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Аннотация
Новая книга ведущего историка авиации. Энциклопедия

лучших асов XX века – от рождения самого этого понятия
в воздушных боях Первой Мировой, когда асами («тузами»)
стали величать летчиков, сбивших пять и более самолетов
противника, до грандиозных сражений Великой Отечественной,
от беспощадной воздушной бойни в Корее до Арабо-израильских
и Вьетнамской войн. Автор не только приводит исчерпывающую
информацию о величайших летчиках-истребителях и полные
списки их побед, но и отвечает на самые сложные и спорные
вопросы:

Какие качества в первую очередь необходимы для победы в
воздухе? Что именно делает истребителя небесным снайпером?
Благодаря чему пилот становится непревзойденным воздушным



 
 
 

бойцом? Какую роль в культе асов играет военная пропаганда?
Почему в отличие от гитлеровцев, сразу же превративших
«экспертов» Люфтваффе в аргумент «расового превосходства»,
советская идеология стала уделять должное внимание самым
результативным «сталинским соколам» лишь с конца 1942 года?
И, наконец, насколько достоверны боевые счета и списки побед
лучших асов XX века?
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воздушные асы XX века
 

Предисловие
 

В книге собраны биографические и военно-исторические
сведения о сотне известнейших асов – летчиков-истребите-
лей за всю историю военной авиации – от первого результа-
тивного воздушного боя в ходе Первой мировой войны, про-
веденного выдающимся русским летчиком Нестеровым, до
воздушных противостояний конца XX века.

Сказать, что речь идет только о результативнейших асах, –
не точно: слишком разнились системы подсчета сбитых у по-
бедившей и проигравшей сторон во Второй мировой войне.
А им посвящена большая часть книги. Сведения о победах,
принятые в Люфтваффе, были даже не системой подсчета, а
элементом нацистской пропагандистской машины. Необхо-
димо заметить, что миф о немецких асах был подхвачен и
старательно раздут американцами в годы «холодной войны»,
напуганных растущей мощью советских ВВС и ПВО, убеди-
тельно продемонстрированной им в Корее и Вьетнаме.

Некоторые авторы, пишущие об «экспертах Люфтваф-



 
 
 

фе», подчеркивают якобы исключительную точность и скру-
пулезность немецких заявок на победы. Этот прием в поле-
мике называется «с точностью до наоборот». Во множестве
строк, различных шрифтах и добротной полиграфической
подаче немецких заявок на победу меньше подтверждающей
информации, чем в советских рукописных записках, иногда
называющихся «актом», с докладом летчика о победе, вре-
мени, месте падения сбитого самолета и подтверждающих
подписях свидетелей боя. Главное – насколько командова-
ние верило заявленным победам. В советских частях регу-
лярно проводились проверки результатов боевой работы как
специально сформированным институтом инструкторов, так
и вышестоящим военным руководством – на дивизионном,
корпусном и даже армейском уровнях, которые, как прави-
ло, приводили к жесткой ревизии заявленных побед. Хотя
большинство летчиков-истребителей искренне считало, что
они уничтожили в воздушных боях больше самолетов, чем
было записано на их счет. Заметим, что в воздушном бою его
участник видит самолет противника считаные секунды, а то
и доли секунды, т. е. фактически он лишен сколько-нибудь
полной, а следовательно, объективной информации о ходе
боя. Летчик, как и фотокинопулемет, чаще может говорить,
в лучшем случае лишь о попаданиях в неприятельскую ма-
шину.

В реактивной авиации, с увеличением дистанций боя и
скоростей, а также ввиду затрудненности процессов горения



 
 
 

на больших высотах, что ведет к повышению живучести ма-
шин, достоверность побед становится еще меньше.

Коэффициент достоверности побед летчиков союзной
авиации во Второй мировой войне колеблется в пределах от
0,5 до 0,7, немецких летчиков на Восточном фронте – от 0,1
до 0,3, а на Западном фронте достигает значений противни-
ка.

В ходе корейской, вьетнамской, арабо-израильских и
некоторых других войн второй половины XX века, которые
велись на реактивных машинах, а следовательно, на высо-
ких скоростях, «боевой контакт» ограничивался нескольки-
ми секундами, а то и их десятыми долями, коэффициент
снижается до 0,3–0,4.

Подчеркнем, что коэффициент достоверности воздушной
победы – расчетная величина, вычисленная на основе закона
больших чисел и ряда статистических характеристик: обще-
го числа участников воздушных боев, числа сбитых в боях
самолетов противника и, конечно, заявленного числа побед.

В принципе он объективен интегрально, но применитель-
но к тому или иному конкретному летчику становится субъ-
ективным, зависящим от личных качеств человека.

Проверить коэффициент достоверности для того или ино-
го летчика в условиях Второй мировой войны крайне затруд-
нительно прежде всего потому, что на большинство воздуш-
ных побед претендует сразу несколько, порой до десятка за-
явителей.



 
 
 

Для большинства военных конфликтов, в ходе которых
происходили воздушные бои, дается таблица-список резуль-
тативнейших асов с указанием их воинских званий, частей,
типов используемых боевых машин, обстоятельств и даты
гибели, если таковая произошла.

Следом за таблицами даются расширенные биографиче-
ские справки – персоналии лучших летчиков.



 
 
 

 
Первая мировая война

 
8 сентября, или 26 августа по старому стилю, 1914 года, в

12 часов 5 минут пополудни тысячи людей в районе город-
ка Жолква (в 1951–1995 гг. – город Нестеров в 30 км север-
нее Львова, затем опять Жолква) наблюдали, как маленький
одномоторный моноплан, набирая высоту, нагнал другой са-
молет, биплