелин и три самолета Таубе были уничтожены.
В свою очередь и британское адмиралтейство организовало систематические налеты на эллинги цеппелинов.
В августе 1914 г. на бельгийское побережье был высажен сводный воздушно-земной отряд полковника Сэмсона с задачей разрушения эллингов цеппелинов. Наиболее успешный налет был выполнен 8 октября 1914 г. из Аквера на эллинг у Дюссельдорфа, причем лейтенанту Мэрикс удалось взорвать цеппелин «Z-9».
21 ноября того же 1914 г. три самолета под командой командира эскадрильи Бригга разрушили строящийся цеппелин и водородный завод. Бригга был сбит пулеметным огнем с земли.
7 июня 1915 г. был уничтожен (дирижабль «LZ-38» в своем эллинге в Эвер, и с этого времени немцы отказались от использования Бельгии для рейдов против Англии.
С декабря 1914 г. начались систематические действия по эллингам дирижаблей самолетами с морских судов. Были совершены налеты:
24 декабря 1914 г. на Кукстафен;
в начале 1915 г. ряд неудачных налетов на Норден;
25 марта 1916 г. на Шлезвиг;
3 мая 1916 г. на Тондерн;
19 июля 7 самолетами Сопвич-«Кэмл» с авианосца «Фюриус» в Тондерн были взорваны эллинги с дирижаблями «L-54» и «L-60».
Действия по аэродромам авиации начались лишь с 1916 г., во время сражения на Сомме.
Осенью 1915 г. с немецкой стороны появились истребители Фоккер с синхронизированными пулеметами, что давало им преимущество в воздушном бою против французов и англичан.
Необходимо отметить как интересный момент во взглядах на способ борьбы за превосходство в воздухе, что за неимением аналогичного оружия с английской стороны генерал Тренчард, а с французской стороны полковник Дю-Пети дали указание авиации бороться с противником, поражая его аэродромы.
Начиная с июля 1916 г., был атакован ряд аэродромов группами по 20—30 самолетов. Это были дневные налеты самых [80] скоростных самолетов того времени — Сопвич, способных уходить от истребителей Фоккер. Немцы должны были искать новые места для аэродромов.
Но этот наметившийся успех к концу 1916 г. уже дальше не развивался. Германская истребительная авиация начала оказывать такое противодействие в своем расположении, что, как мы говорили выше, дневные бомбардировочные действия начали отмирать. Налеты на аэродромы не были прекращены, но они в 1917 г. выполнялись лишь ночью.
В 1917 г. первая французская бомбардировочная группа атакой немецких аэродромов прерывает ночные полеты немцев в Шампани.
Ночные действия развивались, главным образом, во Фландрии. Английские самолеты Хендлей-Пэдж и германские Гота засыпали бомбами аэродромы своего противника во Фландрии и базы гидросамолетов франко-бельгийского побережья.
Некоторые из этих действий сопровождались хорошим успехом, но успех этот был двухсторонним.
2 сентября 1917 г.{13} немцами были нанесены повреждения французской базе гидросамолетов в Дюнкерке. Вслед за этим ночью с 1 на 2 октября 1917 г. эта же участь постигла английскую гидробазу: были разрушены ангары, служившие мастерскими, и более 140 моторов.
29 октября снова французская база гидросамолетов была выведена из строя, причем все аппараты были выведены из строя на 8 дней. 18 декабря база опять выведена из строя, и до конца года нельзя было располагать ни одним самолетом.
В это же время английские тяжелые самолеты Хендлей-Пэдж, стоявшие на базе Кудекерк, спасались от немецких бомб, улетая каждый вечер на пляж Мало-ле-Бэн и возвращаясь к Кудекерк на рассвете.
В 1917 г. немцы с появившимся во Фландрии и у Вердена самолетом Гота, поднимающим 600 кг бомб, осуществляют ряд ночных налетов на французские аэродромы. Особо удачными были налеты на аэродромы у Сенар, у Лем, у Ош. Сенар был совершенно разрушен, все самолеты одного отряда погибли в один вечер; в Лем и Ош в одну ночь было потеряно 60 самолетов.
Относительно крупный успех немцами был достигнут 17 июня 1918 г., когда в ночном налете ими было осуществлено [81] бомбардирование французских аэродромов в Веррин и Рарэ: 7 отрядов самолетов, из которых 4 в Рарэ, были совершенно уничтожены вместе с 6 ангарами.
В 1918 же году немцы с успехом атакуют аэродромы Крамай, Матуг, Ле-Плесси, Бельвиль, Бар-ле-Дюк, Соммесу. В Трекон (в районе Авиз-Вертю) одному немецкому самолету с помощью зажигательной бомбы удалось уничтожить ангар со всем его содержимым.
Французы не остаются в долгу. Их 8-й бомбардировочной группе удается «изгнать назначенные для налетов на Париж немецкие самолеты Гота из Клермон-ле-Ферм и 2-й бомбардировочной группе — (привести в негодность аэродром Марс-ля-Тур»{14}.
В 1918 г. возрождаются дневные действия. Эти действия выполняются теперь истребителями. Атаки ведутся волнами быстрых налетов одноместных самолетов с помощью пулеметов и легких бомб. Наиболее характерной из таких атак была атака германского аэродрома у Варнэр во Фландрии. Впереди шли 50 английских и американских истребителей Сопвич-«Кэмл», за ними следовали двухместные Де-Хевленд-9, близкие по скорости к истребителям. Мы видим, что аэродромы привлекают к себе крупные группы.
Но германские истребители становятся чрезвычайно опасными. Это требует особого внимания к ним. В мае 1918 г. 1-я и 12-я эскадры французской воздушной дивизии почти ежедневно совершают налеты на аэродром группы Рихтгофена в Каппи. Эти налеты выполнялись днем и сопровождались большими потерями.
В 1918 г. англичане вернулись к своей мысли о воздушной войне, относящейся к 1916 г. В феврале 1916 г. у британского адмиралтейства возникла мысль ударить по жизненным центрам германской территории (указания Уинстона Чернили, бывшего первым лордом адмиралтейства, и рапорт контрадмирала Вогам-Ли).
Наряду с действиями против авиационных баз возникают действия против германской территории вообще, действия, независимые от воздушно-земной борьбы.
В мае 1916 г. капитан Эльдер с 20 самолетами Сопвич и 15 самолетами Шорт-бомбер расположился на аэродроме Люксей около Нанси. Эти силы должны были увеличиться до [82] 100 самолетов. Это был первый зародыш независимой воздушной армии.
Но тогда создание этой воздушной армии не удалюсь. Первое воздушно-земное сражение на Сомме потребовало сосредоточения всех сил, и, не успев сформироваться, эта группа как независимая армия была ликвидирована.
В 1918 г. мысль о воздушной армии была осуществлена в виде «независимых воздушных сил». Эти силы под начальством генерала Тренчард разместились на аэродромах у Азело около Нанси и летом 1918 г. тачали свои действия против индустриальных центров долины Рейна. На вооружении этих независимых воздушных сил состояли самые скоростные в то время дневные бомбардировочные самолеты DH-4 (Де-Хевленд с мотором Рольс-Ройс «Орел») и DH-9, одноместные истребители Сопвич-«Кэмл» и тяжелые ночные бомбардировщики двухмоторные Хендлей-Пэдж.
Эти силы начали летать днем.
Их задачей было бомбардирование станций и индустриальных центров в Лотарингии и Сааре: Мец, Тионвиль, Дилинген, Оффенбург, Карлсруэ, Конц и Кайзерслаутерн. К сожалению, у нас нет полных данных об этой работе «независимых воздушных сил», но характер их можно уяснить по данным Патиссона{15}, приведенным в «Revue de l'Armée de l'Air № 64. Они касаются работы 99-й эскадрильи, входившей в состав «независимых воздушных сил». (См. рис. 15 — Схема района действий эскадрильи.)
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В эскадрилье 21 самолет, из которых 12—15 можно было располагать на каждый вылет.
В мае и июне 1918 т. объектами нападения являются исключительно железные дороги. В июле противодействие немецких истребителей становится опять настолько серьезным, что приходится задуматься над вопросом обеспечения дневных полетов. Атаки переносятся на аэродромы. В августе бомбардируются почти только одни аэродромы.
Из 80 налетов, выполненных 99-й эскадрильей, 44 было совершено на станции и железнодорожные пути, 21 на аэродромы, 13 на заводы и города, 2 на обозы, парки и войсковые части.
До конца июля 1918 г. налеты производились более или менее безболезненно, но как только англичане начали летать [83] на территорию Германии (Дилинген, Карлсруэ и т. д.), немцы организуют оборону, и бомбардировщики наталкиваются на группы истребителей. «Каждый глубокий налет навлекал на бомбардировщиков от 15 до 30 истребителей и превращался в настоящее бедствие». Главнейшие налеты 1918 г. были следующие:
21 мая. Налет 6 бомбардировщиков без встречи с противником на треугольник ж. д. Мец. Дальность 60 км.
24 мая. Налет на Гагонданж. Дальность 80 км. 6 бомбардировщиков встречают 8 истребителей. 1 бомбардировщик сбит, 2 англичанина ранены.
27 мая. Налет 10 бомбардировщиков без встречи с противником на Бенсдорф. Дальность 50 км. [84]

1 июня. Налет на Мец. Дальность 60 км. 6 бомбардировщиков встречают 5 истребителей. 1 англичанин ранен.
24 июня. Налет на ст. Оффенбург. Дальность 160 км. 9 бомбардировщиков встречают 7 истребителей. 1 англичанин сбит и 1 ранен.
25 июня. Налет 10 бомбардировщиков без встречи с противником на ст. Оффенбург. Дальность 140 км.
27 июня. Налет на ст. Тионвиль. Дальность 90 км. 11 бомбардировщиков встречают 12 истребителей. 1 англичанин сбит, 1 ранен.
5 июля. Налет на Кайзерслаутерн. Дальность 150 км. 11 бомбардировщиков встречают 8 истребителей. 1 англичанин сбит, 1 ранен.
6 июля. Налет на Мец. Дальность 60 км. 6 бомбардировщиков встречают 8 истребителей. 1 англичанин сбит.
8 июля. Налет 6 бомбардировщиков без встречи с противником на аэродром Бюль. Дальность 155 км.
16 июля. Налет 4 патрулей (12 сам.?) без встречи с противником на ст. Тионвиль. Дальность 90 км.
21 июля. Налет на ст. Оффенбург. Дальность 160 км. 10 бомбардировщиков встречают 20 истребителей. 1 англичанин сбит, 2 снижены и взяты в плен, 1 ранен.
22 июля. Налет на ст. Оффенбург. Дальность 160 км. 13 бомбардировщиков встречают 16 истребителей. 2 англичанина сбиты, 1 ранен.
30 июля. Налет на Штутгарт. Дальность 235 км. 8 бомбардировщиков перехвачены 20 истребителями. 2 англичанина сбиты, 1 убит, 1 ранен.
31 июля. Налет на Майнц. 9 бомбардировщиков перехвачены 40 истребителями. 7 английских самолетов сбито.
В эти последние дни июля эскадрилья совершенно дезорганизована вследствие понесенных потерь. На 15 дней прекращены всякие полеты. Генерал Тренчард ободряет наградами оставшихся в живых. На пополнение прибывают молодые неопытные экипажи, которым можно давать лишь ближние цели, по крайней мере в течение месяца, пока они не приобретут нужного опыта.
Уже в конце июня, хотя в это время они несли небольшие потери, англичане поняли, что необходимо обеспечивать бомбардировочные налеты. Большой угрозой для их налетов были аэродромы истребителей обороны территории Германии в Гагенау [85] и Бюль. На эти аэродромы и были направлены удары англичан 30 июня и 8 июля.
Во время мировой войны среди летчиков был чрезвычайно распространен предрассудок, сводящийся к значительной переоценке своих действий не только в воздушном бою, о чем мы говорили в труде «Воздушный бой», но и при оценке бомбардирования. «Бомбы сброшены, замечены хорошие попадания» — это типичная форма донесений бомбардировщиков времени мировой войны. Полученные «хорошие попадания» служили основой для суждения о хорошей эффективности бомбардирования. Но последнее было досаднейшим заблуждением. От «хороших попаданий» в станции железнодорожное движение не останавливалось (один раз только, когда на ст. Тионвиль был взорван поезд со снарядами, была остановка в движении, никак не отразившаяся на операциях), так же как от «хороших попаданий» в аэродромы Бюль и Гагенау деятельность немецких истребителей не замерла. После бомбардирований этих аэродромов 30 июня и 8 июля, как мы видели, как раз с 21 июля чрезвычайно усиливается сопротивление немецких истребителей, приводящее 99-ю эскадрилью к полной катастрофе.
Со времени налета на Майнц, так плачевно закончившегося для 99-й эскадрильи, вообще прекращаются напеты на германскую территорию, и «независимые силы» сосредоточивают свои усилия для действий против аэродромов немецкой истребительной авиации. С 15 августа по 4 сентября почти ежедневно выполняются налеты на ближние аэродромы у Булэ и Моранж и на дальние аэродромы у Бюль и Гагенау.
Из 550 т бомб, сброшенных «независимыми силами», 220 т было сброшено на аэродромы немецкой авиации. Но более или менее удачными были лишь налеты на ближайшие аэродромы у Булэ и Моранж, выполненные 2, 3 и 4 сентября. До аэродрома Булэ расстояние 40 км от аэродрома у Азело и 25 км от линии соприкосновения. В один день 2 сентября было совершено 2 налета: один 11 бомбардировщиками и другой 12 бомбардировщиками. Полеты были совершены без противодействия противника. 4 ангара было разрушено и уничтожен 1 самолет на летном поле аэродрома. В налете на аэродром у Моранж (расстояние 40 км), выполненном 12 самолетами на высоте 4 000 м, повидимому, разрушены 4 ангара и 2 самолета на летном поле аэродрома. [86]

В налете 4 сентября на аэродром у Моранж, выполненном 11 самолетами, повидимому, затронуты бомбами 1 или 2 ангара. Лишь в сентябре снова возобновляются налеты на территорию противника.
Но уже 26 сентября в, налете на ст. Тионвиль (расстояние 90 км) 7 бомбардировщиков встречены 30 истребителями. В происшедшем бою 6 бомбардировщиков из 7 сбито. Это уже полный разгром бомбардировочной группы.
В налете 3 ноября на аэродром у Бюль (расстояние 155 км) 11 бомбардировщиков встречены 20 истребителями.
Проблема проникания в страну противника попрежнему стоит остро.
Особо опытные экипажи начинают разрешать эту проблему в индивидуальных полетах или в мелких группах.
20 августа 1 самолет летит по компасу над Дилинген, выше облаков.
12 сентября 2 самолета с высоты 1 700 м выше облаков сбрасывают 2 бомбы на ст. Курсель.
12 сентября 2 самолета делают то же с высоты 1 000 т.
13 сентября 14 самолетов, рассеянные плохой погодой, бомбардируют различные объекты по своему усмотрению в районе Мец: 1 самолет с высоты 200 м бомбардирует вокзал в Арс; 1 самолет с высоты 200 м бомбардирует квартирное расположение войск; 6 самолетов с высоты 300 м бомбардируют обозы; 2 самолета с высоты 300 м сбрасывают бомбы в парки и т. д.
28 октября 1 самолет при низкой облачности попадает 2 бомбами в аэродром у Фрескати.
2 ноября 1 самолет с высоты 700 м сбрасывает 150 кг бомб на ст. Аврикур.
9 ноября 1 самолет с высоты 250 м сбрасывает бомбы на железнодорожные пути.
Бомбардирование, таким образом, превращается в полную бессмыслицу. Сбрасывание бомб становится самоцелью. О решении какой-либо оперативной задачи нет и помина, хотя летчики и накапливают материал для героического эпоса и для приключенческих рассказов в офицерском собрании.
Мы умышленно следовали историческим фактам, хотя и далеко не полным, но достаточно характеризующим положение дела. Борьба за превосходство в воздухе велась непрерывно во время мировой войны как с помощью воздушных боев, так и путем действий по базам. [87]

Действия против цеппелинов нельзя, конечно, назвать борьбой за превосходство в воздухе, так как, во-первых, дирижабли друг с другом никогда не сражались и, во-вторых, страны Антанты не обладали дирижаблями, которые можно было бы в какой-либо мере сравнивать с цеппелинами. В борьбе с цеппелинами отразилась лишь одна сторона вопроса: не дать летать противнику; но отсутствовал второй предлог борьбы за превосходство в воздухе: завоевать свободу полетов своим дирижаблям.
По своему смыслу действия против немецких дирижаблей были чисто оборонительными. Эти действия не могли уничтожить германских дирижаблей, но отодвинули пункты вылетов их в глубину неприятельского расположения, откуда дирижабли могли свободно вылетать для выполнения налетов на Англию, пользуясь своим большим радиусом действия. Более значительное препятствие дирижаблям ставила истребительная авиация в воздушных боях.
Дирижабль не был удачным средством войны сам по себе. Но авиация доказала, что она может с успехом бороться с дирижаблями как в воздухе, так и с воздуха.
Дирижабли по самому смыслу их конструкций и размеров отнюдь не были средством тактического порядка. С их помощью немцы надеялись оказывать воздействие на государственные тылы противника. Поэтому и борьба с ними велась и могла вестись только как независимая воздушная борьба, никак не связанная ни с тактической, ни с оперативной обстановкой на земле.
Наоборот, авиация времени мировой войны была ярким представителем тактического взаимодействия с сухопутными войсками и вырастала даже до взаимодействия оперативного. Но, как видим из приведенных фактов, борьба с авиацией велась в основном под углом зрения уничтожения ее вообще.
Действия по аэродромам равномерно распределялись во времени, не давая никаких сгустков, приуроченных к тем или иным операциям. Целый ряд чрезвычайно удачных бомбардирований аэродромов доказывает с очевидностью, что средства мировой войны вполне соответствовали этой задаче поражения аэродромов. Однако, растянутые во времени и разбросанные в пространстве в независимых от земных операций действиях, эти бомбардирования были немощны и не могли уничтожить воздушные силы противника, так же как нельзя [88] было уничтожить их в воздушных боях, ибо в воздушных, силах верфь сильнее снаряда.
Абсолютное господство в воздухе на этих путях достигнуто быть не могло, и такая непрерывная и независимая воздушная война была не только не целесообразна, но определенно вредна, ибо истребители обеих сторон господствовали у своих «берегов», как это имело место и в морском флоте.
Оценивая действия мировой войны по аэродромам, проф. Ортлиб говорит:
«Производя, безусловно, моральное впечатление, они все же не могли продолжаться в силу потерь и утомления, связанного с такими полетами».
Действительно, если мы обратимся не к декларациям, а к фактам, то на примере 99-й английской эскадрильи мы видим следующее. Она совершила наступательных полетов 951 и сбросила 62 т бомб. Имея в числе летного состава 43 офицера и унтер-офицера, она за 6 месяцев обновила этот состав 3 раза, так как потеряла выбывшими из строя 106 человек, из которых 29 убитыми, 18 ранеными, 24 сниженными в расположении противника и 35 больными, сделавшимися неспособными к полетам. Итого в воздушных боях эскадрилья потеряла за 6 месяцев 71 воздушного бойца, т. е. почти 156% своего состава.
Тот же проф. Ортлиб по поводу потерь, причиненных немцами французам, говорит:
«В 1917 г. бомбардирование становится опасным для наших аэродромов, слишком сконцентрированных. Мы несем большие потери, но только в материальной части и без влияния на ход операций».
Итак, действия по аэродромам могли причинить убыль противнику только в материальной части, а не в людях и, в частности, не в летном составе. Это понятно, так как нужны несложные устройства, например, хотя бы только вырытые щели, чтобы личный состав не пострадал от бомбардирования аэродрома. Материальная часть легко восстанавливалась благодаря налаженному производству, о мощи которого мы говорили выше.
Таким образом, наступление в воздухе было связано с потерей самолетов и летного состава, тогда как действиями по аэродромам противнику причинялся лишь урон в материальной [89] части. Насколько потери в летном составе были тяжелы, можно видеть из приведенного выше примера 99-й эскадрильи: потеряв своих летчиков, она после 31 июля получила молодое пополнение, неопытность которого послужила причиной прекращения дальних полетов на целый месяц. При развитом производстве значение человека по сравнению с значением машины неизмеримо возрастает.
Действия по аэродромам сопровождаются также порчей летных полей, что в связи с потерями в материальной части обусловливает лишь временную невозможность вылетов. Отсюда следует, что эти действия могут иметь большое значение не тогда, когда они будут независимыми, а тогда, когда они будут приурочены к времени и месту земных операций и таким образом будут содействовать продвижению земного фронта вперед.
Объекты глубокого авиационного тыла не были целями для поражения с воздуха. Но вопрос о поражении их в настоящее время поставлен. Так как в опыте войны бомбардирований авиационных центров мы не наблюдаем, соображения по этому вопросу могут быть лишь умозрительного порядка.
Авиационные и моторные заводы, так же как и центры обучения, несомненно, являются целями, чрезвычайно заманчивыми, так как лишить противника возможности строить самолеты целесообразно. Вместе с тем их не нужно разыскивать в небе, как самолеты для воздушного боя, и их не нужно разыскивать на земле, как аэродромы в поле. Они стоят на заранее известном месте, стоят длительно, и встреча «снаряда» с самой «верфью» противника может быть обеспечена.
Для того чтобы отдать себе отчет в эффективности поражения авиационных производственных центров, нужно рассмотреть, повидимому, три вопроса, и в зависимости от ответа на эти вопросы мы получим точку зрения на возможность в то или иное время добиться господства в воздухе.
Вопросы эти следующие:
1. Значение дальности бомбардирования.
2. Значение ремонтных органов.
3. Значение внегосударственного тыла противника.
Совершенно ясно, что чем больше удалены объекты бомбардирования, тем оно опаснее, так как противник будет располагать большим временем, чтобы при помощи своей системы наблюдения привести в действие истребителей оборону. Из приведенных примеров видно, что во время мировой войны [90] цели, удаленные на 40—45 км от своего аэродрома и на 25 км от линии соприкосновения сухопутных войск, обычно не сопровождались встречами с истребителями противника, тогда как атаки аэродромов обороны в Гагенау и Бюль и попытки бомбардировать, например, Штутгарт, как и вообще далекие цели, сопровождались грозными встречами с истребителями.
Мы говорили выше о том, что уже в 1918 г. возникла проблема проникновения в страну противника. Эта проблема стоит в настоящее время перед воздушными флотами крупных держав. Интересные соображения по этому поводу мы находим, например, у известного французского летчика Этьена. Есть различные воззрения та решение этой проблемы, — говорит он. — Первое воззрение гласит, что бомбардировщики должны быть многоместными, мощно вооруженными самолетами. Они обладают меньшей скоростью и меньшей маневренностью, чем истребители. Но сводимые в группы, они отражают противника огнем. Они подходят к цели, решая двойную задачу: бомбардирования и уничтожения неприятельских истребителей.
Нетрудно видеть, что это воззрение исходит от упоминавшегося выше итальянского генерала Дуэ.
Но, — говорит Этьен, — на это возражают, что в действительности концентрация огня воздушных кораблей, — будет ли она осуществляться с огневых точек отдельного самолета или с кораблей всей эскадры, — невозможна вследствие конструкции самолетов или вследствие трудности воздушной стрельбы. Нельзя упускать из виду, что стрелок, целящийся в движущуюся цель, сам находится в движении и должен в течение одной секунды взять поправку очень значительную и трудно определяемую, несмотря на все автоматические прицелы, как находящиеся на вооружении, так и проходящие испытания. До сих пор единственным способом, дававшим некоторую действительность стрельбы, был способ стрельбы в положении, когда поправка была равна почти нулю: стрельба по оси стреляющего самолета сзади цели в ее курсе. Кроме того, стрельба с борта затрудняется потоком воздуха.
Другое воззрение — воззрение мировой войны, которому остаются верными в. Англии и Италии. Согласно этому воззрению, для проникновения в страну противника нужно применять самолеты легкие, двухместные, скоростные и маневренные, сгруппированные в патрули по 7—10 самолетов. Таким образом, выигрыш в скорости позволяет надеяться уменьшить [91] возможность перехвата противником. Огневые средства меньше, чем у тяжелых самолетов, но управляемость таких групп дает маневренность, существенную в воздушном бою. Третье воззрение принадлежит самому Этьену. Это воззрение, — говорит автор, — идет дальше этих двух воззрений. Так как вести бой в расположении противника невыгодно, нужно, — говорит он далее, — избежать ошибки, в которую впал генерал Дуэ, связывающий задачи бомбардирования с задачами воздушного боя. Нужно сначала бить истребительную авиацию противника не в ее расположении, но на фронте сухопутных войск, куда она обязана прилететь, чтобы защищать свои войска и свои самолеты наблюдения, и где она теряет все преимущества боя над своей территорией; только сковав таким образом истребительную авиацию противника, можно, употребляя французское выражение, «маневрировать ее» бомбардировщиками, старающимися избежать боя увеличением скорости самолетов. Этьен предусматривает самолеты для бомбардирования только одноместные и двухместные с самым необходимым вооружением для стрельбы назад без тяжелой и неповоротливой турели. Группы должны быть легкие — три, два и даже один самолет. Они идут в расположение противника различными маршрутами на различных высотах, чтобы рассредоточить его оборону. В числе преимуществ этого способа Этьен считает также меньшую уязвимость от огня ПВО и возможность для одного крупного налета использовать разнородные самолеты.
Это последнее соображение мы считаем очень существенным. О нем мы уже упоминали. Концепция воздушной войны эскадрами на манер морской войны, — говорит в заключение Этьен, — столь заманчивая для воображения, кажется нам совершенно неприемлемой в операциях глубокого проникания. Он приводит следующие основания:
— с технической точки зрения: незначительная дальность огня применяемого оружия ставит препятствие всякой концентрации огня;
— с тактической точки зрения: невозможность практически осуществлять управление в воздухе препятствует маневру внутри эскадры;
— с стратегической точки зрения: так как распределение не может быть скрыто, успешность операции зависит исключительно от быстроты выполнения и многочисленности [92] направлений атак, чему препятствуют действия в составе эскадры.
Мы видим, что проблема проникновения в глубокий тыл противника достаточно серьезна и не может быть разрешена путем деклараций о непреоборимости наступательных действий в стиле Дуэ. Это не значит, конечно, что проблема эта не разрешима, да значит, что относиться к ней нужно вдумчиво и не думать, что разрушение глубоко расположенных авиационных центров решается «в два счета». Для разрушения их потребуется длительная и упорная борьба. В оценку обстановки, во всяком случае, должна войти данная о размерах стран своей и противника и соответственно о глубине расположения авиационных центров, о чем мы уже говорили. Наша страна, занимающая 1/6 часть мира, обладает громадными запасами пространства и с этой точки зрения находится в лучшем положении, чем другие крупные страны.
Обратимся ко второму вопросу — к вопросу о значении ремонтных органов во время войны. Значение ремонтных органов, конечно, тесно связано с длительностью войны. Чем длительнее война, тем больше будет возможности базироваться на ремонт.
Страны, обладающие крупным авиационным производством, не имели случая столкнуться остро с вопросом ремонта самолетов во время войны, и потому на этом вопросе они не останавливали особого внимания.
Не так обстояло дело в нашей гражданской войне. Мы получили от старой армии лишь сотни три-четыре самолетов, так как царская Россия не обладала сколько-нибудь развитым авиационным производством. Во время гражданской войны рассчитывать на авиационное производство нам не приходилось, и вопрос о ремонте самолетов встал для нас очень остро. Гражданская война была проделана авиацией на ремонте, а не на производстве, причем в Краоном воздушном флоте поддерживалось в среднем постоянное число около 300 машин в действующих частях.
Этот показательный пример базирования на ремонт свидетельствует о том, что война в воздухе не прекратится тотчас, даже если производственные предприятия государственного тыла будут разрушены. Силы, которые нужны для полного разгрома авиационной промышленности, должны быть очень велики, они ослабят соответственно земной фронт борьбы, тогда как силы противника, находящегося на фронте и базирующегося [93] на ремонт, соответственно увеличат мощь фронта. А так как мы признаем, что мощь современной авиации чрезвычайно велика, всегда встанет вопрос об эффективности разрушений, произведенных в авиационной промышленности, по сравнению с эффективностью победы на земле. Этого вопроса мы уже касались применительно к вопросу о поражении объектов государственного тыла противника во второй части моего труда «Бомбардировочная авиация».
Так же обстоит дело и с значением внегосударственного тыла. Современная война не мыслится как изолированное столкновение двух комбатантов. Необходимо считаться с столкновением коалиций, причем возможно участие в боевых действиях и стран, непосредственно не соприкасающихся своими земными границами. Так же возможен и случай, когда базой авиации будет служить внегосударственный тыл одной из стран. Например, во время мировой войны турки сражались с англичанами в Палестине, причем примененная там турками авиация была германской и получала снабжение по Багдадской железной дороге из Германии. В таком случае для того, чтобы завоевать превосходство в воздухе в Палестине, англичанам нужно было бы разгромить авиационную промышленность Германии и обеспечить снабжение своей авиации через море. Можно представить себе менее сложный пример с непосредственным соседом, базирующимся на внегосударственный тыл. Дальность полетов тогда будет увеличена на удаление объектов этого внегосударственного тыла, цели значительно умножатся, а вместе с этим увеличится и время, на которое воздушные силы должны будут покинуть земной фронт борьбы и поставить, таким образом, его в тяжелое положение.
Можно, конечно, отмахнуться от разрешения этого тяжелого вопроса, как это делает Дуэ, объявить сухопутные и морские силы второстепенными элементами вооруженной силы страны и обречь их на оборону, но вряд ли будет целесообразным следовать теории Дуэ и дуэтистов, стремящихся всеми силами сыграть роль на вершок больше той, которая предоставлена им природой, и старающихся ошельмовать сухопутные войска по той причине, что пехота путает расчеты в их воздушной концепции.
Для достижения господства в воздухе, т. е. для того чтобы завоевать совершенную свободу полетов в неприятельской стране, недостаточно в отдельности ни воздушных боев, ни [94] разрушения аэродромов, ни разрушения производственных авиационных центров.
Такое господство в воздухе можно было бы завоевать, только применив все три вида поражения противника, т. е. уничтожив самолеты противника в воздушных боях на фронте, разгромив его полевые аэродромы и тыловые базы, уничтожив его центры обучения и производства. Можно ли этого достигнуть? Теоретически все возможно. Практически же мы упираемся в нужные для этого средства. Во всяком случае, необходимо признать, что время такой воздушной войны длительно, что такая война двухсторонняя и что нецелесообразно обрекать сухопутные войска на оборону на все то длительное время, в течение которого будет вестись воздушная война.
И тут мы приходим к выводу, что основной задачей воздушных сил является содействие продвижению земного фронта вперед и что вопрос о поражении объектов государственного авиационного тыла ставится в ту же плоскость, о которой мы говорили по отношению к поражению вообще объектов государственного тыла противника. Если сил достаточно для того, чтобы оказать в первую очередь содействие в продвижении земного фронта вперед и если есть еще излишек сил, то и объекты авиационного тыла противника бомбардировать будет очень целесообразно. Если же сил для решения этих двух задач будет недостаточно, важнейшей задачей будет боевая работа в оперативно-тактической связи с действиями войск, а не поражение глубокого авиационного тыла, т. е. важнейшей задачей будут воздушные бои и разгром неприятельских аэродромов, т. е. завоевание временного и местного превосходства в воздухе, достигаемого путем массирования крупных сил авиации на направлении главного удара сухопутных войск. Современная война решается не одним ударом, а целым рядом частных побед.
Не избавлена от этого и авиация. Вопрос поворачивается роено на 180° по сравнению с концепцией Дуэ. Главным элементом вооруженных сил современного континентального государства является сухопутная армия, а не воздушные силы. Нельзя представлять себе будущую большую войну таким образом, что воздушная армия типа Дуэ будет вести воздушную войну, а сухопутные войска будут ждать того момента, когда победа в этой воздушной войне будет достигнута полная и когда... участие сухопутных сил станет излишним и они смогут спокойно разойтись по домам. [95]

Современные миллионные армии, оснащенные могучей техникой, создаются не для того, чтобы предаваться созерцанию в окопах и затем демобилизоваться. Так не может быть, и так не будет. Решение в войне будет достигаться в ряде грандиозных воздушно-земных сражений, и угрозой для данного политического существования противника будет не воздушный флот, завоевавший абсолютное господство в воздухе, а сухопутная армия, воздушные силы и морской флот. Такая концепция несколько интереснее побасенок итальянского генерала и его адептов.
Мы приходим к тому, с чего начали: наступательный характер действий воздушных сил определяется наступлением сухопутных войск, а не независимо от них, и. в этих наступательных действиях решающую роль будут играть воздушные силы, которые в свою очередь получат громадную поддержку со стороны сухопутных войск, ибо наступление на земле опрокидывает аэродромы противника, нарушает работу его системы наблюдения и открывает, таким образом, двери в его расположение. Связные действия сухопутных и воздушных сил значительно увеличивают возможности и тех и других.
Перед авиацией стоит всегда двойная задача, и основная трудность правильного применения воздушных сил на войне состоит именно в разрешении этой двойной задачи.
Приведем небольшую аналогию. Возьмем борьбу за превосходство в воздухе над полем боя сухопутных войск. Задача истребителей, как мы говорили в труде «Воздушный бой», с одной стороны, обеспечить свою систему наблюдения и, с другой стороны, воспрепятствовать работе системы наблюдения противника.
Обеспечить свою систему наблюдения — значит вести успешную борьбу с истребителями противника. Их можно связать боем в воздухе, их можно изгнать с поля боя, их можно, наконец, уничтожить, но пока в воздухе будет происходить, может быть, и крупная воздушная драма, с проявлением выдающегося героизма как с той, так и с другой стороны, обе одинаково безопасные системы наблюдения будут в равной мере оказывать услуги своему командованию, своей пехоте и артиллерии, и самые жаркие бои истребителей в воздухе будут холостой тратой энергии.
В таком воздушно-земном сражении авиация только в том случае будет действенным фактором, когда она не только обеспечит свою систему наблюдения, раскинутую в воздухе, но [96] и сметет систему наблюдения противника, т. е. ослепит его командование, его пехоту и его артиллерию и сохранит зрение своего командования, своей пехоты и своей артиллерии. Истребителя, принимавшего участие в воздушно-земном сражении, нужно спрашивать не о том, сколько он дрался, а о том, в какой мере он содействовал уяснению обстановки на поле боя и обеспечил работу своей артиллерии и в какой мере он воспретил противнику сделать то же самое.
Можно было бы, конечно, поставить вопрос следующим образом: так как истребители противника препятствуют работе нашей системы наблюдения и обеспечивают работу своей системы наблюдения, необходимо уничтожить истребителей противника, чтобы они вообще не появлялись над полем боя, ибо тогда и его самолеты наблюдения не осмелятся появляться над полем боя. Нетрудно видеть, что в такой концепции все как-будто логично и в то же время все неверно. Ведь нужно, чтобы противник согласился подождать с своими земными действиями и с приведением в действие своей системы наблюдения, пока истребители не решат в небе своего поединка.
Вопрос этот не решается распределением действий во времени, он решается путем сосредоточения в месте удара более крупных сил, чем у противника, как это происходит и у сухопутных войск, а также распределением истребителей для сковывающих действий против истребителей противника и для главного удара по его системе наблюдения, как об этом мы говорили в труде «Воздушный бой». В воздушно-земном сражении воздух должен и может быть очищен от авиации противника, когда наступление хорошо подготовлено.
Разве не аналогично такому положению дела положение с предварительным завоеванием абсолютного господства в воздухе путем разгрома всей авиации противника? Могут ли армии на земле, предоставляя инициативу противнику, ждать, когда эта война в воздухе закончится? В стратегическом масштабе, конечно, это так же невозможно, как и в масштабе тактическом. Но это не значит, что не нужно искать возможности предварительно подавить воздушные силы в таком масштабе, чтобы они были ослаблены в наибольшей степени и на возможно большее время, когда это нужно для продвижения земного фронта вперед.
Но так как действия в воздухе, как и всякие действия на войне, двухсторонни, необходимо на главном направлении сосредоточить превосходные силы авиации и организовать крепкую [97] воздушную оборону. Только таким образом будет возможно для авиации разрешить стоящую перед ней двойную задачу: с одной стороны, обеспечить свое расположение от ударов с воздуха наступательными действиями по аэродромам противника и, с другой стороны, действиями по земным объектам его оперативного тыла помочь земному фронту продвинуться влеред. Понятно, что если воздушные силы будут выполнять только задачу абсолютного подавления воздушного противника и на этом успокоятся, сухопутные войска, не имеющие возможности ждать, будут действовать против своего земного противника в таких условиях, как будто в воздухе ничего не случилось.
Для того чтобы провозгласить воздушную войну (разницу между понятиями «воздушная война» и «война в воздухе» мы объяснили выше), необходимо отрицать наступательные действия на земле, как это вполне последовательно сделал генерал Дуэ. Но его концепция оказалась ложной. С этим теперь более или менее согласны все. Но все еще остается то, что можно назвать привеском к его теории: различные организационные и технические выводы, за которые еще держатся его последователи. Из неверного основания не могут быть выведены правильные выводы, и уже поэтому с самой общей точки зрения нельзя сказать, что этот привесок к основам теории может быть правильным.
Противники теории Дуэ должны быть так же последовательны, как и генерал Дуэ: раз массовые наземные силы предназначаются для наступательных действий, понятие независимой воздушной войны отметается, и все выводы организационного и технического характера отметаются вместе с ними. Конкретно это имеет следствием пересмотр двух основных вопросов: 1) о системе действий и 2) о системе воздушных вооружений для данной системы действий.
Во-первых, необходимо расстаться с совершенно превратным, нелепым и вредным мнением, чрезвычайно льстящим самолюбию воздушных командиров, о том, что действия на земле медлительны, что война на земле упорна, длительна и тяжела, тогда как действия в воздухе скоротечны и воздушная война молниеносно и легко дает решение.
Воздушная война неизбежно должна быть такой же длительной, упорной и тяжелой, как и война на земле, будет ли ее задачей «разрушение государств» или завоевание господства в воздухе, так как действия в воздухе двух воюющих сторон [98] обоюдны и равновозможны и число объектов для поражения той и другой стороны очень велико. Достаточно сказать, что во время войны во Франции на войну работало 15 500 частных предприятий, в Англии — 20 000, а в Германии для производства только орудий было приспособлено 536 частных заводов{16}.
Можно только удивляться, каким образом появилась мысль о замене войны на земле войной в воздухе. Появляющиеся новые мощные средства всегда имеют своих «патриотов». В последнее время мы были свидетелями артиллерийского патриотизма, химического патриотизма, танкового патриотизма, авиационного патриотизма, тогда как в реальности все эти средства не отрываются друг от друга, а служат целям единой войны все вместе одновременно. Ни о какой замене земной войны войной воздушной не может быть и речи. Шельмовать сухопутные силы вслед за Дуэ совершенно нецелесообразно. Если можно объяснить фуллеризм, дуэтизм и пр., как бессильные мечты фашистов отвязаться от массы вооруженных бойцов, то это совершенно непристойно для нас. Да и сами фашисты убедились в том, что без массы вооруженных бойцов им не обойтись, и потому в предвоенной «борьбе за массы» они с таким остервенением применяют разнообразные средства обмана и насилия для подготовки нужного им пушечного мяса.
Авиация вошла в войну как новый мощный фактор наступления. Отсюда логичным выводом является единство действий сухопутных и воздушных сил для достижения общего успеха, и совершенно нелогичным выводом является снятие со счетов сухопутных сил «для вящей славы» воздушных генералов, как это делает итальянский генерал Дуэ. К войне на фронте прибавилась еще война на тылах. Авиация сделала фронт борьбы очень глубоким и очень широким, а не заменила собой сухопутных сил. Война крайне осложнилась во всем своем объеме, а не разделилась на две части — одну плохую, земную, и другую хорошую, воздушную.
В минувших войнах действия авиации тесно сплелись с действиями на земле, и можно сказать, что теперь действия на земле немыслимы без действий в воздухе.
Вспомним вкратце, как было дело. [99]

Авиация применялась на учениях и маневрах уже с 1910 г.
Она применялась с целью разведки, дававшей поразительные результаты. Командование стало пользоваться непривычной для него свободой, получая своевременные и точные данные о противнике. Оно не оставалось больше скованным своим первоначальным решением и перестало быть безучастным зрителем исполнения своего первоначально принятого решения, как это слишком часто бывало раньше. Получая непрерывно новые данные о противнике при выполнении войсками принятого решения, командование получило возможность принимать новые решения в процессе военных действий.
Может ли командование во имя итальянского генерала отказаться от приобретенной им свободы и отказаться от обслуживающей его авиации? Вздорность такого вопроса совершенно очевидна. С этого времени командование силою вещей отстаивает весьма решительно свою свободу, что приводит к дальнейшим весьма важным последствиям, предусмотреть которые дано было далеко не всем.
Многие военные авторитеты на основании опыта маневров оценивали разведывательную деятельность авиации чрезвычайно высоко, но, как это свойственно некоторой части представителей военного мышления, чрезвычайно односторонне, пытаясь охарактеризовать действия на земле с помощью авиации, как будто у противника авиации не было. Получались действия на земле быстрые, решительные, чрезвычайно осмысленные, приводящие молниеносно к решительной победе.
Но дело обстояло далеко не так просто. Забыто было одно не совсем маловажное обстоятельство, а именно, что противник обладает теми же средствами и получает благодаря им такую же свободу. Повидимому, в довоенное время только французы расценили создавшееся благодаря авиации положение более правильна, придя к мысли, что одинаковая для обеих сторон возможность пользоваться авиационной разведкой должна приводить к нерешительности сражения.
Этот неожиданный вывод, подтвердившийся впоследствии, был стержнем, вокруг которого наматывалось все дальнейшее развитие авиации.
С началом мировой войны разведывательная авиация обеих сторон давала много ценных данных, и только неумелое применение авиации ставило командование в тяжелое положение, как это было, например, с немцами на Марне в 1914 г. [100]

Авиация начала войны была не вооружена, воздушной обороны тогда еще не было, и слабосильные разведывательные самолеты, не испытывая противодействия в воздухе, были совершенно свободны в воздухе как с той, так и с другой стороны. Обе стороны пользовались этой свободой в совершенно равной степени. В ряде случаев, как, например, в сражении у Моранж, у Люневиль — Нанси, на верховьях реки Маас, во время бега к морю, разведывательная авиация была причиной нерешительности исхода военных действий и не давала перевеса ни той, ни другой стороне{17}. Таким образом, равенство возможностей делало разведывательную авиацию одним из факторов, приведших к нерешительному исходу маневренных операций 1914 г., к стабилизации фронта, к позиционной войне. Но этот же опыт операций 1914 г. свидетельствовал о том, что игнорирование воздушной разведки или неумелое использование ее приводит к тяжелым последствиям.
Совершенно логичным был поэтому вывод о необходимости уничтожать для противника возможность пользоваться воздушной разведкой, оставляя эту возможность за собой. Отсюда появление истребителей, которые должны были реализовать этот вывод, т. е. должны были боями в воздухе обеспечить свободу командования, обусловливаемую воздушной разведкой и наблюдением за полем боя.
Но противник делает то же самое. У обеих сторон появляется истребительная авиация, стремящаяся к тому, чтобы командование могло вырвать из рук противника победу на земле. Мы видим, что и при этом новом наслоении, усложняющем войну, выступает на первый план не самодовлеющая техника, а умение ею пользоваться, т. е. искусство командования.
Получившееся равновесие возможностей приводит к поискам новых путей борьбы. Если нельзя одержать решительную победу в воздухе, для того чтобы дать перевес своему командованию в разведке и таким образом бить с открытыми глазами ослепленного противника, то нельзя ли бить противника с воздуха? Появляется штурмовая и бомбардировочная авиация, атакующая аэродромы противника и его войска с целью дать перевес своим войскам. Но противник также вводит в дело эти средства. Война еще усложняется, и попрежнему равенство [101] возможностей не приводит к решительному результату, и попрежнему технические средства не могут заставить командование расстаться с военным искусством. Это искусство очень усложнилось, а вместе с тем ясно, что неизмеримое преимущество будет иметь тот, кто хорошо разберется в этой сложности, кто добьется в решающем месте в нужное время перевеса в воздухе и на земле.
Уже мировая война знала случаи решающих действий авиации в большом сражении. Вот как описывает действия авиации в июльском наступлении 1918 г. немецкий автор Арндт:
«Очевидное превосходство немецкой истребительной авиации в первый день наступления уже 17 июля было сломлена численно более сильным противником. Бронированные самолеты типа Кодрон казались неуязвимыми, несмотря на самые ближние дистанции боя. Иронией судьбы казалось то обстоятельство, что после облачных и неблагоприятных дней периода подготовки наступили ясные солнечные дни. Неприятельская авиация группами от 20 и более единиц направила свои бомбардировочные действия против наиболее слабого места немецкой операции, против тыловых сообщений через Марну и наскоро установленных переправ. Под ударами бомб разметались мосты и вносилось смятение в войсках и обозах. Благодаря сильной и количественно превосходящей авиации, поддержанной к тому же первыми американскими соединениями, противнику удалось вырвать из наших рук господство в воздухе. В первый раз воздушные силы оказали решающее влияние на исход земной операции, действуя своими бомбами по жизненному нерву немецких дивизий, отбивавших тяжелые удары противника южнее Марны».
Опыт войн: мировой, франко-марокканской, итало-абиссинской — свидетельствует о том громадном значении, которое авиация имеет для успешного продвижения вперед земного фронта.
Мы не будем больше говорить о том, каким образом итальянский генерал «дошел до жизни такой» и начал отрицать наступательную способность войск как раз тогда, когда авиация настолько усилилась, что стала мощным фактором наступления земного фронта. Ясно одно: раз война ведется массовыми армиями, наступление на земле не может о сказаться от мощного содействия воздушных сил.
В труде «Бомбардировочная авиация» мы говорили уже о том, что оперативное взаимодействие с сухопутными силами [102] не значит, что нужно летать только над полем боя, а значит действовать по передвигающимся массам противника, по линиям его снабжения и органам управления, на фоне действий по его воздушным силам, на глубину, определяемую оперативной целесообразностью в каждом данном случае.
В начале этого труда мы говорили, что для того чтобы урон, причиняемый авиацией противнику, приобрел наступательное или оборонительное значение, необходимы наступательные или оборонительные действия на земле. Мы теперь после проделанного анализа снова возвращаемся к этому вопросу.
Мы видели, что разрешить вопрос о воздушном наступлении и воздушной обороне в независимой воздушной войне невозможно. Это отлично понимал и генерал Дуэ.
Его концепция чрезвычайно проста: ни одного самолета для обороны страны, наступление в воздухе — лучшая оборина, нужно терпеливо сносить удары с воздуха бомбардировочной авиации противника и самому стараться наносить бомбардировочные удары более сильные.
Прототипом такой «стратегии» является поединок, описанный Лесковым в рассказе «Очарованный странник». Дерущиеся по очереди наносят друг другу по спине удары нагайками до тех пор, пока один из них не свалится. Бойцы при этом сидят, скрестив ноги; и ни к какому маневру неспособны.
Вспомним исторические примеры, о которых мы говорили в труде «Бомбардировочная авиация». Воздушные силы, созданные Францией для поражения объектов промышленного района Бриэ, в периоды крупных операций на земле, оставляли руду этого района мирно покоиться в земле и сосредоточивались для совместной боевой работы на полях сражений, так как в эти моменты от этих сражений, а не от руды, зависела судьба Франции. В 1916 г. созданные англичанами для поражения объектов государственного тыла Германии независимые воздушные силы должны были принять участие в едином воздушно-земном сражении на Сомме.
На это можно, конечно, возразить, что тогда авиация была маломощной, а теперь она обладает большой силой разрушения. Это, несомненно, верно, но верно и то, что количество авиаций, сосредоточиваемой для решительного наступления на направлении главного удара, определяется не постоянными нуждами сухопутных войск, а соотношением воздушных сил. Кто сумеет сосредоточить скрытно в нужном месте в нужное [103] время больше как сухопутных, так и воздушных сил, чтобы быть сильнее противника, тот будет иметь неоспоримое преимущество. Возросшее качество и количество самолетов может в настоящее время оказать решительную помощь я продвижении вперед не только той или другой армии, но и целого фронта. А что значит дать больше, чем противник? Это значит — дать все, ибо не может быть меры ограничения в соревновании двух сторон.
Дуэ зло смеется над командирами сухопутных войск. Он предлагает включить расходы на авиацию, нужную сухопутным командирам, в бюджет сухопутных войск и утверждает, что тогда в погоне за средствами для своих сухопутных сил они откажутся от авиации. Где нашел таких командиров генерал Дуэ, остается тайной. Может быть, военный министр Италии был дуэтистом? Но, как мы знаем, это было не так. Нас интересует более важный вопрос. Дело в том, что воздушно-земное наступление привлекает к себе, как магнит, не только сухопутные резервы, но и воздушные силы. Такое воздушно-земное наступление в наибольшей степени сможет сковать воздушные силы противника и создать такое положение для них, при котором им будет не до полетов для разрушения государств. Авиация в настоящее время слишком большая сила, чтобы можно было (игнорировать ее в современной операции фронта, поглощающего громадные средства. Какое численное ограничение можно поставить авиации в такой операции?
Авиация при хорошо подготовленной аэродромной сети обладает исключительной маневроспособностью. Уже мировая война знает случаи, когда простым распоряжением по телефону истребители стягивались к опасному участку фронта в течение 2—3 часов с удаления по 200 км с двух сторон. Можно с полной уверенностью сказать, что воздушно-земное наступление будет в первую очередь привлекать на себя все воздушные силы, которыми будет располагать противник. Тут не может быть и речи о том, что авиация сама по себе наступательными действиями будет сковывать авиацию противника, как мы говорили в начале труда. Авиация, как мы видели, авиацией не сковывается. Авиацию противника сковывает только воздушно-земное наступление.
Наступление сухопутных войск требует самолетов разведки, самолетов наблюдения, самолетов-штурмовиков, самолетов-бомбардировщиков, [104] самолетов-истребителей, т. е. применения всех родов авиации без исключения.
Обороняющийся на земле может усилить себя местностью, но воздушные силы усилить себя и, следовательно, экономить силы за счет местности, как это делают сухопутные войска на земле, не могут. Таким образом, воздушно-земное наступление должно привлечь в достаточной мере все роды неприятельской авиации, а эта достаточная мера определяется двумя словами: «кто больше».
Оборона страны, таким образом, осуществляется наступлением на фронте, а не обороной в тылу. Авиация не избавлена от этого закона. Иначе навсегда останется загадкой, почему же в 1918 г., когда немцы обладали 5000 самолетов и когда Париж был в пределах радиуса действий этих самолетов, почему они не разрушили столицу Франции. Думаем ли мы, что немцы для этого были слишком неграмотны, или поверим их заявлениям, что они не желали разрушать культурные ценности и потому проиграли войну?!
Генерал Дуэ чрезвычайно логичен в своей концепции. Но эта логичность имеет в своем основании порочное положение о неспособности к наступлению сухопутных сил. Порочность этого положения сейчас, когда основой военного строительства всех империалистических стран являются массовые армии для наступления, совершенно очевидна. Единственное, чему можно поучиться у Дуэ, это такой же логичности, но при основном положении правильном, а не порочном. В умозаключении «все люди черны, я человек, следовательно я черен», с точки зрения формальной логики все правильно. Но первая посылка в этом заключении порочна, а потому и вывод неправилен.
В труде «Воздушный бой» мы показали, что Дуэ неправ с точки зрения воздушного боя. В труде «Бомбардировочная авиация» мы показали, что Дуэ неправ с точки зрения бомбовой нагрузки самолетов, ибо невыгодно иметь на каждом отдельном самолете большую бомбовую нагрузку. В настоящем труде мы вскрываем неправильность его принципиальных оснований и вытекающих из них следствий.
Обратимся к воздушной армии. [105]

Глава третья. Воздушная армия
От неточности в применении понятий проистекают бесплодные споры. Достаточно известно, что понятия могут иметь различное содержание.
Дуэтисты, даже вынужденные признать, что основы теории их генерала неверны, стремятся доказать, что все же некоторые выводы, сделанные им из неверного основания, имеют весьма существенное значение. Мы отнюдь не отрицаем такой возможности. Случайности бывают всякие. Но, по выражению Мольтке, «каждая страна должна иметь свою стратегию, соответствующую ей». Сам Дуэ неоднократно говорил, что он пишет для Италии, а не для других стран. Посмотрим, что говорит по этому поводу известный французский военный писатель полковник Вотье, написавший труд «Военная доктрина генерала Дуэ».
Этот автор, образованный, хорошо мыслящий французский офицер, является приверженцем воззрений итальянского генерала. Однако, поднимая на щит генерала Дуэ, Вотье не мог не впасть в противоречие с самим собой: в конце концов он пришел к утверждению, что теория Дуэ не носит общеобязательного характера.
Вот слова этого «дуэтиста»:
«Решить исход борьбы может только наступление. В настоящее время оно может быть предпринято на суше, на море и в воздухе.
Дуэ выбирает воздух и только воздух. Этот выбор уже не имеет общеобязательного характера{18}.
Конечно, нет никакого сомнения в том, что воздушные силы должны использоваться для наступательных действий, [106] так как только таким путем можно обеспечить их эффективное использование. С точки зрения применения, наступательный образ действий а воздухе носит общеобязательный характер. Но массирование сил в воздухе предполагает, что, уделив сухопутным и морским силам средства, обеспечивающие им обороноспособность, все остальные средства затрачивают на воздушную армию, которая своим мощным наступлением должна решить войну.
Это разрешение задачи, предусмотренное специально для Италии, может оказаться пригодным и для других стран, но может случиться, что оно окажется неприемлемым{19}. Это уже дело специфических условий каждой страны. Каждый отдельный случай надо изучать «с полной свободой мысли, не ища прецедентов, как это принято в бюрократической практике»... Следуя совету самого Дуэ, надо отказаться от принятия за шаблон плана, составленного другим для совершенно иной обстановки. Ничто не может заменить исследования данного конкретного случая.
В иной обстановке конкретные выводы относительно подготовки вооруженных сил могут быть совершенно другими. Главный удар можно наносить и на суше и на море, а это потребует и соответствующих организационных мероприятий.
Можно также наносить удары и в нескольких областях, а не в одной. В этом случае решения войны будут добиваться путем сочетания наступательных действий в нескольких областях. Однако это легко может привести к распылению усилий и будет возможно только в исключительных случаях...
Выполнение задач, возложенных на воздушную армию, Дуэ поручает линейной авиации. Это тоже не общеобязательный выбор{20}. Линейный самолет даже не является необходимой принадлежностью теории Дуэ, так как при своем возникновении она предусматривала самолеты двух типов: боевые и бомбардировочные. Два типа вместо одного.
Необязательна для теории Дуэ и большая грузоподъемность линейного самолета{21}.
Единственной обязательной принадлежностью является воздушное соединение, поднимающее достаточный груз бомб{22} [107] для нападения на земные объекты и вооруженное огневыми средствами для отражения самолетов противника».
Итак, вот что остается от теории Дуэ в переработке ее с французской точки зрения: воздушное соединение, поднимающее достаточный груз бомб. Но разве в этом сущность теории Дуэ? И разве развитие воздушных сил не приводило постоянно к созданию все более крупных авиационных соединений без всякой помощи итальянского генерала? Неужели можно сказать, что именно благодаря теории Дуэ везде создаются крупные воздушные силы? Очевидно, дело не в этом.
Мы упираемся в вопрос: что такое воздушная армия? Понятие это имеет два значения, которые нельзя путать.
С одной стороны, воздушная армия означает независимый элемент вооруженной силы страны, могущий одними своими усилиями добиваться целей войны.
С другой стороны, воздушная армия означает крупное воздушное соединение, способное к самостоятельным действиям в общей системе действий вооруженных сил страны.
Это далеко не одно и то же. Не ясно ли, что генерал Дуэ в своих трудах говорит о воздушной армии в первом значении этого понятия и что его почитатель полковник Вотье говорит о крупном авиационном соединении? Но кто, где и когда протестовал против крупных авиационных соединений? Мировая война рождала их вне всякой зависимости от каких бы то ни было итальянских теорий. Такими соединениями были в Англии независимые воздушные силы, формировавшиеся впервые в 1916 г., во Франции — воздушные дивизии.
Для Италии генерал Дуэ проповедывал более широкие мысли, чем мысль о крупном авиационном соединении. Волею судеб его мысли натолкнулись на мысли Муссолини, который отнюдь не является поклонником оборонительной сущности земных сил и морского флота.
Вместе с тем мы должны отдать должное генералу Дуэ. Мы уже говорили о том, что Дуэ, несомненно, умнее дуэтистов. Вот его слова:
«Конечно, если бы мы заявили, что современные воздушные силы различных государств могут решить судьбы войны, мы высказали бы мысль не парадоксальную, а прямо абсурдную. Но это ничего не значит, ибо вовсе не сказано, [108] что современные воздушные силы являются тем, чем они в действительности должны были бы быть»{23}.
Не ясен ли становится для нас вопрос? Теория изложена итальянским генералом в сослагательном наклонении: чем должны были бы быть воздушные силы. Согласны ли мы с ним? Несомненно! Очень хорошо было бы, если бы воздушные силы в три дня приводили к полной победе над государством противника. А что делать сегодня или даже завтра, послезавтра? На этот более практический вопрос практик Муссолини отвечает посылкой сотен тысяч бойцов в Абиссинию (отнюдь не для обороны против злых агрессоров), в Испанию (опять-таки отнюдь не для обороны), созданием миллионной армии и усилением морского флота. Муссолини, как говорят, сам бывший воздушник. Быть может, он поступает неприлично с воздушной точки зрения?
Посмотрим, что представляет собой воздушная армия Италии? Мы воспользуемся для этого сведениями, опубликованными во французской печати, так как официальными данными мы, понятно, не располагаем.
Генерал Арманго в своем труде «Воздушная армия и противовоздушная оборона страны» приводит следующий состав воздушной армии Италии:
«Можно считать, что в итальянской воздушной армии состоит:
150 самолетов средней грузоподъемности;
125 тяжелых бомбардировщиков;
125 гидросамолетов-бомбардировщиков и свыше 400 одноместных истребителей, могущих принять участие в выполнении бомбардировочных рейдов.
Кроме того, к этому надо прибавить 60—70 штурмовиков и примерно 400 самолетов, предназначенных для других задач, но могущих в случае надобности при начале военных действий быть использованными в качестве бомбардировщиков».
Посмотрим теперь, каковы свойства самолетов-бомбардировщиков этой воздушной армии.
«Итальянская воздушная армия могла бы располагать, — говорит генерал Арманго, — в качестве бомбардировщиков средней [109] грузоподъемности самолетами Фиат «BR-3», в качестве тяжелых бомбардировщиков — Фиат-74 и Капрони-102 и в качестве морских бомбардировщиков — гидросамолетами Савойя-55 и некоторым количеством Дорнье-«Валь».
Фиат «BR-3» вооружен 2 пулеметами; при крейсерской скорости 200 км/час может набрать высоту в 6000 м и сбросить

	300 кг бомб в 
	500 км от своей базы или 

	600 кг бомб в 
	400 км от нее. 


Фиат-74 вооружен 3 пулеметами; при скорости 174 может подняться до 5500 м и сбросить:

	800 кг бомб в 
	450 км от своей базы или 

	1 000 бомб в 
	300 км от нее. 


Савойя-55 вооружен 4 пулеметами; обладает скоростью 170 км/час и может сбросить

	1 500 кг бомб в 
	450 км от своей базы 

	900 кг бомб в 
	600 км от своей базы 

	400 кг бомб в 
	900 км от своей базы 


Эти данные относятся к 1934 г. и, следовательно, являются в настоящий момент устарелыми. Но автор принимал во внимание самолеты, о численности которых сведений не имелось, т. е. самолеты, изготовляемые на заводах или хранящиеся в складах, и самолеты, ввозимые из-за границы, и определял численность самолетов, имеющихся, по его сведениям, налицо, с коэффициентом 4/3.
Итак, что же осталось от теории Дуэ в системе воздушных вооружений Италии к 1934 г.?
Единого бомбардировочного самолета нет.
Упразднения вспомогательной авиации нет.
Нагрузка тяжелого самолета снизилась до 800 кг бомб на дальность 450 км и морского бомбардировщика — до 400 кг на дальность 900 км.
За последние 2—3 года скорость итальянских самолетов несомненно возросла. Это значит, что и мысль Дуэ о ненужности для бомбардировочных самолетов большой скорости тоже отпала.
Какова общая мощь такой воздушной армии с прибавлением к ней еще и самолетов других назначений? Генерал Арманго [110] определяет общий тоннаж воздушной армии Италии в таком размере:

	600 т 
	на дальность 200 км 

	400 т 
	на дальность 450 км 

	200 т 
	на дальность 600 км 

	100 т 
	на дальность 900 км 


Будем считать, что независимая война ведется Италией в среднем на радиусе 600 км с бомбами в 250 кг (ибо рекомендуемая для этого генералом Дуэ бомба в 50 кг свидетельствует только о полном отсутствии у него расчета поражения). В один полет для разрушения какого-нибудь государства, например Франции, независимые воздушные силы Италии могли бы сбросить 200 т, т. е. 800 бомб по 250 кг. Сколько времени возилась бы такая итальянская воздушная армия с Францией, даже если бы у Франции не было совсем воздушного флота? Разве не прав Дуэ, когда говорит об абсурдности такой войны с современными воздушными силами?
Ясно, что воздушная армия Италии к 1934 г. была силой, способной не к независимым действиям, а к действиям самостоятельным в общей системе действий сухопутных, морских и воздушных сил. А много ли изменилось в положении дела с 1934 по 1937 г. в организации вооруженных сил Италии?
То, что генерал Дуэ определял как тенденцию развития для Италии (тенденцию чрезвычайно опорную), принято дуэтистами как норма для общего поведения на сегодняшний день, и реальная война, которая грозит миру всего мира, заменилась в их представлении войной воздушной, для которой нет ни материальной, ни идейной базы.
Посмотрим теперь, что представляет собой воздушная армия Франции.
Обратимся к первоисточнику, т. е. к выдержкам из парламентского доклада Реноделя, мотивировавшего необходимость создания воздушной армии («Организация воздушного министерства 1 ноября 1934 г.»):
«Необходимость создания воздушной армии явилась в январе 1933 г. тем более настоятельной:
— что авиация обороны, которая одна должна участвовать в воздушных операциях, слабее воздушных средств, которые могут быть ей противопоставлены в случае конфликта;
— что военный департамент требует в известных случаях применения этой авиации в интересах его армий. [111]

Чтобы отвечать требованиям национальной обороны, январские воззрения приходят к значительному увеличению тяжелой авиации обороны (бомбардировочной авиации){24}. Но это увеличение может иметь значение только, если учесть международное положение и финансовое положение страны{25}. Воздушный министр излагает высокой комиссии новую доктрину применения воздушных сил. Успехи техники допускают применение материальной части, пригодной одинаково хорошо как для совместных действий, так и для бомбардирования, и рационально предусматривает использование большей части воздушных сил для той и другой из этих задач. Высокая комиссия одобряет доктрину применения воздушных сил и организацию, которые являются результатом декрета от 1 апреля 1933 г.
В целях обеспечения подготовки всех частей к задачам воздушной обороны и к операциям в комбинации с земными войсками и морскими силами, воздушные формирования всех категорий объединяются под единым командованием (воздушные округа). Однако, чтобы сохранить специализацию, пока еще необходимую, создаются инспекция разведывательной авиации и инспекция авиации обороны. Итак, воздушная армия состоит:
— из авиации, приспособленной более специально к разведке и могущей принимать участие в операциях воздушной борьбы;
— из тяжелой авиации обороны, приспособленной более специально для воздушной борьбы и могущей принимать участие в разведке;
— из легкой авиации обороны, некоторые части которой приспособлены к задачам разведки (многоместные и двухместные самолеты воздушного боя).
Применение этой доктрины, точно определенной, поставило перед воздушным министром и главным штабом воздушной армии некоторое число проблем для срочного разрешения. Главные из них следующие: а) проблема материальной части, б) проблема командования.
а) Проблема материальной части.
Так как воздушная армия должна быть способной принимать участие и в операциях воздушной борьбы и в операциях [112] содействия, то является неизбежным иметь самолет, приспособленный в одно и то же время и к воздушной борьбе и к задачам содействия: это многоместный самолет, приспособленный и для бомбардирования и для разведки.
б) Проблема командования.
Воздушная армия должна быть одинаково способной во всей своей массе и для операций по воздушной обороне территории и для участия в операциях земных и морских.
Нормальное развитие этой доктрины предполагает явно три условия:
1. Наличие над сухопутными, морскими и воздушными силами высшей власти, определяющей важность опасности, которой может подвергнуться страна, опасности на земле, в воздухе и на море, и решающей, как применить воздушные силы, чтобы парировать ее.
2. Возможность для воздушной армии вести победоносно воздушную борьбу, что требует соответствующей организации еще в мирное время, моментального ее ввода в дело для задач массовых репрессий, перехвата и отражения воздушных агрессий, угрожающих нашей территории.
3. Необходимость дать силам сухопутным и морским полную поддержку в рамках их операций: отсюда общая подготовка, в которой впредь должны участвовать все соединения воздушной армии.
Раз задачи нашей армии так определены, необходимо определить организацию и соответствующую политику материальной части и политику личного состава.
Организация воздушной армии
Во Франции организованы воздушные округа: Мец, Париж, Тур, Лион. Пятый округ в Сев. Африке — Алжир. Округа эти подобны округам военным и морским. Они объединяют части и соединения всех назначений.
Округа подразделяются на территориальные районы и бригады. Бригада состоит из эскадр, т. е. из частей, которыми можно командовать в воздухе{26}, и из баз, которые объединяют все службы аэродрома, необходимые для жизни эскадры.
Эта организация баз и эскадр позволяет получить большую подвижность. Командиры эскадр и их соединений, освобожденные от других забот, могут посвятить все свое время обучению и применению своих частей. [113]

Политика материальная
План вооружения и снаряжения воздушной армии имеет задачей создать армию, готовую к немедленным действиям, причем имеются резервы в 20 районах; армия способна к полному развертыванию, благодаря мобилизации промышленности.
Формуле «кристаллизации»{27} типа самолета с крупным числом самолетов в запасе и быстрой устареваемости самолетов генеральный штаб предпочел решение: «постоянная эволюция».
Воздушная армия имеет 1000 самолетов с минимальным резервом; заводы всегда приспособлены к производству последних типов.
Политика личного состава
Личный состав молодой, сильный, знающий. Широкая постановка высшего воздушного образования. Обучение в группах с зачетами, ночными полетами, ежегодными крупными перелетами в Европе, в Африке и в колониях и пр.».
Мы видим, что Франция, создавшая у себя воздушное министерство и воздушную армию, отнюдь не следует теории Дуэ. Необходимость создания воздушной армии обусловливается положением о сосредоточении всех сил и средств там, где это требуется обстановкой. Война французами мыслится как война воздушная, сухопутная и морская, причем действия на земле и море отнюдь не мыслятся как действия оборонительные. Член Высшего воздушного совета, директор исследовательского центра и инспектор школ воздушной армии генерал Арманго в труде «Воздушная армия и ПВО страны»{28} говорит:
«Господство в воздухе явится в конечном итоге главным условием наступательной способности{29} сухопутных родов войск в бою крупных войсковых соединений».
Далее он говорит:
«Высшая военная или морская подготовка не мыслится теперь отдельно от всех видов воздушной подготовки. Поэтому [114] недостаточно изучать стратегию войны завтрашнего дня в обособленных центрах высшего обучения для сухопутных, морских и воздушных сил. Их следует объединить для изучения войны в целом, войны, которая ведется совместно всеми тремя видами вооруженных сил»{30}.
Дуэ, имея в виду Италию, стремился к тому, чтобы воздушные силы были признаны одним и притом главнейшим элементом вооруженных сил страны, причем считал (и считал совершенно правильно), что раз в стране будет три элемента вооруженной силы, то необходимо иметь главнокомандующего, стоящего над этими тремя элементами. Дуэ заранее указывал этому главнокомандующему, что при распределении сил для Италии будет наиболее выгодным главный удар наносить в воздухе, с обороной на земле и на море.
Ренодель в своем докладе, который мы только что цитировали («Проблема командования», п. 1), предоставляет гораздо большую свободу главному командованию. Нормальное развитие изложенной им доктрины предполагает, согласно его словам: «наличие над сухопутными, морскими и воздушными силами высшей власти, определяющей важность опасности, которой может подвергнуться страна, опасности на земле, в воздухе и на море, и решающей, как применить воздушные силы, чтобы парировать ее». Выше мы говорили, что Вотье также предусматривает многообразие возможностей.
И действительно, будущая война для Франции многолика. Если бы она воевала с Англией, это была бы война с островом; если бы она воевала с Италией, это была бы воина с полуостровом, отделенным от Франции на сухопутной границе горным кряжем Альп, в котором вчетверо слабейшие силы могли бы оказать Франции действительное противодействие; если бы она воевала с Германией, она воевала бы на континенте. Даже не принимая во внимание колоний, мы видим, что условия ведения военных действий для Франции могут быть чрезвычайно разнообразны и что поэтому она должна проявлять чрезвычайную гибкость во всей своей военной организации, ибо обстановка может создать для нее условия, при которых главный удар может быть или на земле, или на море, или в воздухе. [115]

Арманго пишет:
«Рассматривая вероятные формы, которые примет война в самом ее начале, мы весьма далеки от тезисов ярых сторонников воздушной армии. Они хотят, чтобы воздушная армия была в состоянии самостоятельно своими наступательными действиями добиться полной победы. Они излагают принципы ведения войны в изречении: «На земле — обороняться, в воздухе — наступать». Такая доктрина является чисто умозрительной. А всякая доктрина должна быть осмотрительно обоснована на результатах опыта и на объективных исследованиях, причем воображение и рассудок должны играть второстепенную роль. Следуя этому методу, мы придем, повидимому, к совершенно иному предположению: страна может обороняться с успехом даже в воздухе, главным образом путем комбинирования усилий своих вооруженных сил; и именно их объединенными действиями, вынесенными сколько возможно более вперед, ближе к противнику, будут наноситься решительные удары.
Ведение воздушной войны{31} предполагает, таким образом, наличие, если не верховного главнокомандующего всеми вооруженными силами, то, по крайней мере: на суше — единого командующего сухопутными и воздушными силами, на море — единого командующего морскими и воздушными силами; при отсутствии таковых эти вооруженные силы представляли бы собой части тела без головы и мозга».
Единое командование сухопутными, морскими и воздушными силами — это один из выводов генерала Дуэ организационного порядка. Это же является объектом достижений и для Франции. Совпадение это дуэтисты приписывают влиянию теории Дуэ. Нетрудно видеть, что мотивировки единого командования у Дуэ и у французов совершенно различны.
Фактически французы, как и итальянцы, имеют сейчас воздушную армию как крупное авиационное соединение, а не как элемент вооруженной силы страны, способный одними своими усилиями добиваться целей войны.
С этой точки зрения самое понятие «воздушной армии» вносит путаницу. С одной стороны, воздушные силы названы ими воздушной армией в понятии элемента с собственным министерством, командующим и т. п., с другой стороны, они [116] в составе этой воздушной армии имеют одну воздушную армию как крупное авиационное соединение. Но дело, конечно, не в словах, а в существе, и когда слова правильно понимаются, то можно спокойно мириться с совпадением слов, если при этом не происходит совпадения понятий.
Вместе с тем есть и еще условия, по которым эти понятия в Италии и Франции совпадают. Странам этим достаточно пока одной воздушной армии.
Но необходимо отметить, что во Франции предположено в военное время развернуть несколько воздушных армий, т. е. несколько крупных авиационных соединений.
Необъятные пространства нашей страны обусловливают значительно большую самостоятельность фронтов борьбы. Страна, занимающая 1/6 часть мира, требует организации еще в довоенное время нескольких воздушных армий, согласно установившейся терминологии, и эта необходимость обусловлена отнюдь не теорией Дуэ, а вполне реальными условиями.
В военном деле все начинается с задач. Вместе с тем задачи изменяются в зависимости от условий обстановки на различных фронтах и в зависимости от того или иного периода войны, меняющей свой облик.
Различные страны обычно предусматривают, на каком основном фронте им придется воевать, и готовятся к войне с данным конкретным противником, что и накладывает отпечаток на характер их вооружений. Но история знает и случаи недостаточной предусмотрительности в этом отношении. Так, например, до мировой войны Англия обращала главное внимание на свой морской флот и не имела армии для войны на континенте. Ей пришлось создавать миллионную армию в процессе войны.
Все страны, принимавшие участие в мировом конфликте, готовились к маневренной войне. Но маневренной была лишь война первого периода, после чего установился позиционный фронт, и война, изменив свой облик, наложила свой отпечаток на всю систему вооружений сторон.
Франция в настоящее время, когда ей угрожает Германия на континенте, вынуждена развивать свои сухопутные силы, развивая в то же время свою авиацию для увеличения, как мы видели, наступательных свойств своей армии.
Под той же угрозой Германии Англия увеличивает свои воздушные силы и свой морской флот, возвращаясь к линейным кораблям. [117]

Но, будет ли обстановка приводить к усилению сухопутных или морских сил, увеличение количества и качества авиации всегда является очередной задачей.
И количество и качество самолетов обусловливаются, с одной стороны, задачами воздушных сил в войне и, с другой стороны, количеством и качеством самолетов противника. Так как авиация развивается до сих пор чрезвычайно быстро, переход к преждевременному стандарту самолетов не может не отразиться болезненно на всей системе воздушных вооружений. Поэтому, как мы видели, системе «кристаллизации» самолета французы предпочли систему «постоянной эволюции». Однородная авиация, состоящая даже из устарелых машин, выглядит, конечно, очень стройной, ибо единообразие обусловливает красоту строя, но авиация, постоянно насыщаемая последними образцами, всегда будет сильнее, ибо в авиации главное — качество.
О задачах бомбардировочной авиации мы говорили в труде «Бомбардировочная авиация». Воздушная армия в основном является бомбардировочным соединением. Задачи ее могут меняться в зависимости от фронта и в зависимости от периода военных действий.
Мы говорили уже о том, что всякая доктринальная исключительность в военном деле вредна и что неправильно ставить вопрос об объектах для поражения в форме: «или объекты поля сражения, или объекты государственного тыла», а что нужно ставить этот вопрос в форме: «и те и другие объекты, в зависимости от обстановки». Но все же всегда нужно выбирать главное. Это главное может меняться. Сегодня главным может быть поражение объектов поля сражения, завтра — поражение объектов фронтового тыла, послезавтра — поражение объектов государственного тыла противника. Если так, то воздушная армия должна быть способной поражать всякие объекты, т. е. она должна быть вооружена соответствующими самолетами.
С точки зрения бомбардирования цели могут быть крупными и небольшими. Понятия большой и небольшой цели являются понятиями относительными. На этом необходимо остановиться подробнее.
Действительно, где граница между большим и малым числом или малой и большой величиной? Мы предложили поэтому определять величину цели в зависимости от величины эллипсиса рассеивания бомб. Так как эллипсис рассеивания с увеличением [118] высоты сбрасывания бомб увеличивается, а с уменьшением высоты уменьшается, одна и та же цель, в зависимости от высоты бомбардирования, может быть и большой и малой. Крупный населенный центр для эксплоатационных высот сбрасывания бомб всегда представляет собой цель крупную, так как, сбрасывая серии бомб с большой высоты, мы положим все бомбы в цель: эллипсисы рассеивания бомб не выходят за пределы такого пункта. В труде «Бомбардировочная авиация» мы показали, что для бомбардирования такого крупного пункта более экономичными являются тяжелые самолеты.
То же самое нужно сказать и о некоторых крупных производственных предприятиях. В Японии, например, весьма развита концентрация производств; Япония имеет целые производственные города — ряд различных заводов, размещенных весьма скученно на больших площадях, выходящих за пределы эллипсисов рассеивания авиационных бомб. В Германии и Англии также в ряде случаев мы наблюдаем сильную концентрацию производств. Наоборот, цели военного значения, поражение которых способствует продвижению своего земного фронта, относительно малы. Они меньше эллипсисов рассеивания бомб, сбрасываемых со средних и больших высот; они представляют собой цели малые и, как мы показали в названном труде, требуют самолетов с небольшой бомбовой нагрузкой.
Эти цели военного значения могут быть расположены не только изолированно в поле, но и в городах. Совершенно ясно, что для получения большей вероятности попадания в такие цели необходимо:
1) или увеличивать число событий, что приводит к применению большого числа легких самолетов, т. е. самолетов с небольшой бомбовой нагрузкой;
2) или превращать эти малые цели в цели крупные, что приводит к уменьшению эллипсиса рассеивания, т. е. к уменьшению высоты сбрасывания бомб путем применения бреющего полета или пикирования.
В труде «Бомбардировочная авиация» мы дали расчет получаемой при этом экономии средств.
Таковы технические свойства воздушных средств поражения в зависимости от целей для поражения.
Итак, мы приходим к следующему положению.
Самолеты с большой бомбовой нагрузкой способны поражать с наименьшей затратой средств цели крупные, т. е. города [119] и очень сконцентрированные производственные предприятия, приближающиеся по своим размерам к городам. Применение таких самолетов для поражения объектов военного значения, т. е. объектов относительно небольших, неэкономно.
Самолеты с небольшой бомбовой нагрузкой способны поражать с наименьшей затратой средств цели малые, т. е. объекты военного значения, находящиеся как в поле, так и в городах.
Не ясно ли, что самолеты с большой бомбовой нагрузкой будут соответствовать воздушной войне в стиле генерала Дуэ и майора Гельдерса и что самолеты с небольшой бомбовой нагрузкой будут соответствовать войне, в которой необходимы наступательные действия массовой армии? А отсюда следует, что система воздушных вооружений является следствием принятия того или иного решения о характере будущей войны.
Нетрудно видеть, что континентальное государство, имеющее массовую наступательную армию для обороны своей страны действиями на неприятельской территории, должно ставить своей авиации в качестве главной задачи задачу содействия продвижению земного фронта вперед, т. е. задачу поражения объектов военного значения. О частных задачах бомбардировочной авиации, вытекающих из этой основной задачи, мы уже говорили.
Задачи эти следующие:
а) нарушение движений противника;
б) нарушение его снабжения;
в) нарушение его управления;
г) борьба за превосходство в воздухе.
В труде «Бомбардировочная авиация» мы привели расчет на поражение объектов по этим основным задачам и видели, что применение самолетов с небольшой бомбовой нагрузкой дает громадную экономию средств.
Подведем теперь итоги высказанным соображениям. Положения наши следующие.
1. Массовые сухопутные армии должны наступать; их наступательная мощь стоит в зависимости от решительной помощи авиации, которая должна подготовить и сопровождать их действия поражением объектов в поле и в крупных центрах. Эти имеющие военное значение объекты являются для средних и больших высот объектами малыми и требуют применения самолетов с небольшой бомбовой нагрузкой. [120]

2. Для обороны страны выгоднее более легкая, более скоростная, более высотная система воздушных вооружений, так как в случае налета противника с более тяжелыми системами против него может быть выставлено большее число самолетов, имеющих инициативу боя.
3. Для наступательных полетов в расположение противника выгоднее более легкая, более скоростная и более высотная система воздушных вооружений, так как более тяжелая система воздушных вооружений противника не будет иметь возможности отражать более легкую систему боем и будет гибнуть на своих аэродромах.
4. Обеспеченность действий более легкой, более скоростной, более высотной системы воздушных вооружений больше, чем обеспеченность действий более тяжелой системы, так как чем легче система, тем в большей мере она затрудняет применение противником всех средств обороны (истребителей, зенитной артиллерии всех калибров, аэростатных заграждений, средств наблюдения и предупреждения).
5. Легкая, скоростная и высотная система при поражении целей относительно малых дает по сравнению с тяжелой системой громадную экономию в расходе бомб, горючего, человеко-часов и моторо-часов работы.
6. Вследствие большей экономичности легкой системы загруженность на ее тылах будет меньше, чем на тылах тяжелой системы.
7. Легкая система воздушных вооружений значительно проще в эксплоатации, чем тяжелая.
8. Легкая система менее требовательна к аэродромным условиям.
9. Легкая система гибче тяжелой и увеличивает свою мощь возможностью более частых ударов по противнику.
10. Тяжелая система воздушных вооружений выгоднее легкой для поражения крупных объектов, т. е. городов и очень крупных производственных центров. Она обязательно должна быть в то же время или скоростной и высотной, или бронированной.
11. Процентное соотношение тяжелой и легкой систем в составе воздушных сил. зависит от плана войны и от определения главного в этом плане войны.
12. Если основной задачей воздушных сил является продвижение земного фронта вперед, то, несомненно, основная часть воздушной армии должна состоять из легких скоростных высотных [121] самолетов, способных нести тяжелые бомбы и поражать цели на бреющем полете и с пикирования.
Технически эта последняя проблема разрешена, и мы знаем, что, например, германские истребители типа Хеншель и Хейнкель могут брать по одной крупной бомбе, т. е. осуществляют идею самолета-бомбы, о которой мне уже приходилось говорить в труде «Бомбардировочная авиация».
Основной вопрос в следующем. Пока мы говорим о поражении различных объектов в расположении противника, все идет гладко. Мы всегда можем доказать, что, например, разрушение железных дорог противника целесообразно. Но ведь противник имеет равную возможность делать то же самое в нашем расположении. Для того чтобы наше наступление могло использовать разрушение железных дорог противника, очевидно, необходимо, чтобы наши железные дороги были целы. А это вопрос обороны.
В конечном итоге, какую бы задачу в отношении земли ни выполняла авиация, перед ней всегда стоит вопрос о превосходстве в воздухе. Дуэ и дуэтисты разрешают этот вопрос очень элементарно: нужно сначала завоевать господство в воздухе, а потом и воевать не придется, так как, потеряв господство в воздухе, противник воевать уже не сможет. Неправильность этой точки зрения мы отметили выше. Неверна она именно потому, что массовые наступательные армии не могут ждать, когда авиация решит этот вопрос. Всякая задача воздушных сил в отношении земных объектов всегда решается на фоне борьбы за превосходство в воздухе, и в этом вся трудность вопроса.
При наличии массовой наступательной армии вопрос о превосходстве в воздухе ставится в несколько иную плоскость. Вопрос не в том, чтобы летать больше, чем летает противник, а вопрос в том, чтобы летать с большим толком, чем летает противник, вопрос в том, чтобы иметь за собой больше выполненных и использованных для продвижения армии вперед задач.
Это может быть достигнуто, как свидетельствует история, не только боевыми действиями авиации. Перед мартовским наступлением немцы свели почти на-нет воздушную разведку противника применением искусной маскировки, что и позволило им в значительной степени достигнуть внезапности удара. Но это, конечно, не значит, что боевые действия авиации не нужны. [122]

Применительно к вопросу о легкой системе воздушных вооружений мы должны рассмотреть следующие вопросы, касающиеся истребителей.
Во время мировой войны истребительная авиация была средством обороны своего расположения. Она выполняла довольно успешно эту оборонительную задачу. С переходом бомбардировочной авиации на скоростные и высотные самолеты эта оборонительная способность истребителей начинает падать, так как становится труднее решить задачу встречи скоростных бомбардировщиков с истребителями. Итак, оборона своего расположения воздушными боями в своем расположении затрудняется.
Кроме того, если говорить о будущем, необходимо иметь в виду, что стрельба на очень больших скоростях будет, повидимому, очень затруднена и в предельном случае даже невозможна. Утверждать это слишком категорически сейчас еще нельзя, так как вопрос этот совершенно недостаточно проработан. Еще 29 лет назад (в 1910 г.) французский ученый Одье (Odier) ставил вопрос о том, что в будущем увеличение скоростей дойдет до того, что стрельба преследующего будет в худшем положении, чем стрельба преследуемого, так как пуля, выпущенная преследующим, вследствие сложения ее скорости со скоростью самолета будет испытывать гораздо большее сопротивление воздуха, чем пуля преследуемого, выпускаемая назад по курсу самолета.
Наступил ли этот момент для скоростей истребителя порядка 600 км/час и для каких дистанций?
С другой стороны, какова будет балистика пули, выпущенной с борта бомбардировочного самолета под углом к курсу самолета на очень большой скорости? Не теряет ли при таких условиях стрельба с самолета свою действительность и на каких дистанциях?
Повидимому, нельзя сомневаться в том, что огонь скоростных самолетов по сравнению с огнем тихоходных самолетов будет иметь другие свойства, причем, несомненно, свойства худшие, чем огонь тихоходных систем.
Исследование этих вопросов является срочной необходимостью. Во всяком случае, и в этом вопросе можно предполагать возникновение новых трудностей.
Вследствие намечающихся для истребителя трудностей появляется уже и простейшее решение вопроса: истребители не нужны. Решение это, конечно, очень простое, но нельзя сказать, [123] что оно является правильным. Если, действительно, задачи встречи и стрельбы с самолетов по достижении ими определенных скоростей будут слишком затруднены, — правильным было бы заключение, что вообще бой в воздухе будет затруднен не только для истребителей, но, тем более, и для всяких других самолетов, и тогда встанет вопрос не о ненужности истребителя, а об активизации его, т. е. вопрос о применении его не только для воздушного боя, но и для уничтожения самолетов противника на их аэродромах мощным огнем и бомбами. Но как только встает вопрос о вооружении истребителей бомбами, сейчас же встает и вопрос о применении их не только для поражения самолетов и аэродромов, но и для поражения других объектов. Каковы эти объекты? Ответ на этот вопрос мы получим, рассмотрев вопрос о бомбе, которую может поднять истребитель.
Немцы подвешивают к истребителю бомбу в 200 кг, повидимому, с взрывчатым веществом усиленного действия, дающим эффект, равный эффекту обыкновенной тротиловой бомбы в 500 кг. Так как бомба в 500 кг поражает все возможные земные цели вполне удовлетворительно, истребитель с бомбой усиленного действия в 200 кг может поражать все цели. Не исключена возможность, что может быть получено и еще более сильное взрывчатое вещество, которое позволит еще более снизить предельную бомбовую нагрузку истребителя, способного поражать любую земную цель. Но ведь истребитель с бомбами, поражающими любые цели, является отличным бомбардировщиком. Не открывается ли на этом пути совершенно новая система будущих воздушных вооружений?
Известно, что бомбардировщикам дойти до цели легче, чем вернуться обратно под ударами преследующего противника, ибо для преследования противник будет иметь больше времени, чем для встречи.
Вспомним, что во время мировой войны немецкие бомбардировщики могли налетать на Париж без противодействия французских истребителей, не успевавших подняться, чтобы предупредить бомбардирование, и что немецкие бомбардировщики перенесли свои бомбардирования на ночь потому, что опасались преследования французских истребителей на обратном пути. Эти бомбардировщики поступали правильно, так как истребители того времени были сильнее их в воздушном бою и были более быстроходны. А что можно противопоставить скоростному истребителю, проникающему в расположение [124] противника и возвращающемуся обратно на большой скорости, не позволяющей противнику решить вообще задачу встречи в воздухе и задачу преследования?
Если мы отдадим себе отчет в том, что борьба в воздухе была борьбой за скорость между истребительными и неистребительными самолетами, не станет ли ясным, что простейшим решением является именно превращение истребительного самолета в самолет бомбардировочный. Это тем более целесообразно, что бомбардирование с пикирования и с небольших высот неизмеримо более действительно, а значит, и экономнее, чем бомбардирование с больших высот, дающих не только сласение в небесах тяжелым системам, но и опасение на земле их целям, вследствие непомерного увеличения эллипсисов рассеивания бомб. В труде «Бомбардировочная авиация» мы схематически подсчитали двойную миллионную экономию ресурса, получаемую легкими самолетами по сравнению с тяжелыми в горизонтальном бомбардировании, благодаря увеличению числа событий, и получаемую легкими системами на пикировании и на бреющем полете по сравнению с легкими системами, бомбардирующими с горизонтального высотного полета, благодаря уменьшению эллипсисов рассеивания. Мы видели, что немцы уже имеют истребителей, несущих крупные бомбы.
Вопрос об истребителе-бомбардировщике был поставлен в опыте известного французского летчика Сади Лекуанта в Марокко. К сожалению, этот опыт, между прочим чрезвычайно удачный (с точки зрения решения технической проблемы), не привлек к себе достаточного внимания.
Какие выгоды характеризуют применение истребителя-бомбардировщика или «самолета-бомбы»? Выгоды эти следующие:
1. Наибольшая возможность избежать воздушного боя при бомбардировании.
2. Большая точность бомбардирования.
3. Большая экономичность бомбардирования.
4. Большая обеспеченность от зенитной обороны.
Но есть и еще выгода, о которой мы уже говорили в начале труда.
Основным противоречием в авиации до сих пор являлась невозможность соединить в одном самолете наступательные свойства для поражения целей земных и целей воздушных. В начале этого труда мы уже вывели положение, что чем больше в составе воздушных сил по сравнению с противником [125] будет процент тяжелой авиации, тем меньшей будет обороноспособность страны. Воздушные силы, имеющие массу наиболее легких самолетов, способных к бомбардированию, дают двойную выгоду:
1) для наступательных полетов в расположение противника они могут вылетать в своем полном составе с бомбами, не очень рискуя быть втянутыми в воздушные бои;
2) для обороны своего расположения против более тяжелой системы вооружения противника они могут вылетать в полном составе без бомб, затрудняя своего более тяжелого противника риском навязанного воздушного боя, быть может и затрудненного, но возможного.
Естественным возражением против легкой системы является соображение о дальности действия такого легкого самолета для бомбардирования. Этот вопрос тесно связан опять-таки с доктриной. Если главной задачей воздушных сил является продвижение массовой наступательной армии вперед и в связи с этим поражение объектов военного значения, глубина их действий в 400 км решает все вопросы по подготовке крупного наступления сухопутных войск. А ведь истребитель с теоретическим радиусом действия 400 км — это данная сегодняшнего дня. Получить такой практический радиус действия в настоящее время вполне возможно. Для содействия продвижению вперед массовой наступательной армии такой радиус действия является условием необходимым и достаточным. Что же может быть противопоставлено наступлению массовой армии, когда тыл противника (его движение, его снабжение, его управление) будет парализован на 400 км в глубину?
Мы говорили, что, так как армии не могут ждать, когда авиация решит вопрос об абсолютном господстве в воздухе, авиация должна делить свои усилия всегда по двум направлениям работы, т. е. всегда выполнять задачи в отношении земли на фоне задач по борьбе с воздушными силами противника. Это требует крупных сил.
Но ведь когда вся авиация становится бомбардировочной и притом наиболее экономной, эта двойная задача становится легче выполнимой, чем когда часть авиации консервируется для чисто оборонительных задач, а другая часть авиации неэкономно тратит свои средства (бомбы, горючее, человеко-часы, моторо-часы).
Необходимо быть логичным, по крайней мере, в той же мере, как логичен был генерал Дуэ. Если бы мы считали возможным [126] отказаться от массовой наступательной армии, нужно было бы вести расчеты на войну с действиями по государственным тылам, ибо это было бы, по крайней мере, последовательно (конечно, если у противника нет внегосударственного тыла).
Если массовая наступательная армия является совершенно непреложным фактом, все без остатка должно быть посвящено ее продвижению вперед, ибо все, что оторвется от нее, ослабит положение дел на фронте. Вместе с тем, как я неоднократно говорил, всякая доктринальная исключительность вредна, ибо различные театры военных действий требуют различных систем воздушных вооружений. Наша страна, занимающая 1/6 часть мира, может вести войну на континенте, имея дело с сравнительно небольшим размахом пространств, например на Западе, но может вести войну и на громадных пространствах, например на Востоке, где поражение тыловых объектов, даже связанное оперативно с действиями земных войск, требует радиусов действия больше чем в 400 км.
Мы неоднократно говорили, что под легким самолетом мы понимаем самолет с небольшой бомбовой нагрузкой, а не самолет с небольшим запасом горючего. Но ведь увеличение объема баков для увеличения радиуса действия не порочит принципиальной схемы скоростного самолета с наименьшей возможной бомбовой нагрузкой.
Для войны на континенте радиус действия самолетов определяется оперативной целесообразностью: необходимо с помощью всех наличных авиационных средств выигрывать всякий раз данную крупную операцию. Чем дальше продвигается наступление войск, тем дальше захватывается действиями воздушных сил страна противника, которая отодвинуться назад не может. Ее государственный тыл никуда не убежит, и условием, необходимым и достаточным, будет его поражение, когда вследствие приближающегося к нему наступления массовой армии, одерживающей победы в воздушно-земных сражениях, он начнет играть роль оперативного фактора.
Иное дело, когда война в воздухе ведется через море или через соседа; в этом случае радиус действия самолетов определяется морем и соседом. Планы войны на различных театрах должны быть и будут различны, различной будет и материальная часть, заготовляемая для ведения военных действий на различных театрах, но одно несомненно: никогда нельзя гнаться за двумя зайцами, ибо одна решительная победа лучше [127] одного нерешительного поражения. Основным всегда будет соответствие средств задаче.
Авиация всегда сможет доставлять неприятности противнику. Были ли налеты на Лондон и Париж победоносны? Дома французов и англичан, несомненно, немцами разрушались и население уничтожалось. Немецкий летчик «герр Мюллер» мог с гордостью сказать, что он «победил» английского «мистера Смита», ибо уничтожил его вместе с его семьей и домом, но для английского командования это был лишь укус мухи. Мухи очень тревожат лошадь, везущую большой груз, и заставляют ее производить добавочную работу хвостом, но груз она продолжает везти.
Всегда надо опасаться раздергивать свои силы так, чтобы нигде не получить полного результата; ведь авиации всегда мало. Последователи Дуэ и Гельдерса загипнотизированы миражем легких побед над городами, и они забывают основное положение, которым руководился сам Дуэ: для главного удара нужно сосредоточивать все. Авиация, как мы говорили, может всегда доставить противнику много неприятностей, но на войне дело не в неприятностях, как бы крупны они ни были, а в решительной победе.
Является ли та или иная система воздушных вооружений секретом победы в той или иной войне? Задать такой вопрос — значит проявить полное непонимание войны.
В войне участвуют громадные и многоразличные силы и средства политического, экономического и военного порядка. Война в целом есть явление общественное. Мы говорим лишь о лучшем средстве для выполнения данной конкретной задачи, которое является одним из слагаемых окончательной победы.
Рассмотрим поэтому вопрос не с общей точки зрения, а с точки зрения конкретных задач авиации, когда страна ведет войну массовой наступательной армией.
Массовые армии собираются не сразу, и классическим периодом для самостоятельных действий авиации справедливо считается начальный период войны. Но может ли авиация в это время забыть о том, что вскоре начнут свое наступление сосредоточившиеся и развернувшиеся армии? Ни в коем случае. Сейчас же необходимо начать боевую работу, подготовляющую будущее наступление. Что нужно для этого? Для этого нужно, чтобы своя армия сосредоточилась и развернулась скорее, чем сосредоточится и развернется армия противника, чтобы она захватила инициативу действий в свои руки [128] и, сорвав план противника, навязала ему свой план действий. Как можно сделать это? Это можно сделать, запретив противнику двигаться.
Противник может двигаться пешим порядком, с помощью автотранспорта и по железным дорогам. Вся система движений противника должна попасть под удар воздушных сил. Кто решительнее проведет эту самостоятельную воздушную операцию по движениям противника, тот будет иметь неоспоримое преимущество.
Представим себе положение дела чисто схематически, как показано на рис. 16.
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Допустим, что имеются два фронта А и Б, что исследование железнодорожной сети противника привело к заключению о необходимости разрушить узлы Е, Ж, З, Н, О, П и мосты 4, 5, 6, 7, 8, 9 для воспрещения противнику двигаться по железным дорогам на фронте А. Кроме того, совершенно необходимо будет разгромить колонны войск противника, движущиеся по грунтовым путям. Это требует применения крупных масс авиации, и вся воздушная армия должна быть брошена на эти движения противника. Если части с краткими сроками мобилизации будут разгромлены и железные дороги будут разрушены, наступающая на фронте армия будет иметь бесспорный перевес над противником.
Задача сорвать движения противника, конечно, не выполняется в один налет или в один день. Потребуется большая и напряженная работа, чтобы выполнить эту авиационную подготовку наступления земного фронта. Поэтому с началом военных действий все силы должны быть направлены тотчас же на выполнение этой задачи.
Но ведь противник может тоже не разделять идей Дуэ и прибегнуть к таким же действиям по нарушению движений! Следовательно, это нужно ему воспретить, а для этого необходимо в наибольшей возможной степени подавить его воздушные силы, и подавить именно те воздушные силы, которые действуют на фронте.
Итак, продвижение армии вперед зависит от выполнения двойной задачи: подавления воздушных сил противника и нарушения его передвижений.
Будем ли мы правы, если скажем, что сначала нужно подавить авиацию противника, а затем только наступать?
Очевидно, это будет неверно, так как если воздушные силы сторон будут бить друг друга, а на земле одна из сторон [129] будет ждать, пока это кончится, другая сторона совершенно не будет обязана тоже ждать. Если же обе стороны начнут двигаться навстречу друг другу, на земле все произойдет так, как будто в воздухе вообще ничего не случилось. Мы сталкиваемся со следующей дилеммой: если авиация дерется с авиацией, сухопутные войска и той и другой стороны не ощущают ее помощи; если обе стороны действуют одинаково по движениям противника, сухопутные войска в равной мере находятся под ударом и также не испытывают помощи авиации. [130] Только сторона, выполнившая параллельно ту и другую задачу, будет иметь перевес.
Не ясно ли, что сторона, которая будет иметь возможность выполнять эти задачи с затратой меньших сил и средств, будет иметь значительное преимущество, ибо она с теми же силами выполнит большее число задач и нанесет противнику большее поражение. А мы видели, какую значительную экономию дают легкие системы, если объектом их действий являются объекты военного значения, а не крупные города.
Может ли самолет-бомбардировщик истребительного типа решить задачу поражения колонн противника и задачу разрушения мостов, узлов и железнодорожных путей? Никаких причин технического порядка, препятствующих этому, нет. В пределах бомбовой нагрузки 250 кг усиленного фугасного действия, очевидно, самолет может быть нагружен 25 бомбами по 10 кг. Вспомним, что французский летчик Сади Лекуант брал на устарелый самолет Ньюпор-29 двенадцать бомб по 10 кг.
Тактика штурмования колонн, очевидно, будет значительно изменена. Бреющий полет должен будет увеличить свою высоту, так как на очень больших скоростях прижиматься к земле будет невозможно вследствие того, что будут невозможны перепрыгивание через местные препятствия и ориентировка. Но ведь это равным образом относится ко всяким скоростным машинам.
Внезапность будет достигаться, главным образом, не скрытностью подхода, а стремительностью атаки. Такой способ атаки будет иметь свою выгоду, заключающуюся в том, что скрытые подходы укрывают не только штурмующие самолеты от войск противника, но и войска противника от штурмовиков, вследствие чего штурмовики далеко не всегда выходят на свои цели. Одноместные штурмовики существуют, так что мысль эта совсем не является новостью. При переходе на скоростные системы все равно придется встретиться с вопросом достижения внезапности стремительностью.
Рассматривая приведенную схему, мы видим, что при сосредоточении усилий на нарушении движений противника воздушные силы будут иметь дело с разбросанными на большом пространстве объектами, совершенно не требующими крупных громоздких строев и порядков, предусматриваемых генералом Дуэ и майором Гельдерсом. Расчеты на поражение железнодорожных объектов с небольшой высоты мы приводили в труде [131] «Бомбардировочная авиация» и потому возвращаться к ним не будем.
Майор Гельдерс заставляет своего героя Бреклея лететь на Париж во главе воздушной армии и командовать ею в воздухе. Из разобранной схемы действий ясно, что, когда главной задачей является продвижение сухопутных армий вперед, для применения крупных, неповоротливых строев в самостоятельной воздушной операции по нарушению движений противника оснований нет. Подобно тому как командующий сухопутной армией не может итти во главе своей армии с шашкой наголо и командовать ею, находясь во главе какого-нибудь батальона, так и командующий воздушной армией не может в такой операции действовать по образцу Бреклея. Не только командующий воздушной армией, но и командиры авиационной дивизии или эскадры не могут лететь во главе своих соединений для выполнения таких задач{32}.
В итоге мы приходим к следующим выводам:
1. Крупные боевые порядки невыгодны с точки зрения воздушного боя, поскольку они не приводят к массированию огня, вследствие того, что их величина значительно перекрывает дальность прицельного огня самолетов. Об этом мы говорили в 1-й части моего труда «Воздушный бой».
2. Крупные боевые порядки и широкие строи невыгодны с точки зрения бомбардирования, так как это уменьшает вероятность попадания по целям военного значения, вследствие того, что центр цели будет совпадать с центром рассеивания только для ведущего самолета. Об этом мы говорили в труде «Бомбардировочная авиация».
3. Крупные боевые порядки не нужны для поражения целей военного значения и с оперативной точки зрения, так как цели эти относительно невелики и разбросаны на больших пространствах.
О значении железных дорог во время войны мы говорить не будем, так как оно само собой понятно. Без железных дорог воевать нельзя. На нашей схеме (рис. 16) мы обозначили немного целей; в действительности их будет больше.
Железные дороги очень упорны в своем сопротивлении разрушениям. Для прекращения движений противника требуется поэтому систематическое применение крупных сил. Авиационная [132] подготовка наступления фронта, наносящего главный удар, должна начинаться заблаговременно и должна быть полной. Железнодорожная сеть противника современной авиацией должна и может быть приведена к бездействию перед фронтом собирающихся наступать армий. Таким образом, быстро отмобилизованные части, находящиеся у границ, при начале вползания в войну будут отрезаны от тыла. Задача разрушения железных дорог будет сопровождаться в первый же период борьбой за превосходство в воздухе, главным образом, действиями по аэродромам противника.
Итак, в этой самостоятельной воздушной операции, продолжительность которой определяется временем от начала военных действий до полного сосредоточения и развертывания армий фронта, главным ударом авиации будет удар по железнодорожной сети противника.
Ограничить свои действия только действиями по железным дорогам в этот период нельзя, так как авиация противника не будет затронута ими и будет действовать в той же мере по нашей железнодорожной сети.
Ограничиться только действиями по аэродромам противника в этот период тоже нельзя, так как в этом случае железнодорожная сеть в свою очередь не будет затронута.
Мы видим, что авиацией в начальный период войны должна быть выполнена самостоятельно двойная задача в интересах земного фронта: разрушить железнодорожную сеть противника и не дать ему разрушить нашу железнодорожную сеть.
Не ясно ли, что с большей легкостью продвинется армия той стороны, которая с большим успехом проведет эту самостоятельную воздушную операцию?
В начальный период войны производственные центры государственного тыла не играют особой роли, так как все страны имеют для этого периода вполне достаточные запасы, и стремление поразить эти центры приведет лишь к распылению сил в решающей самостоятельной воздушной операции, выполняющейся в интересах организующегося земного фронта, ибо для такой операции потребуются очень крупные силы.
Противник не может не заметить появления на данном фронте таких крупных сил. Вследствие того, что при хорошо подготовленной заранее аэродромной сети противник также сможет достаточно скоро сосредоточить на это угрожаемое направление крупные силы авиации, внезапность удара будет относительной. Все же несколько дней может быть выиграно [133] и, главное, этим вынуждением противника выполнить новое развертывание своей авиации будет смят его первоначальный план действий. Обнаружение же таким образом намечающегося на этом фронте наступления сухопутных сил не будет играть особой роли потому, что самый смысл этой операции заключается именно в том, чтобы не позволить противнику двигаться. Вот почему эта подготовка наступления должна быть решительной, с применением всех сил, имеющихся в распоряжении. Всякий отрыв каких-либо воздушных сил от этой операции не будет оправдан, ибо авиации всегда мало.
Нельзя представлять себе дело так, что действиями с воздуха всякое движение сосредоточивающихся к границе войск противника будет воспрещено. Часть войск противника сумеет проникнуть на фронт. В свою очередь и наступающая сторона, несомненно, не сможет на 100% обеспечить свои железные дороги от ударов противника и тоже не сможет подать к фронту все свои силы. Правильно размеренные сроки будут смяты авиацией в первые же дни войны. Вопрос в том, какая сторона в данное время сумеет сосредоточить больше сил.
Соотношение сил может получиться и такое, при котором сторона, потерпевшая больше, все же сможет с сосредоточившимися и развернувшимися на фронте намеченной борьбы меньшими силами перейти к обороне и оказать, таким образом, действительное противодействие наступающему. Возможности могут быть самые неожиданные.
Как бы ни разыгрались события, командование должно иметь данные хорошо проведенной воздушной разведки. Разведка эта имеет двойную задачу.
С одной стороны, она должна ежедневно проверять результаты бомбардирования железных дорог, чтобы командование могло комбинировать удары бомбардировщиков в зависимости от успехов и неудач на том или ином направлении. С другой стороны, она должна подытожить общий результат действий к началу наступления, донеся командованию о группировке противника, создавшейся в результате действий воздушной армии.
Когда должна начаться эта разведка и какими средствами она должна выполняться?
Во время мировой войны французский план разведки в 1914 г. предусматривал три периода до начала операций:
1. Период политического напряжения, во время которого воздушная разведка, очевидно, не могла играть никакой роли. [134]

2. Период прикрытия мобилизации с 1-го по 6-й день, во время которого разведка не могла дать существенных данных.
3. Период, когда нужно было ждать стратегического сосредоточения, характеризующегося массовыми перевозками войск в их районы.
Согласно расчетам французского генерального штаба, всецело оправдавшимся последующими событиями, этот период должен был продолжаться с 6-го по 14-й день.
В 1914 г. помешать перевозкам по сосредоточению авиация не могла, и потому можно было точно рассчитать сроки сосредоточения противника согласно данным, имевшимся в генеральном штабе. Сейчас возможны военные действия с воздуха по сосредоточению противника; он должен будет пробиваться к своим районам сосредоточения, преодолевая сопротивление авиации. Поэтому разведка должна, во-первых, следить за ходом сосредоточения и, во-вторых, отдать себе отчет во времени, когда начнется марш противника на широком фронте. Наблюдение за ходом сосредоточения по железным дорогам обусловливает полеты вдоль железных дорог.
Наблюдение за развертыванием противника обусловливает полеты над грунтовыми дорогами, т. е. над широкими пространствами. Наблюдение над железными дорогами требует работы одиночными скоростными разведчиками с автоматическим фотоаппаратом. Это наблюдение может быть достаточно обеспечено, с одной стороны, скоростью и высотой самолета-разведчика и, с другой стороны, приурочиванием полетов этих разведчиков к полетам бомбардировщиков, отвлекающих на себя истребителей противника.
С наблюдением над широкими пространствами дело обстоит сложнее.
Командование, ведущее разведку одиночными самолетами, будет в трудном положении в самом назначении маршрутов, ибо нужно просмотреть все дороги и всю местность, так как движение возможно и без дорог. Кроме того, разведке будет оказано сильнейшее противодействие истребителями противника. Местность должна быть «прочесана» вся, для чего требуются крупные силы. Это может сделать воздушная армия.
О значении полной разведки для командования говорить не приходится. По свидетельству Плутарха, еще афинянин Кабриас утверждал, что «лучшим полководцем является тот, кто больше знает о противнике». В период развертывания неприятельских [135] армий воздушная армия должна выполнить крупную разведывательную операцию в интересах командования фронта. В этой разведывательной операции воздушной армией должны быть получены исходные данные о противнике путем фотографирования его. Эти исходные данные будут переданы разведывательной авиации, которой теперь нужно будет лишь следить за обнаруженным противником.
Допустим, что разведывательная операция проводится в интересах командования на 400 км по фронту. Если принять, что один снимок покроет хотя бы только 2 км по фронту, для заснятия всего фронта в 400 км потребуется дать 400 : 2 — 200 самолетов. Само собой разумеется, что глубина съемки должна быть обеспечена автоматическими фотоаппаратами на 400—500 снимков, о чем мне приходилось уже неоднократно говорить.
Совершенно ясно, что эти 200 самолетов должны быть обеспечены всей массой воздушной армии, которая одновременно с разведкой должна организовать мощные действия по аэродромам противника.
Успешное проведение этой крупной самостоятельной разведывательной операции в интересах земного фронта вслед за крупной самостоятельной операцией по железнодорожной сети противника дает еще больший прирост силы массовой сухопутной армии, стремящейся вперед с открытыми глазами.
Но для современной авиации только разведать противника мало. Она может его и поражать. Затруднения на железных дорогах заставят противника двигаться с помощью автотранспорта и в походных колоннах, в которых войска представляют собой отличные цели для авиации. Зная группировку противника и постоянно следя за его колоннами, авиация должна растрепать его еще во время выполнения марша сближения на направлении главного удара, которое определяет командующий фронтом на основании своего плана и разведывательных данных, добытых воздушной армией.
Само собой разумеется, что эти действия по живой силе противника перед столкновением должны сопровождаться опять-таки систематическими действиями по авиации противника.
Успешное проведение этой третьей самостоятельной воздушной операции, несомненно, даст опять-таки перевес своим наступающим армиям. [136]

Если разрушение железных дорог было выполнено основательно, войска противника в сражении будут отрезаны от пополнения, снабжения и резервов.
Теперь перед авиацией возникает новая задача: разгромить артиллерийские склады, питающие противника в сражении, его резервы и его штабы (см. рис. 17, взрыв артиллерийских складов, заснятый с самолета).
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Ясно, что эта задача должна сопровождаться действиями по аэродромам противника. Успешно выполненная, эта четвертая самостоятельная воздушная операция, несомненно, даст перевес войскам наступающего фронта.
Мы имеем, таким образом, ряд последовательных воздушных операций, связанных с наступающими сухопутными армиями и обеспечивающих продвижение земного фронта вперед.
Как мы видим, все эти операции обеспечиваются борьбой за превосходство в воздухе. [137]

Ясно, что авиация в этих операциях не может создать для земного фронта возможность совершенно безболезненного продвижения вперед. В современной большой войне авиация не только не добьется в 3 дня победы, разрушая государства, как это думает итальянский генерал Дуэ, она также не сможет и избавить войска от необходимости сражаться с противником. Упорство современных вооруженных фронтов чрезвычайно, и для преодоления их нужно накапливать все возможные преимущества по сравнению с противником. В этом накапливании всех наступательных возможностей состоит искусство командования. Преодолеть фронт противника всегда трудно, оторваться в романтическую фантазию всегда легко, но вряд ли это целесообразно.
Авиация не создает для наступающих массовых армий триумфального шествия, она и сама не будет совершать триумфальных полетов. Борьба во всех последовательных операциях воздушных сил будет упорна и жестока. Авиация поможет земному фронту постольку, поскольку она предоставит ему большие наступательные возможности «по сравнению с противником, проводя ряд своих последовательных самостоятельных операций. Тем более авиация не является единственной движущей силой войны. Авиация в настоящее время возмужала, к ней уже нельзя относиться так, как относится неразумная мать к своему ребенку, думая, что он тений, который обязательно покорит весь мир, как покорил ее сердце. Авиация уже перестала порхать, перешла в трудовой период своего развития и требует к себе более спокойного отношения.
Мы не рассматриваем здесь, конечно, вопрос о войне в целом, мы говорим лишь об авиации, содействующей продвижению земного фронта вперед.
Всякое наступление имеет какой-то предел, после которого нужно приводить свои войска в порядок для нового скачка вперед.
Сторона, постоянно накапливающая наступательные возможности, после одержанной победы, несомненно, скорее будет готова к действиям, чем потерпевший поражение противник. Авиация должна содействовать тому, чтобы оперативная пауза была возможно короче, чтобы воспрепятствовать установлению позиционного фронта. Перед авиацией возникает опять задача возобновить свой цикл последовательных самостоятельных операций с целью осуществления сухопутными [138] армиями следующего скачка вперед. В первую очередь перед воздушными силами встанет вопрос о борьбе с подаваемыми противником резервами, т. е. цикл воздушных операций опять должен будет начаться с действий по движениям противника.
Опять-таки этот следующий ряд последовательных воздушных операций пройдет на фоне борьбы за превосходство в воздухе.
Перед нами два вопроса.
Первый вопрос: не лучше ли уничтожить авиационную производственную базу противника, чем вести постоянную борьбу на фронте с действующей авиацией противника?
Второй вопрос: можно ли, выполняя каждый раз двойную задачу поражения объектов в интересах продвижения земного фронта и поражения объектов авиационных, достичь решительных результатов, если противник сосредоточит все силы для удара только по авиационным объектам?
Действия по авиационным производственным базам, несомненно, могут быть целесообразны. Военное имущество (неавиационное) идет на фронт по железным дорогам, на которых ему и могут быть поставлены заграждения, чтобы оно не могло пройти к фронту дерущихся войск. Самолеты же могут итти на фронт воздушным путем непосредственно с заводов. Вследствие этого авиационная промышленность всегда имеет чисто оперативное значение для всякой данной проводимой на земле операции.
Но и в этом случае необходима оценка обстановки.
Если бы война велась только двумя сторонами, действия по авиационным производственным центрам были бы возможны. Но, например, наличие у противника внегосударственного тыла может создать недосягаемость авиационных производственных центров для воюющих сторон или такое большое удаление их, что действия по ним не будут окупаться. Для героически борющейся правительственной авиации Испании авиационные производственные центры мятежников не могут являться объектом бомбардирования, так как они находятся в Германии и Италии.
Когда авиация противника уже работает на фронте и непосредственно угрожает данной проводимой операции, в первую очередь удар должен быть направлен именно на эту авиацию фронта, ибо в данный момент самым важным является именно победа на земле и продвижение земного фронта вперед. [139]

Что касается второго вопроса о возможном распылении сил авиации, если она будет всегда выполнять двойную задачу, то ответ будет сложнее.
Очевидно, что для выполнения двойной задачи потребуется большее число самолетов. Значит, прежде всего, нужно на главном направлении сосредоточить больше сил.
Но когда мы говорим о силах, перед нами стоит сложный вопрос об определении мощи воздушных сил. Вопрос этот до сего времени совершенно не разработан.
В основу определения сравнительной мощи воздушных сил пытались вносить различные показатели. Так, например, была попытка исчислять мощь воздушных сил в лошадиных силах моторов. Это было совершенно неудовлетворительно, так как не количество лошадиных сил, а качество самолетов определяло соотношение сил, и вполне возможным было положение, при котором меньшее количество лошадиных сил в воздушном флоте обусловливало большую боевую мощь воздушных сил.
Была попытка оценивать мощь воздушных сил общим тоннажем поднимаемых бомб. Это было тоже совершенно неудовлетворительно, так как можно иметь большую бомбовую нагрузку и меньшую эффективность бомбардировочных действий, как мы старались это показать в труде «Бомбардировочная авиация».
Уже из этих примеров ясно, что в понятие мощи воздушных сил необходимо вносить показатель не столько количества, сколько качества, и, следовательно, вопрос мощи воздушных сил тесно связан с системой вооружения, определяемой в зависимости от задач авиации на войне.
Простейшие представления были бы следующими:
1.Допустим, что две стороны А и Б имеют задачей перед столкновением на земле добиться превосходства в воздухе, действуя по аэродромам (рис. 18). [140]
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Мы приводили примеры из истории мировой войны, когда авиация была вполне в состоянии громить противника на его аэродромах и давала примеры успешных действий с выводом из строя большого числа самолетов. Действия эти все же были длительны и не имели решительного характера.
Как видно из рис. 18, если обе стороны действуют только по аэродромам, войска будут действовать так, как будто в воздухе ничего не случилось, ибо время до столкновения на земле будет короче времени, нужного для поражения авиации на ее аэродромах, поскольку аэродромов теперь будет много и они будут хорошо маскироваться.
2. Допустим, что сторона А решает действовать только по наземным войскам, игнорируя воздушные объекты, а сторона Б решает действовать по воздушным объектам, игнорируя земные объекты (рис. 19).
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Ясно, что в этом случае в худшем положении будет авиация стороны А и в худшем положении будут войска стороны Б. Если время для подавления авиации стороны А будет больше времени, нужного для нанесения поражения войскам стороны Б комбинированными воздушно-земными действиями, есть возможность, что успех будет на стороне А. Необходимо принять во внимание, что маскировка аэродромов сделала крупные успехи и что рассчитывать на быстрое подавлений их нельзя.
3. Допустим, что авиация стороны А выполняет двойную задачу, действуя и по войскам противника и по авиации противника, в то время как авиация стороны Б действует только по авиации стороны А (рис. 20). 
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В этом схематическом случае действия авиации стороны А будут слабее действий авиации стороны Б в отношении воздушных объектов, но действия ее по войскам противника осуществляться будут, тогда как действия авиации стороны Б не затронут наступающих войск стороны А. Этот случай сведется к случаю второму, хотя [141] жертвы авиации стороны А будут, несомненно, меньше. Перед командованием в таких случаях всегда встанет вопрос оценки обстановки. В большинстве случаев все же целесообразнее будет наносить удар по войскам противника, ибо время до боя будет меньше, чем время, требующееся на разгром маскирующихся и меняющих свое место аэродромов.
Не ясно ли, что для выполнения двойной задачи нужно добиваться численного превосходства авиации в данное время в данном месте, как этого добивается искусное земное командование для нанесения противнику сокрушающего удара?
4. Допустим, что это численное превосходство достигнуто (рис. 21). 
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Несомненно, сторона А будет в лучшем положении, чем сторона Б, авиация и войска которой подвергаются) одновременным ударам. Но, как мы говорили выше, такое численное превосходство бывает лишь кратковременным, так как при хорошо развитой аэродромной сети противник может в короткое время сосредоточить крупные силы авиации на угрожаемом направлении.
История знает такой случай: в мартовском наступлений 1918 г. немцы скрытно сосредоточили крупные силы авиации, но очень скоро превосходство в воздухе перешло к противнику, быстро перегруппировавшему свои воздушные силы. Эта перегруппировка была выполнена быстрее, чем на земле был получен решительный результат. Это сосредоточение более крупных сил, чем у немцев, в данном случае могло быть осуществлено, [142] так как Антанта вообще имела абсолютное численное превосходство в авиации.
Если абсолютного численного превосходства нет, выступает на первый план система вооружений. В труде «Бомбардировочная авиация» мы привели подробный расчет, какую громадную экономию в личном составе, в мотаро-часах, в горючем и в бомбах дает легкая система по сравнению со средней и тяжелой. Не ясно ли, что более легкая по сравнению с противником система воздушных вооружений настолько повышает эффективность действий как раз по целям военного значения, что выполнение двойной задачи становится вполне возможным, благодаря большей вероятности попаданий при бомбардировании легкой системой?
5. Итак, допустим, что на стороне А имеется только бомбардировочная авиация истребительного типа, тогда как сторона Б имеет обычную систему из истребителей, легких, средних и тяжелых самолетов (рис. 22). Из этого рисунка видно, что сторона Б имеет в одном вылете:
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	250 тяж. самолетов 
	2500 человек 
	1000 моторов 
	750 т бомб 

	250 средн. самолетов 
	750 человек 
	500 моторов 
	250 т бомб 

	250 легк. самолетов 
	500 человек 
	250 моторов 
	125 т бомб 

	250 истребителей 
	250 человек 
	250 моторов 
	 — 

	Итого 1 000 самолетов 
	4000 человек 
	2000 моторов 
	1125 т 


Если бы сторона А пожелала сравняться со стороной Б- по наименьшему показателю, а именно в числе моторов, она, применив бомбардировочные самолеты истребительного типа, имела бы: 2000 самолетов, 2000 человек, 2000 моторов, 500 т бомб.
Итого она получила бы экономию в 2000 человек и 625 т бомб.
Но даже при таком, казалось бы, невыгодном соотношении сил что получилось бы? [143]

250 тяжелых самолетов стороны Б для бомбардирования аэродромов и для поражения военных объектов стороны А мало пригодны, как это мы выяснили (раньше.
250 истребителей стороны Б, не вооруженные бомбами, для аэродромов стороны А безвредны.
У стороны Б остаются 250 + 250 = 500 средних и легких самолетов, которые могут действовать по аэродромам стороны А теми же способами, что и самолеты стороны А, т. е. на бреющем полете или с пикирования. Для борьбы в воздухе сторона А имеет значительное численное превосходство.
Итак, сторона А может сосредоточивать все свои силы и для выполнения бомбардировочных задач в интересах сухопутных войск и для борьбы в воздухе, что дает ей несомненные преимущества.
Таким образом, превосходство в воздухе может быть достигнуто качеством системы воздушных вооружений, заготовляемых еще в довоенное время в зависимости от стоящих перед воздушными силами задач.
Мы изложили вопрос чисто схематически для того, чтобы заострить вопрос на крайнем случае, определяющем тенденцию. Истина в том, что бомбардировочный самолет должен развиваться из истребителя, так как истребитель является его врагом.
Каким должен быть самолет будущего для воздушной армии?
Ответ совершенно ясен. Если основная задача воздушной армии — содействие продвижению фронта сухопутных войск вперед, самолет должен быть типа истребителя-бомбардировщика. Самолет этот может быть одномоторным и одноместным, или двухмоторным и одноместным, или двухмоторным и двухместным, в зависимости от тех или иных успехов в области самолетостроения, но принцип будет один и тот же: самолеты воздушной армии должны быть в состоянии во всей своей массе выполнить или задачу по фотографической разведке, или задачу по поражению объектов военного значения, или задачу по обороне своей страны. В настоящее время задача дать такой самолет технически вполне выполнима. Задача эта будет выполнена тем лучше, чем более сильное взрывчатое вещество будет найдено, ибо тем меньше будет бомбовая нагрузка. Опыт показывает, что земные цели военного значения наибольшей сопротивляемости с успехом поражаются бомбой в 250 кг и лишь в некоторых случаях требуют бомбы в 500 кг. [144]

Повидимому, нужно думать, что истребитель-бомбардировщик будущего будет иметь бомбовую нагрузку в 80 кг и будет давать эффект самолета, поднимающего бомбу в 250 кг.
Работа над взрывчатым веществом должна вестись самым интенсивным образом, ибо от успехов в этой работе зависит получение наиболее рациональной системы воздушных вооружений.
Мы рассмотрели выше схематически задачу поражения железнодорожной сети противника. Другие объекты для поражения снабжения и управления противника и его аэродромов равным образом не требуют громоздких строев. Боевой порядок воздушной армии в воздухе определяется широко раскинутыми в пространстве объектами, которые необходимо поражать одновременно, чтобы рассредоточить силы обороны.
Мы приходим к следующим выводам. Раз налицо имеется массовая наступательная армия, основная задача воздушной армии — содействие продвижению этой армии вперед, для чего должны быть сосредоточены все силы.
Раз ведется маневренная война, нужно выигрывать воздушно-земные сражения, которые завязываются в воздухе и кончаются на земле, что требует сосредоточения всех воздушных сил в данное время на данном фронте.
Опыт героической борьбы республиканских войск в Испании показал, что бомбардирование столицы не влечет за собой подавления воли к борьбе вооруженных масс. Только разгром вооруженных сил противника является залогам победы. Сторонникам подавления морального состояния населения страны противника путем бомбардирования незащищенных городов мы можем сказать, что потрясение морального состояния населения страны от проигранных на фронте сражений будет больше, чем от местных бомбардирований мирного населения.
Главное — победа на фронте массовых наступательных армий. [145]

Глава четвертая. Обеспечение наступательных действий воздушных сил
Никакие полеты невозможны без наличия аэродромов. Это, конечно, совершенно элементарно. Заботы о подготовке аэродромной сети никогда не будут чрезмерными. Современная фронтовая операция строится как сочетание главного удара нескольких ударных армий на важнейшем направлении и сковывающих действий на направлениях второстепенных. Так как действия на второстепенных направлениях ни в коем случае не могут выродиться в безрезультатные демонстрации, то не только главное, но и второстепенные направления должны обладать соответствующей аэродромной сетью. Подготовка аэродромной сети для обеспечения наступательной операции фронта имеет вполне конкретный характер, отвечая реальному плану войны.
Развиваемая еще в довоенное время аэродромная сеть не может быть скрыта от противника и потому является одним из демаскирующих признаков. Поэтому было бы наивно организовывать густую аэродромную сеть на фронте намеченного удара и оставлять необорудованным в аэродромном отношении фронт второстепенный. Количество намеченных площадок и полевых аэродромов в приграничных полосах в настоящее время таково, что оно во всех странах, имеющих авиацию, обеспечивает возможность сосредоточения крупных воздушных сил на любом возможном операционном направлении и соответствующее маневрирование авиацией по фронту. Отмечаемое увеличение аэродромной сети на том или другом фронте может быть и соответствующей «провокацией» маскировочного характера.
В довоенное время авиация располагается на своих постоянных аэродромах, хорошо известных противнику. Так как [146] государства теперь не будут объявлять войну, а будут «вползать» в нее, внезапные удары по постоянным аэродромам вполне возможны.
Это обязывает, во-первых, к постоянной бдительности, особенно в предшествующий войне реально осязаемый тревожный период, и, во-вторых, к соответствующему заблаговременному расположению средств ПВО, о котором мы говорили в главе I.
Так как нападение авиации осуществляется чрезвычайно быстро и на большую глубину, необходимо, чтобы вся авиация приграничных округов имела режим частей пограничной охраны.
Вместе с тем совершенно необходимо предусмотреть своевременный уход авиационных частей и соединений с постоянных аэродромов на аэродромы полевые. Когда полевых аэродромов намечено много, больше чем нужно для размещения данного количества авиации, противнику придется или выполнить разведку, чтобы знать, как расселась авиация, что требует времени, или предпринять сплошное бомбардирование всех площадок, что не может быть эффективным вследствие оборонительного положения, о котором мы говорили в главе I. Переход на полевые аэродромы должен, конечно, осуществляться в плановом порядке. Ни в коем случае не должно быть допущено размещение основных аэродромов ближе рубежа, на котором возможно дать противнику воздушный бой. Это касается равным образом и войсковой авиации. Зато широкое применение должны найти передовые аэродромы, выбор передовых аэродромов должен быть, конечно, не случайным, а строго согласованным с расположением пунктов, предназначенных для занятия их соответствующими штабами сухопутных войск. Число пригодных для аэродромов площадок всегда будет больше размещаемых соединений вследствие наличия, кроме основных, еще и передовых, тыловых и запасных аэродромов.
Для составления плана занятия полевых аэродромов авиации чрезвычайно важно знать тот рубеж, на котором образуется, согласно плану стратегического развертывания, фронт сухопутных войск. В частности для составления плана работы авиации с частями прикрытия необходимо знать план их действий: будут ли они удерживать государственную границу, продвигаться вперед или отходить назад. [147]

Воздушные силы должны заблаговременно получить соответствующие указания, чтобы, не трогая слишком рано частей и соединений с постоянных аэродромов, можно было выслать вперед комендатуры полевых аэродромов и соответствующие технические средства и чтобы, таким образом, самолеты не были связаны после перелета длительностью переброски земных хвостов.
Самым лучшим и самым быстрым средством для своевременной высылки вперед комендатур, средств связи, технического персонала, технического и расходно-эксплоатационного имущества для обеспечения боевой работы будут авиатранспортные части в составе соединений воздушных сил. Состав их должен быть рассчитан таким образом, чтобы соединения воздушных сил, перелетевшие при развертывании на полевые аэродромы, были обеспечены снабжением и технической помощью на время до прибытия дорожных эшелонов.
С продвижением земного фронта вперед будет захватываться аэродромная сеть противника, а с отходом назад противнику будет отдаваться своя аэродромная сеть. Это обстоятельство, конечно, необходимо учитывать.
Для того чтобы вернее оторваться от наступающего, отходящий разрушает свои дороги. Так же будет портить свои аэродромы и отходящая авиация. Но с аэродромами дело обстоит иначе, чем с дорогами. Занятие неприятельских аэродромов, покинутых противником, далеко не всегда будет целесообразно.
Чем стремительнее наступление сухопутных войск, тем меньше времени будет у противника для приведения в негодность оставляемых им аэродромов. Мировая война знает случаи захвата неприятельских аэродромов не только неиспорченных, но и с невывезенным техническим имуществом и горючим и даже с неуспевшими вылететь самолетами, как, например, это было в мартовском наступлении немцев в 1918 г. Теперь со скоростными системами самолетов, заставляющими относить гораздо глубже в тыл основные аэродромы, времени для порчи аэродромов будет значительно больше, и необходимо с этим считаться, ибо противник сможет не только разрушить свои аэродромы, но и устроить на них ловушки в виде закопанных бомб или мин с замедленным взрывом на различные сроки, что исключит возможность пользоваться ими.
Кроме того, необходимо принимать во внимание, что расположение оставляемых аэродромов отлично известно противнику [148] и что вследствие этого приходится ожидать бомбардирования их. К тому же аэродромы противника будут подвергаться систематическим бомбардировкам наступающего, что во многих случаях исключит возможность их последующего использования.
В силу этого в расчет на использование аэродромной сети противника должны вноситься соответствующие поправки. Обеспечение наступательной энергии своих воздушных сил потребует специальных инженерных частей как для обследования на первый взгляд нетронутых неприятельских аэродромов и для восстановительных работ на них, так и для выбора и разработки новой аэродромной сети.
Аэродромные части должны следовать впереди непосредственно за пехотой. Они должны выполнять работы со скоростью, позволяющей авиации не отрываться слишком далеко от продвигающегося вперед фронта. Это потребует крупных частей воздушно-инженерных войск, снабженных средствами механизации аэродромных работ.
Аэродромные работы со средствами механизации нетрудно обнаружить разведкой с воздуха, а вслед за разведкой последует их бомбардирование и отравление. Работы, которые не будут скрыты, будут сорваны противником. Скрыты же аэродромные работы могут быть двумя способами: во-первых, продвижением вперед воздушно-зенитного фронта и, во-вторых, маскировкой. Это значит, что средства воздушной обороны должны быть моторизованы, что маскировочные части должны входить в состав аэродромных войск и что средства воздушно-зенитного фронта и аэродромные соединения с маскировочными частями должны входить в состав воздушной армии.
Наступление как сухопутных, так и воздушных сил обеспечивается также своевременным подвозом пополнений и снабжения.
Сосредоточение крупных сухопутных и воздушных сил на активном фронте ставит вообще остро вопрос о снабжении. Особенно остро вопрос этот ставится сейчас в связи с наличием воздушных сил, имеющих возможность успешно разрушать железные дороги. Успешно выполняя задачу разрушения железной дороги, питающей какую-нибудь армию, авиация может держать эту армию, как на канате, не позволяя ей двигаться вперед. Не исключена возможность, что армии двух противников, базирующиеся на одну железную дорогу, [149] в определенный момент, когда они будут истощены сражением, должны будут разойтись, чтобы «пообедать», если и у той и у другой армии будет разрушена питающая их железная дорога.
Емкость современного наступательного фронта, быстрота и глубина операции тесно связаны с транспортом вообще и с железными дорогами в частности.
Уже мировая война, несмотря на густую железнодорожную сеть, потребовала крупного содействия в перевозках всякого рода со стороны автотранспорта и не потому, что автотранспорт был рентабельнее железных дорог, а потому, что даже густая железнодорожная сеть на Западе не справлялась с необходимым подвозом.
В странах с относительно редкой железнодорожной сетью вопрос о помощи железным дорогам другими видами транспорта, включая и воздушный транспорт, стоит во весь рост.
К задачам накапливания наступательных возможностей относится и задача нарушения подвоза противника при сохранении возможности этого подвоза за собой.
Вопрос этот, как и другие подобные вопросы, как мы говорили, никогда не решается абсолютно. Кто сохранит за собой большие возможности в этом отношении, тот будет иметь неоспоримое преимущество.
Средства восстановления разрушенных железных дорог теоретически позволяют поспевать за продвижением фронта вперед, но это ни в коем случае не исключает необходимости облегчать работу железных дорог всеми возможными заменителями, принимая во внимание, что в деле систематических разрушений железнодорожного транспорта авиацией достигнуты крупнейшие успехи.
Рассмотрим схему снабжения воздушных сил на фронте, как она более или менее принята везде.
Система снабжения воздушных сил на театре военных действий сводится к следующей схеме.
Основой питания является стационарная фронтовая база, или фронтовой склад.
Головные склады, выделяемые фронтовой базой, могут отрываться от нее на значительное расстояние — до 300 км. При дальнейшем отрыве их могут создаваться промежуточные склады, от которых головные склады могут отрываться также на значительное удаление. [150]

Головные склады являются подвижными и связаны с железными дорогами.
На несколько десятков километров от них в зависимости от разных условий отрываются полевые авиационные парки, питающие авиационные части и соединения с помощью автотранспорта.
Итак, все снабжение авиации на фронте ползет по железным дорогам до головных складов, а отсюда подается в парки и части с помощью автотранспорта.
Сделаем обзор, из чего слагается специальное снабжение авиации.
А. Табельное имущество
1. Аэродромное:
самолетные палатки и другие укрытия;
тара для горючего и смазочного;
приборы для подогрева масла и воды и для подогрева моторов;
приборы для заправки самолетов;
приборы для снаряжения самолетов;
инвентарь для работы на самолете и моторе (козелки, тележки, стремянки и т. п.);
сигнальное имущество;
осветительное оборудование.
2. Специальных служб:
аэронавигационное и метеорологическое;
имущество связи;
парашюты, картодержатели.
3. Артиллерийское и химическое:
пушки, пулеметы, прицелы;
оптические приборы и сигнальные средства противовоздушной обороны;
пиротехническое имущество: пистолеты, ракеты, шашки;
оборудование тиров;
противогазы, защитная одежда, приборы и химикалии для дегазации.
4. Техническое:
оборудование мастерских;
инструмент и машины для аэродромных работ;
специальное оборудование автомобилей-мастерских;
баллоны для сжатых газов. [151]

5. Специальный транспорт:
автостартеры, тягачи, аэросани, автомобили-мастерские, автомобили-цистерны, автомобили-фотолаборатории, автомобили санитарные.
Б. Расходно-эксплоатационное имущество
1. Горючее и смазочное:
бензин, толуол, бензол, эфир, спирт, смеси; масла минеральные и растительные; тавот.
2. Артиллерийское:
бомбы;
взрыватели;
патроны;
торпеды.
3. Имущество специальных служб:
шаропилотные оболочки, водород, картографический материал и пр.;
фотоаппараты, фотоматериалы, фотохимикалии;
запасные части к радиоаппаратуре, электротехническое имущество.
4. Специальное техническое имущество:
запасные части к самолетам и моторам;
различные металлические изделия;
различные резиновые изделия;
материалы химические, москательные, малярные;
дерево и текстильные материалы.
Имущество специального снабжения авиации требует весьма тщательной упаковки. Габариты авиационного снабжения всегда велики по сравнению с весом и не позволяют полностью использовать тоннаж транспорта.
Наибольшую роль в подвозе играет основное расходно-эксплоатационное имущество, к которому относятся: горючее, смазочное, бомбы и патроны.
Прикинем, что может представлять собой один боевой вылет авиации.
Расчет будем вести на самолет легкий{33}, типа скоростного бомбардировщика, двухмоторный, вооруженный 4 пулеметами с бомбовой нагрузкой 500 кг. [152]

Допустим, что на фронте примерно в 400—500 км действует количество самолетов такое же, как, например, на Западе во время мировой войны, т. е., за округлением, 5 000 самолетов.
Один боевой вылет потребует:

	горючего и смазочного, считая по 
	0,5 т на мотор 
	5 000 т 

	бомб 
	0,5 т на самолет 
	2500 т 

	патронов 
	1 000 шт. на пулемет 
	660 т 

	Итого 
	 
	8160 т 


Если считать грузоподъемность вагона в среднем 10 т, то на подачу основного расходно-эксплоатационного имущества для одного боевого вылета потребуется 810 вагонов, или, за округлением, 23 поезда (считая поезд в 35 вагонов). От головных складов 8160 т груза нужно развезти на автомобилях в парки. До предела грузовые автомобили обычно не грузятся. Будем считать, что трехтонный грузовик берет в среднем 2 т груза. Для того чтобы развезти по паркам 8 160 т груза, потребуется 8160 : 2 = 4080 трехтонных грузовиков.
Мы считали подвоз на 1 боевой вылет. Но в день может быть выполнено и два и три боевых вылета, а при двойном комплекте экипажей на машину — и 4 и 6 боевых вылетов. Следовательно, максимально на расходно-эксплоатационный день может потребоваться:
23 X 6 = 138 поездов;
4 080 X 6= 24480 авторейсов.
Дело осложняется еще одним обстоятельством, о котором мы говорили.
Самолет имеет не один какой-нибудь стандартный вид бомбы. Он может брать бомбы различных калибров: в 500 кг, в 250 кг, в 100 кг, в 50 кг, в 10 кг и, кроме того, бомбы химические и зажигательные. Части и соединения воздушных сил в зависимости от целей для поражения в каждый данный момент могут нуждаться в полной нагрузке теми или иными бомбами. Мы насчитали 7 различных родов бомб. Это значит, что части и соединения должны располагать в, парках в семь раз большим количеством различных бомб. Даже если свести число родов бомб к трем основным (10-кг осколочно-химическая бомба, 50- и 250-кг фугасные бомбы), все-таки загрузка [153] авиационных тылов будет очень большая и соответственно больше будет загружен транспорт.
Снабжение воздушных сил займет видное место в системе подвоза фронта. Нарушение железнодорожного движения отразится на работе авиации, которая вследствие перебоев в снабжении расходно-эксплоатационным имуществом должна будет соответственно сократить свои полеты и атаки неприятельских аэродромов. Вместе с тем масса автотранспорта, который будет работать для подачи от головных складов снабжения сухопутным войскам и авиации, будет отличной целью для авиации противника во время выполнения перевозок и во время стоянки в парках.
Война в воздухе требует воздушных коммуникаций, ибо базировать воздушную армию исключительно на земле будет трудно и невыгодно.
Конечно, с коммерческой точки зрения воздушный транспорт ни в какой мере не может сравняться с железными дорогами, но когда вопрос идет о скорости, воздушный транспорт покрывает близорукий коммерческий расчет.
Посмотрим, что должна и может дать сеть воздушных сообщений на театре военных действий.
Во-первых, при наличии воздушного транспорта головные склады могут быть отнесены далеко назад, что делает их значительно менее уязвимыми. Отнесение этих складов даже на 300 км в тыл при наличии воздушного транспорта сокращает в весьма значительной степени время подачи снабжения в воздушные части, так как удаление в 300 км — это максимум 1 час полета. Оторвавшись от железных дорог, склады эти могут размещаться в самых глухих и укрытых местах, что в свою очередь создает для них более безопасные условия, так как при расположении у железных дорог они легко обнаруживаются воздушной разведкой, идущей вдоль путей.
Транспортные самолеты могут привозить снабжение прямо на аэродромы, что исключает забивание дорог в прифронтовой полосе автоколоннами. При расчете транспорта необходимо принять во внимание, что одним из основных видов расходно-эксплоатационного имущества является горючее, количество которого в полных баках будет больше потребности на снабженческий рейс, и что, таким образом, излишек его может выливаться в подготовленную на аэродромах тару и, при соответствующих технических приспособлениях, переливаться в баки боевых самолетов. [154]

Допустим, что тяжелый (транспортный) самолет может привезти на аэродром 10 т горючего и огнеприпасов. Затрачивая 2 часа на полет туда и обратно, 1 час на погрузку и 1 час на разгрузку, транспортный самолет затратит на 1 рейс 4 часа.
Допустим, что такой транспортный самолет обернется 4 раза в день (что потребует двойного комплекта экипажей для систематической работы). Тогда в сутки один самолет может завезти на аэродромы частей 40 т груза. Это значит, что, за округлением, 8 000 т расходно-эксплоатационного имущества для одного боевого вылета 5 000 самолетов могут быть подвезены 8 000 : 40 = 200 транспортными самолетами.
Мы сделали, казалось бы, напряженный расчет, но дело в том, что условия погоды и силы экипажей не позволяют рассчитывать на непрерывные операции воздушных сил, что соответственно облегчит работу воздушного транспорта.
Но нужно итти дальше. Нужно и от фронтового склада до головных складов организовать воздушное транспортное сообщение.
Возможность выбора хороших аэродромов для головных складов, оторвавшихся от железных дорог, будет очень большая. От фронтовых складов или баз до головных складов, располагаемых вне железных дорог на хороших аэродромах, может быть установлено воздушное сообщение или самолетное, или дирижабельное, или смешанное. Повидимому, транспорт от фронтовых до головных баз будет в лучшей мере обеспечен с помощью дирижаблей в силу их большой грузоподъемности.
Схему воздушного транспорта на театре военных действий можно представить так, как она показана на рис. 23.
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Но в силу большой грузоподъемности дирижаблей эту схему можно упростить. Можно совершенно ликвидировать фронтовой склад и связать дирижаблями головные склады непосредственно с центральными снабжающими органами.
Совершенно особое значение будет иметь воздушный транспорт в накоплении наступательных возможностей земного фронта в моменты, когда сражение истощит обе стороны, когда железные дороги будут разбиты авиацией и когда перевес может быть получен стороной, лучше наладившей снабжение своих армий. Ударная армия нуждается во время сражения примерно в 25 поездах со снабжением ежедневно, т. е. в подвозе 875 вагонов, с грузом в 8750 т. [155]

Если 1 транспортный самолет может в сутки доставить 40 т, то для подвоза 8 750 т на удовлетворение всей потребности ударной армии потребуется 8750:40 = 219 транспортных самолетов, а для удовлетворения 3 ударных армий 219X3 = — 657 транспортных самолетов. Итого фронт потребует 200 транспортных самолетов для воздушных сил и 657 самолетов для трех ударных армий, а всего 200 + 657 = 857 транспортных самолетов — цифра в настоящее время вполне реальная. Эти же транспортные самолеты могут служить и для десантирования мощных сил в тыл противника.
Транспортные возможности подчас оцениваются с слишком общей точки зрения, примерно как транспортные возможности морских судов или железных дорог, перевозящих все с одинаковым успехом, тогда как у самолета есть своя специфичность, связанная с весом и габаритом груза.
Было бы, например, совершенно нецелесообразно, когда есть другие возможности, нагружать самолет для снабжения санитарных учреждений гигроскопической ватой, ибо вес у нее невелик, а габарит большой. Для разрешения вопроса о воздушном транспорте определение типовой нагрузки транспортного самолета является задачей настоятельной. Возможность обходиться без железных дорог является в настоящее время крупнейшим фактором, способствующим продвижению земного фронта вперед.
Итак, боевые действия воздушной армии впереди и транспортная служба авиации позади фронта накапливают для него наступательные возможности. [156]

Для суждения о возможной доле участия воздушных сил и крупных операциях фронта совершенно необходимо иметь возможно более точные аэрографические описания предполагаемых театров военных действий. Этот вопрос подготовки фронта в воздушном отношении касается, конечно, и боевой и транспортной авиации.
Оперативный прогноз возможной работы авиации по временам года и по сезонам времен года совершенно необходим, чтобы ясно представлять себе, когда авиация может работать с наибольшей продуктивностью.
Когда воздушные силы в общей системе военных действий играют самостоятельную роль, несовпадение земных намерений с воздушными возможностями не сулит крупных успехов. При развитии воздушного транспорта суждение о его надежности в те или иные сезоны может оказать свое влияние на оперативные соображения.
Применение самолетов и дирижаблей для целей транспорта должно иметь три следствия.
Во-первых, увеличение скорости подачи снабжения отодвинет тыловые учреждения фронта далеко назад в более безопасную зону; во-вторых, войска приобретут большую свободу маневрирования, оторвавшись от железных дорог; в-третьих, созданием регулярных воздушных коммуникаций будут вызваны новые способы действий, а именно — действия по воздушным коммуникациям и, в частности, воздушное каперство. Это в свою очередь должно вызвать охрану воздушных сообщений.
Воздушные пути необходимы не только в пределах данного фронта, но и в пределах страны, и для наших условий необходимость эта настоятельна.
Авиация как мощное боевое средство и как средство транспорта обладает наибольшей подвижностью и поэтому может в короткое время перебрасываться сама и перебрасывать войска, а также необходимое снабжение к угрожаемому направлению.
Для перебросок с фронта на фронт необходимы разработанные общегосударственные воздушные пути, снабженные всеми новейшими техническими средствами, допускающими ночные полеты.
Такие воздушные линии стратегического значения имеются сейчас везде. Они могут быть периферическими и радиальными. Радиальные линии допускают переброску воздушных сил между [157] противоположными фронтами через всю страну и между смежными фронтами через центр.
Для рокировки сил по смежным фронтам более короткой к быстрой будет периферическая воздушная линия.
При перебросках авиация всегда остро испытывает неудобства от разницы в скоростях воздушного и дорожного эшелонов. Воздушный транспорт должен в сильнейшей степени избавить боевую авиацию от этого неудобства. Авиационные эскадры должны итти в перелет со своими воздушными транспортами, чтобы иметь возможность начать боевую работу тотчас же после переброски.
В накапливании наступательных возможностей громадную роль играет, конечно, и воздушная разведка.
К началу военных действий фронт будет располагать целым рядом сведений о противнике, полученных еще в довоенное время от стратегической разведки. Данные этой стратегической разведки будут касаться и сухопутных и воздушных сил противника и могут обладать различной полнотой, вплоть до содержания плана войны противника.
Но данные, полученные о противнике от стратегической разведки еще в довоенное время, далеко не всегда относятся к самому последнему времени.
Царская армия, например, имела в 1914 г., казалось бы, полные и достоверные данные о сосредоточении австрийской армии, но данные эти имели происхождение из сведений 1912 г. и, так как за это время многое должно было измениться, то нужна была поверка имеющихся данных с началом военных действий.
Но данные стратегической разведки далеко не всегда будут такими полными. Целого ряда существенных данных может нехватать, и тогда с началом военных действий потребуется не только поверка, но и восполнение имеющихся сведений новыми данными. В самой общей форме задачей разведки Фронта с началом военных действий является поэтому поверка имеющихся и добывание недостающих данных о противнике.
В руках фронтового командования для выполнения этих задач будут различные средства: агентура, авиация, конница, мотомехсоединения.
В начале мировой войны в качестве средств разведки фигурировали агентура, конница и авиация. Но разведка конницы в большинстве случаев упиралась в завесу противника; авиация, хотя и могла по условиям того времени летать на пределе [158] своего радиуса, так как была не вооружена и поэтому не встречала сопротивления равным образом невооруженного воздушного противника, но была слишком малочисленна и маломощна, чтобы выходить далеко на железные дороги магистрального значения. Кулак в 12 корпусов на правом германском крыле своевременно обнаружен авиацией не был.
Мы полагаем, что в период первоначального сосредоточения и развертывания организация разведки есть дело фронта вплоть до момента определения первоначального сосредоточения сил противника. Получение этих данных возможно и от агентуры, и от авиации, и от конницы, и от мотомехсоединений.
Агентура, как свидетельствует опыт войны, далеко не всегда может дать сведения о начальном периоде. Данные ее будут прерывчатыми в дальнейшем ходе военных действий. Например, русская резидентура Юго-западного фронта исправно давала данные о противнике лишь до 28 июля 1914 г. и затем должна была прекратить работу до 20 августа того же года, т. е. в самое нужное время.
В настоящее время дело будет обстоять несколько иначе, чем во время мировой войны. Конница не будет только облеплять части прикрытия. Крупные силы ее будут глубоко заклиниваться в расположение противника, добираясь энергичным продвижением вперед до самых районов его сосредоточения. Армии вторжения обусловят не пассивное выжидание того момента, когда начнутся планомерные действия развернувшихся главных сил, а решительные крупные действия с самым началом войны. А это значит, что с самого начала военных действий крупное участие в них должна будет принять и авиация.
Перед авиацией сразу же во весь рост встанут задачи и разведки и боевых действий по живой силе противника, по аэродромам противника, по снабжению крупных соединений, заклинивающихся глубоко в расположение противника.
Работа с пограничными частями, с конницей, с мотомехчастями, так же как и воздушные операции начального периода, потребует при обычной системе воздушных вооружений истребительного обеспечения или создания, как мы все время это подчеркивали, истребителя-бомбардировщика. Так как противник будет стремиться действовать так же, то потребуется в наиболее возможной степени сразу же осуществить создание воздушно-зенитного фронта, о котором мы говорили в главе I. [159]

Борьба за превосходство в воздухе должна начаться с первым же преодолением воздушным разведчиком государственной границы. Для бомбардирования аэродромов фронтом должны быть предусмотрены, следовательно, соответствующие силы бомбардировочной авиации. Если вся авиация будет бомбардировочно-истребительной, задачи авиации будут чрезвычайно облегчены, ибо они будут обеспечены, с одной стороны, самими свойствами самолетов и, с другой стороны, одновременно проводящимися воздушными операциями, о которых мы говорили выше.
Воздушные действия будут уже в полном разгаре к тому времени, когда сосредоточившиеся и развернувшиеся армии начнут свое планомерное наступление.
Первое крупное сражение развернувшихся армий будет уже опираться на действия авиации, поражающей противника на всю его глубину и доставившей командованию полные данные о противнике. Данные о противнике являются данными стратегического или оперативного порядка. В этих данных заинтересовано и сухопутное командование для принятия решения и воздушное командование для приведения в действие бомбардировочной авиации.
Но, кроме стратегической или оперативной разведки, воздушные силы должны иметь данные разведки технической. Технической разведкой я называю получение данных о целях, обеспечивающее технику выполнения задачи по бомбардированию.
Технические данные о целях для бомбардирования собираются еще в довоенное время средствами стратегической разведки. В частности, для обеспечения результативности воздушных операций, например по разрушению железных дорог, необходимо иметь подробные данные об узлах, о мостах, о профиле пути и т. п. Данные об узлах, мостах и т. п. служат для технических расчетов бомбардирования, а данные о профиле пути — для выбора места перерезания линий бомбами и для атаки поездов в выемках и на уклонах.
Железные дороги противника должны быть изучены еще в довоенное время, так чтобы к началу военных действий готовы были все бомбардировочные расчеты на их поражение. Недостающие данные должны получаться уже во время войны. Наряду со схемами и описаниями широчайшее, применение должны получить плановые и перспективные фотоснимки. В качестве примеров фотоснимков мы приведем немецкие фотоснимки [160] различных объектов, сделанные в полицейских целях и не имеющие военного значения. По этим снимкам видно, какую пользу может принести комбинирование плановой и перспективной съемки в военное время в целях бомбардирования, особенно если качество снимков отличное. Для примера планового и перспективного снимков железнодорожного объекта привожу снимки центрального вокзала Лейпцигского железнодорожного узла (рис. 24 и 25).
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Чрезвычайно важными объектами для бомбардирования являются, как мы говорили, также артиллерийские склады. Уничтожение фронтовых складов не должно иметь самодовлеющего характера, так как они восстанавливаются из ресурсов страны, в которой все время накапливаются крупные запасы. Уничтожение мобзапасов должно иметь характер системы.
Наибольшего результата от уничтожения фронтовых складов можно достигнуть, если оно будет выполнено на фоне разрушения главных складов и военно-производственных центров.
Но между главными складами и складами фронтовыми лежат железные дороги. Прекращение железнодорожных перевозок отрежет фронтовые склады от главных складов, а для воздушно-земного сражения безразлично, будут ли разрушены главные склады или железные дороги, ибо и в том и в другом случае главные склады не примут участия в питании сражения.
Конечно, желательно разрушить и те и другие склады и военные производственные предприятия. Но это желательно уже с точки зрения войны, а не с точки зрения операции, и потому, как мы говорили, поражать глубокие тыловые объекты можно только в том случае, когда интересы операции вполне обеспечены. Условием, необходимым и достаточным для успеха воздушно-земной операции, является разрушение фронтовых складов, питающих сражение.
В качестве примера снимка и карты производственного предприятия привожу немецкие иллюстрации предприятия Леуна-Верке близ Мерзебурга (рис. 26 и 27).
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В качестве примера схемы артиллерийского склада привожу один из складов времени мировой войны в одной из бывших западных губерний царской России (рис. 28).
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Разведка штабов для действий по нарушению управления очень трудна. Разыскать, где помещается штаб в крупном городе, сама авиация не может. Данные о том, где находятся [169] штабы, можно получить от агентуры или пленных. Нужно иметь фотоснимки, чтобы, например, пленный мог точно указать дом, в котором помещается штаб. Для этого нужен хороший снимок района города, в котором находится этот дом.
В качестве примера снимка города с ясно видимыми домами привожу перспективный снимок части города Лейпцига (рис. 29) и плановый и перспективный снимки города Дрездена с его мостами (рис. 30 и 31).
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Чем мельче штаб, тем больше для него возможность располагаться в небольших населенных пунктах. [173]

В качестве примера снимка небольшого населенного пункта, пригодного для расположения штаба, привожу немецкую карту и снимок местечка Вербелин, расположенного в 14 км северо-западнее Лейпцига (рис. 32 и 33).
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В качестве примера снимка плана центральной части столицы привожу немецкий плановый снимок центральной части [174] Берлина. На снимке отлично видна главная улица Берлина — Фридрихштрассе и Центральный вокзал на железной дороге, пересекающей эту улицу (рис. 34).
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Наконец, в качестве схемы постоянного аэродрома и авиационной базы привожу схемы одного из бывших австро-венгерских аэродромов и одной из бывших австрийских баз (рис. 35 и 36).
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Все расчеты на бомбардирование подобных объектов и выбор способов бомбардирования могут быть сделаны заранее. При открытии военных действий нужно только указать номер цели. Бомбардировочные расчеты я приводил в труде «Бомбардировочная авиация». [175]

Глава пятая. Организационные вопросы
Организационные вопросы никогда не являются самодовлеющими. Они всегда являются «выводом» из задач и созданных для выполнения этих задач средств. Противоречие между задачами и средствами будет болезненно отражаться и на организации.
Вместе с тем многообразие возможностей в практической жизни настолько велико, что никакая организация охватить механически все жизненные варианты не может. С точки зрения вечной изменчивости жизни стабильность организации всегда бывает неудовлетворительна. Эти недостатки, присущие всякой организации, покрываются управлением, т. е. волей человека. Отсюда необходимость создания организации гибкой, способной приспособляться к текучести практической жизни.
Подытожим высказанные нами положения, чтобы иметь основу для дальнейших рассуждений.
Положение 1.
Установившееся, согласно теории генерала Дуэ, мнение, что единственной наступательной силой является авиация, ложно. Основной наступательной силой на войне является не авиация, а пехота, ибо только то прочно, где стоит нога пехотинца.
Положение 2.
Раз прочной победой может быть только победа пехоты, все другие военные средства обязаны содействовать ее продвижению вперед. Главной задачей воздушных сил является содействие продвижению вперед сухопутных армий.
Положение 3.
Содействие продвижению сухопутных армий вперед выполняется воздушными силами в тактической и оперативной связи [176] с действиями войск, т. е. путем выполнения действий, обслуживающих войска, и самостоятельных воздушных операций для нарушения движений, снабжения, управления противника и нарушения работы его воздушных сил.
Положение 4.
Наступательные массовые армии не могут и не должны ждать, когда воздушными силами будет решен вопрос об абсолютном господстве в воздухе, так как абсолютное господство в воздухе недостижимо и так как выжидательное оборонительное положение массовой наступательной армии с передачей инициативы в руки противника «смерти подобно».
Борьба за превосходство в воздухе ведется для обеспечения продвижения вперед земного фронта в данное время в данном месте в целях достижения общей воздушно-земной победы в едином воздушно-земном сражении.
Положение 5.
Раз основной задачей воздушных сил является содействие продвижению вперед армии и цели для поражения вследствие этого являются относительно малыми, основная масса воздушных сил должна состоять из легких бомбардировочных самолетов, способных, пользуясь бреющим полетом и пикированием, разрушать военные цели наибольшей сопротивляемости, находящиеся в поле и в городах.
Положение 6.
Легкая система воздушных вооружений в наибольшей степени способна к выполнению во всей своей массе наступательных и оборонительных задач, ибо всякое деление авиации для выполнения специальных задач понижает силу общего удара всей массы. Чем легче по сравнению с противником система воздушных вооружений, тем больше обороноспособность страны в воздухе.
Положение 7.
Решительное наступление на земле притягивает к себе, как магнит, неприятельские воздушные силы и служит лучшим средством обороны страны от воздушного противника. Если противник в решительные дни сухопутных действий совершает полеты для поражения объектов государственных тылов, он [177] таким образом распыляет свои воздушные силы и уменьшает свою сопротивляемость в едином воздушно-земном сражении.
Положение 8.
Так как повсеместная оборона всегда распыляет силы, то средства активной обороны должны сосредоточиваться на фронте, а не разбрасываться по «точкам» тыла. Воздушные берега страны должны обеспечиваться воздушно-зенитным фронтом; чувствительные «точки» страны должны обеспечиваться воздушными проволочными заграждениями и другими пассивными средствами. Воздушная оборона страны осуществляется не маневром из глубины, а маневром в глубину.
Положение 9.
Так как наступательная способность воздушных и сухопутных сил тесно связана с безотказной работой транспорта и так как наземный транспорт ныне чрезвычайно уязвим с воздуха, авиация должна на главных направлениях уничтожить зависимость воздушных и сухопутных сил от наземных путей сообщения, что требует хорошо организованных мощных коммуникационных и рокадных военно-воздушных сообщений на фронте.
Положение 10.
Мнение, что авиация является исключительным средством для подавления морального состояния противника, не верно. Разгром сухопутных армий в сражении, сопровождающийся крупными потерями в бойцах и материальной части, потерей территории, потерей на этой территории городов, фабрик, заводов и населения, разгром армий, сопровождающийся, кроме того, приближением к сердцу страны противника основной наступательной силы — пехоты, обусловливает в неизмеримо большей степени подавление морального состояния противника, чем разрушения, причиняемые авиацией.
* * *

Мы выяснили выше, что понятие воздушной армии имеет два значения: значение главного элемента вооруженных сил и значение крупного авиационного соединения.
Разница между этими значениями понятия «воздушная армия» не количественная, а принципиальная. Мы говорили выше, что, конечно, дело не в названии, а в сущности, и если [178] сущность дела понимается ясно, то название не играет большой роли. Название крупного авиационного соединения воздушной армией ничего одиозного в себе не заключает, но, к сожалению, это название, имеющее совершенно другое происхождение и смысл, вносит несомненную путаницу в представление о роли и значении воздушной армии, что, несомненно, не может не отразиться на организационных вопросах.
Вернемся опять к генералу Дуэ. Совершенно напрасно критика ищет в системе Дуэ внутренних противоречий. Воздушная армия, согласно воззрениям Дуэ, должна быть создана для завоевания господства в воздухе. Он показывает на своих фантастических примерах, что это господство в воздухе может быть завоевано различными путями. Сущность его учения не в этих различиях и способах, якобы противоречащих друг другу, а в основных положениях. Выводы из принятых Дуэ основных положений обусловлены железной логикой. Генерала Дуэ нельзя преодолеть иначе, как опровергнув его основные положения. С точки зрения его основных положений, те ошибки, которые можно найти у него, являются мелочью, подобной ошибке в обуви, на которую указывал сапожник, рассматривая картину. Основная идея Дуэ заключается в том, что решающей сферой является воздух и только воздух, так как сухопутным войскам с современным мелкокалиберным оружием свойственно не наступать, а обороняться. Мы достаточно останавливались на этой идее. Скажем только, что с организационной точки зрения вполне логичным выводом генерала Дуэ было суждение о том, что иметь авиацию, работающую с войсками, не нужно и вредно.
Правилен ли будет такой вывод при наличии воздушной армии как крупного авиационного соединения? Я полагаю, что никто не станет утверждать, что такой вывод может быть правильным. Мешающим обстоятельством для такого суждения является везде наличие массовых сухопутных наступательных армий. В самой Италии, для которой собственно и писал Дуэ, как мы видели выше, количество самолетов в воздушной армии относительно невелико.
Ни дивизия, ни корпус, ни армия, раз они существуют и ведут наступательные действия, не могут обойтись без авиации, находящейся в их непосредственном подчинении, ибо никакое авиационное «шефство» сверху никогда не может заменить непосредственного командования подчиненными частями и соединениями. [179]

Дивизия нуждается в самолетах наблюдения и связи, т. е. в легких самолетах, очень нетребовательных к площадкам, т. е. в самолетах с небольшой горизонтальной скоростью.
Как мы говорили выше, эти самолеты, обладая мощным вооружением, могут успешно бороться с быстроходными истребителями, так как они обладают очень малым радиусом разворота и потому, при достаточной бдительности летчика, могут всегда увернуться от атакующего скоростного истребителя, обладающего большим радиусом разворота, и стрелять в него в удобных условиях.
Корпус нуждается минимально в одном разведывательном и двух артиллерийских отрядах, т. е. в одной разведывательно-наблюдательной эскадрилье, и в боевой группе, которая должна включать в себя минимум одну штурмовую и одну истребительную эскадрильи. Итак, корпус нуждается в трех эскадрильях, или примерно в 90 самолетах истребительно-бомбардировочного типа, о котором мы говорили выше.
Корпус командует дивизиями, которые дерутся в линии фронта. Ему нехватает воздушной дивизии, действующей в тактической глубине противника. Эти 90 самолетов обладают достаточной огневой мощью, и логично было бы назвать их соединение в трех эскадрильях воздушной дивизией.
Посмотрим, какова будет огневая мощь такой воздушной дивизии, имеющейся в распоряжении стрелкового корпуса:
1 самолет — 6 пулеметов и 25 осколочных бомб.
90 самолетов — 540 пулеметов и 2250 бомб.
Если 1 пулемет имеет 1 000 патронов и одна бомба дает 1000 осколков, число поражающих элементов такой воздушной дивизии в одном вылете будет:
1000 X 540 = 540 000 пуль
1000 X 2 250 = 2 250 000 осколков
Всего 2790 000 поражающих элементов
Во время боя, когда от летчиков можно потребовать не меньше трех вылетов, число поражающих элементов, которое может быть выпущено воздушной дивизией стрелкового корпуса, будет:
2 790 000 X 3 = 8 370 000,
а при наличии двойного комплекта экипажей 16740000. [180]

Мы считали бомбовую нагрузку бомбардировщика-истребителя в 250 кг (25 бомб по 10 кг), учитывая возможность начинять бомбы усиленным взрывчатым веществом, о чем мы говорили выше.
Сделаем небольшое сравнение.
90 самолетов в один вылет могут сбросить 2250 осколочных бомб по 10 кг, примерно равных по действию 76-мм снаряду. В три вылета эти 90 самолетов сбросят 2250 X 3 = 6 750 бомб, что будет равняться одному залпу 6750 легких орудий, т. е. одному залпу всей легкой артиллерии Франции конца мировой войны (Франция к концу войны имела 6480 легких орудий). Радиус действия самолетов воздушной дивизии стрелкового корпуса не должен быть очень велик, так как им лишь в некоторых случаях придется действовать за пределами 100-км дальности. Но он не должен быть и очень мал, так как эти самолеты являются в то же время истребителями и являются составной частью воздушно-зенитного фронта. Массируются воздушные дивизии стрелковых корпусов естественным массированием стрелковых корпусов на ударных направлениях.
Обратимся к армии.
Армия командует корпусами, действующими в линии фронта. Ей нехватает воздушного корпуса для действий в оперативной глубине противника.
Состав воздушной дивизии стрелкового корпуса определяется исключительно нуждами корпуса в отношении земного противника, и потому состав этот может быть рассчитан. Воздушная дивизия должна взять на себя разгром одной неприятельской дивизии.
Состав воздушного корпуса армии не есть величина постоянная, так как сама армия не является стандартной величиной. Если кратной в организации является тройка, логичным был бы воздушный корпус в три воздушные дивизии, что обусловило бы возможность придачи ударной армии, например, не одного, а двух воздушных корпусов в зависимости от воздушной обстановки, ибо сосредоточение воздушных сил обусловливается не только земными целями для поражения, но и целями воздушными. Сосредоточение воздушных сил для борьбы за превосходство в воздухе начинается с армии.
Фронт командует армиями, действующими в линии фронта. Ему нехватает воздушной армии, действующей в фронтовом тылу противника. Воздушная армия как крупное авиационное [181] соединение не может бесконечно растягиваться и сокращаться. Она может состоять из 3 воздушных корпусов, и фронту может придаваться в зависимости от обстановки одна, две, три и т. д. воздушные армии.
Сосредоточение воздушных сил осуществляется естественной группировкой сил в фронтовой операции.
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На рис. 37 дана схема, на которой изображено сосредоточение сил двух стрелковых и одной воздушной дивизий при нанесении главного удара правым крылом стрелкового корпуса.
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На рис. 38 дана схема, на которой изображено сосредоточение сил двух стрелковых и одного воздушного корпусов при нанесении главного удара правым крылом армии.
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На рис. 39 дана схема, на которой изображено сосредоточение сил двух ударных и одной воздушной армий при нанесении главного удара правым крылом фронта.
Границы действий в глубину для западных театров можно установить примерно следующие:
для воздушной дивизии до 100 км;
для воздушного корпуса до 200 км;
для воздушной армии до 400 км.
В такой схеме все логично. Наибольшее возможное сосредоточение воздушных сил на решающих направлениях получается естественное, вытекающее из замысла операции. Оперативная связность в действиях воздушных и наземных сил получается полная, так как все силы объединены общим замыслом. Активные силы и средства противника поражаются при этом на всю его глубину одновременно.
Такая организация позволяет в зависимости от периода действий или протянуть в фронтовой операции боевые действия на всю глубину фронтового тыла противника, или сжать действия всей массы авиации к фронту дерущихся войск.
При такой организации границы в глубину не являются разграничительными линиями, так как они касаются лишь каждой низшей инстанции, но не относятся к каждой инстанции высшей.
Это значит, что воздушной дивизии запрещается действовать в зоне, назначенной воздушному корпусу, ибо это не ее дело. Но это не значит, что воздушный корпус не может действовать в зоне, назначенной воздушной дивизии. То же самое касается и воздушной армии, которой отнюдь не запрещается действовать в зоне воздушных корпусов, ибо к бою сжимаются все средства, имеющиеся в распоряжении. [183]

Если при этом все самолеты будут истребительно-бомбардировочного типа, воздушно-зенитный фронт будет уплотнен до возможного предела. Мы возвращаемся таким образом к тому, с чего начали: большей обороноспособностью в воздухе будет обладать тот, кто будет располагать более быстроходной и более легкой авиацией. Пределом достижений является однородная авиация, способная одновременно и к наступательным и к оборонительным действиям, ибо в этом случае она не должна будет делиться на различные рода авиационных войск, что уменьшает и ее наступательную и ее оборонительную мощь. Технически в настоящее время это вполне выполнимо. Второй вывод из приведенных положений касается организации командования. Командование должно быть единое. Воздушные дивизии, корпуса и армии должны подчиняться соответственно командирам корпусов, армий и фронтов как составные части целого. Никакое деление командования на войне никогда не приносило пользы. А так как воздушные силы призваны играть в операциях чрезвычайно существенную роль, [184] необходимо, чтобы командование было подготовлено к единому воздушно-земному руководству едиными воздушно-земными операциями, что не может не отразиться на организации единого высшего военного образования.
Цели военного значения, как мы видели, относительно невелики и широко разбросаны. Эти цели не требуют применения крупных боевых порядков. В поражении этих целей заинтересовано сухопутное командование, и распределение авиации по ступеням сухопутного командования совершенно не означает распыления воздушных сил.
Воздушные армии (крупные соединения) должны находиться в распоряжении главного командования, которое распределяет их по фронтам в зависимости от того, где оно ищет решения.
Получив в свое распоряжение то или другое количество воздушных армий, командующий фронтом распределяет их между армиями и фронтом. Например, получив три воздушные армии, он может три воздушных корпуса одной воздушной армии дать в три ударные армии и две воздушные армии оставить в своем распоряжении.
Воздушные же дивизии должны быть штатной принадлежностью каждого стрелкового корпуса, каждого конного корпуса и каждой крупной механизированной части, ибо где бы эти корпуса и части ни работали, они всегда нуждаются в непосредственном содействии подчиненной им авиации.
Есть склонность называть крупные авиационные соединения, находящиеся в распоряжении высших ступеней командования, резервом того или иного командования. Так, например, французская воздушная дивизия во время мировой войны называлась резервной авиацией. В нашей литературе намечалось стремление считать авиацию подвижным резервом старшего начальника. Чтобы избежать противоречивого понятия, рассматривать воздушные силы как резерв нецелесообразно.
Понятие резерва предусматривает, во-первых, расположение его позади сражающихся войск и, во-вторых, более позднее введение его в дело. Авиация всегда располагается позади сражающихся войск, но действует она, как правило, впереди войск и вводится в дело раньше них, подготавливая их удар.
Увеличение силы взрывчатого вещества, успехи в строительстве скоростных самолетов, увеличение точности бомбардирования на бреющем полете и с пикирования, отсутствие необходимости летать в крупных группах позволяют не создавать излишне громоздкие соединения. [185]

Примерный состав воздушной армии мог бы быть следующим (рис. 40).
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При поэскадрильном расположении такая воздушная армия потребует 27 аэродромов, а вместе с тыловыми, передовыми, запасными и ложными — 135 аэродромов, что обусловит наличие в воздушной армии крупных соединений аэродромных войск.
Само собой разумеется, что мы даем только схему.
Допустим, что на фронте сосредоточивается 5 армий по 3 корпуса в каждой, не считая соединений усиления.
В каждой армии будет минимально:

	в 3 стрелковых корпусах 3 штатные воздушные дивизии 
	90 X 3 = 270 самолетов 

	в армии 1 воздушный корпус 
	270 самолетов 

	Итого 
	540 самолетов 


На фронте будет минимально:

	в 5 армиях фронта будет 
	540 X 5 = 2 700 самолетов 

	в подчинении фронта 1 воздушная армия 
	810 самолетов 

	Итого во фронте 
	3510 самолетов 


Но в армиях может быть не по одному воздушному корпусу, а в распоряжении командования фронта не одна воздушная армия, а больше. Кроме того, всегда требуется согласование воздушных действий по глубине.
Это значит, что при штабах крупных войсковых соединений должны быть начальники воздушных сил и что крупным авиационным соединениям должны нарезаться соответствующие замыслу командования полосы действий, ибо цели военного значения, как мы говорили, разбросаны в пространстве.
Необходимо ясно представлять себе, что авиация, по сравнению с сухопутными войсками, обладает свойством бить далеко. Вследствие этого плотность ее действий может не совпадать с плотностью ее расположения. Рассредоточенная по всему фронту, она может в случае нужды сосредоточить все свои силы для удара в любой «точке» как по фронту, так и в глубину. Сосредоточенный удар всей массы авиации может быть необходим как в армии, так и на участке фронта. Поэтому и в армии и во фронтовом командовании должны быть начальники воздушных сил, в подчинение которых должны входить крупные авиационные соединения, придаваемые армиям и фронтам. Такая организация командования воздушными [186] силами будет наиболее гибкой и ясной. Она отвечает и интересам корпусов и интересам фронта в зависимости от периода сухопутных операций и от обстановки.
Однородность материальной части авиации (истребитель-бомбардировщик-разведчик) позволит осуществлять в каждый данный момент удар наибольшей силы в наступлении.
Эта же однородность позволит нанести противнику удар наибольшей силы при обороне своего расположения. Так как мы рассчитали, что наиболее экономной обороной будет оборона с помощью воздушно-зенитного фронта, совершенно необходимо включение в состав воздушных сил и всех средств ПВО.
Объединение воздушных сил с ПВО давно назрело.
Возможно ли оторвать от морского флота оборону берегов? На этот вопрос каждый ответит отрицательно. Почему же отрывать от воздушного флота оборону его «берегов» считается возможным?
Воздушное наступление и воздушная оборона должны подчиняться одной воле ее только с точки зрения оперативной, но и с точки зрения распределения кредитов на вооружения, которое обусловливается соображениями единого воздушного командования о роли и значении наступательных и оборонительных воздушных средств.
Широкое использование воздушного транспорта, совершенно необходимого для накапливания наступательных возможностей воздушных и сухопутных армий, заставляет считать необходимым и создание в организации воздушных сил специального органа, ведающего вопросами военно-воздушных путей сообщения. А это в свою очередь потребует согласованности с работой гражданской авиации и предъявления ей совершенно определенных требований, касающихся материальной части транспортных самолетов, и проведения стратегических воздушных линий, коммуникационных и рокадных.
Мы отметили лишь несколько основных вопросов. Но ясно, что основные положения, заложенные в строительство воздушных сил, отражаются на всех вопросах, связанных с применением воздушных сил, (вплоть до вопроса о воздушных строях. Касаться сейчас этих вопросов мы не будем, так как это завело бы нас слишком далеко.
В заключение скажем несколько слов о гражданской авиации.
Гражданская авиация получила развитие после мировой войны. В первую очередь явилась, конечно, мысль использовать [187] для гражданских целей то большое количество летчиков и материальной части, которое осталось после мировой войны. Оказалось, однако, что военные самолеты для перевозки пассажиров и грузов непригодны, и гражданская авиация обзавелась специальными пассажирскими и грузовыми самолетами.
Первоначальное развитие гражданской авиации базировалось на наличии военных средств. Но предусматривалось, что в будущем, когда гражданская авиация разовьется, она будет служить базой для авиации военной.
Появилась мысль, что будет экономнее заставить военную авиацию выполнять хотя бы временно какую-нибудь полезную работу для государства. Но оказалось, что гражданская авиация не является рентабельной и существование ее связано с большими дотациями. Оказалось вместе с тем, что самолеты гражданской авиации непригодны для военных целей.
Генерал Дуэ пробует выйти из этого противоречия. Он говорит:
«Безусловно верно, что в абсолютном смысле слова самолет, который должен одновременно удовлетворять гражданским и военным потребностям, не будет представлять собой ни отличного гражданского самолета, ни совершенного военного самолета».
Далее он добавляет:
«Война ведется массами, а массы составлены из средних величин. Говоря о воздушной армии, я показал, что ей как раз нужны самолеты со средними данными, подобными тем, которые должны иметь коммерческие самолеты».
Мы показали, что даже с точки зрения генерала Дуэ его военные самолеты со средними данными совершенно непригодны Тем более они непригодны с точки зрения высказанных выше соображений.
Отсюда следует, что совершенно недопустимо, чтобы гражданская авиация развивалась за счет военной авиации. С другой стороны, значение гражданской авиации совсем не в том, чтобы снабжать военный воздушный флот самолетами, моторами и личным составом, так как и самолеты, и моторы, и личный состав нужны ей самой. Если гражданская авиация будет пользоваться военными самолетами, она не сможет развиваться сколько-нибудь продуктивно, ибо с самолетами истребительно-бомбардировочного [188] типа она не даст никакой продуктивной работы.
Если военный воздушный флот вооружится гражданскими самолетами, он тоже не даст сколько-нибудь продуктивной работы, так как в воздушных силах главное — качество:
Вместе с тем гражданская авиация, несомненно, окажет крупную помощь не только военной авиации, но вообще войне, в целом, но помощь не прямую, а косвенную, причем эта косвенная помощь будет большей для крупного по размерам континентального государства, в котором благодаря большим пространствам внутренние линии могут быть рентабельны в общем хозяйстве страны.
Одно из двух: или гражданская авиация полезна, или она бесполезна. Если она способствует укреплению экономической мощи страны, она полезна, и тогда нельзя сознательно уменьшать эту мощь, отказываясь от гражданской авиации во время войны, как нельзя во время войны отказаться от работы железных дорог и от работы оборонных предприятий. Во всех странах работники железных дорог забронированы на своих местах именно на случай войны. Если гражданская авиация слаба и вообще не играет существенной экономической роли в стране, а служит лишь интересам богатых людей, желающих кататься на военных самолетах, тогда она сможет отдать свои самолеты и летчиков в военный воздушный флот, но такая помощь ее не будет существенной. Если гражданская авиация многочисленна и играет роль в экономике страны, ее нельзя отдавать в военный воздушный флот, так как, во-первых, самолеты ее не будут пригодны для военных действий и, с другой стороны, это уменьшит обороноспособность страны, нарушив ее экономические связи.
До того времени, когда гражданская авиация начнет играть роль крупного экономического фактора, конечно, еще очень далеко, но это не значит, что она не должна развиваться своими путями, независимо от развития военной авиации. Например, можно ли будет во время войны пожертвовать работой арктических летчиков, обеспечивающих плавание по Северному морскому пути? Ни в коем случае, так как это отразится чрезвычайно болезненно на экономике целого края. Если работа гражданской авиации поставлена правильно, не может подниматься вопрос о прямом участии ее в войне. Гражданская авиация должна развиваться самыми бурными темпами, ибо чем большую роль она будет играть в экономике [189] страны, тем большей сопротивляемостью страна будет обладать.
Мы знаем, что быстрое освоение в производстве авиационных моторов было обусловлено, например в Америке, наличием чрезвычайно развитого автомобильного производства с его опытом строительства моторов внутреннего сгорания. Чем больше будет развита авиационная промышленность, вследствие наличия большого гражданского воздушного флота, тем больше будет и мощь военных воздушных сил, которые будут иметь в стране насыщенную громадным опытом авиационную базу. Это не прямая, а косвенная помощь гражданской авиации военным воздушным силам. В свое время мне случилось назвать это «авиационной культурой» страны. Кто будет обладать большей авиационной культурой, тот будет обладать несомненным преимуществом в накапливании наступательных возможностей во время войны. Гражданский воздушный флот должен быть «громадным», число его самолетов должно быть значительно выше числа военных самолетов, как численность населения страны всегда выше числа бойцов.
Авиационный организм страны тогда сможет считаться полнокровным, а воздушные армии будут обыденным явлением.

Примечания

{1}О сплошном поле наблюдения см. в моем труде «Воздушный бой», гл. XI.
{2}Необходимо отметить, что в этом расчете мы для упрощения не учитывали еще время на оповещение и на вылет, что еще больше увеличило бы расход средств.
{3}О засадах см. мой труд «Воздушный бой».
{4}Оборона Лондона предусматривала несколько артиллерийских барьеров и несколько зон патрулирования истребителей.
{5}Основания расчета см. в упомянутом выше моем труде «Бомбардировочная авиация».
{6}Франция во время мировой войны имела 1 000 аэростатов.
{7}Или, вернее, самолетов, способных к наступательному воздушному бою.
{8}Русский перевод с моим предисловием вышел в издании Военгиза в 1935 году.
{9}См. об этом в моем труде «Воздушный бой».
{10}Т. е. самолетов с небольшой бомбовой нагрузкой.
{11}Курсив мой. — А. Л.
{12}Lieutenant de vaisscau P. Barjot: «La guerre aux bases dans la guerre aérienne». R. F. Aé. № 63.
{13}Я умышленно отмечаю точные даты, так как из них можно будет сделать соответствующие выводы.
{14}Ортлиб, Воздушный флот в прошлом и будущем.
{15}«History of 99 Squadron», Heffer ed. Cambridge, 1920.
{16}Вл. Меликов, «Проблема стратегического развертывания», стр. 25.
{17}См. убедительные примеры, приведенные в труде генерала Арманго: «Le renseignement aérien sauvegarde des armées». Preface du Général Castelnau. Libraire Aéronautique Paris.
{18}Курсив мой. — А. Л.
{19}Курсив мой. — А. Л.
{20}То же.
{21}То же.
{22}То же.
{23}Джулио Дуэ, «Господство в воздухе», Военгиз, 1935 г., стр. 123.
{24}О бомбовой нагрузке тяжелых самолетов см. выше.
{25}Курсив мой. — А. Л.
{26}Курсив мой. — А. Л.
{27}Вернее стандартизации. — А. Л.
{28}Военгиз, 1935 г., стр. 43.
{29}Курсив мой. — А. Л.
{30}Курсив мой. — А. Л.
{31}Вернее войны в воздухе. — А. Л.
{32}Расчеты строя штурмовиков сделаны в труде «Бомбардировочная авиация».
{33}В моем определении этого понятия. — А. Л.
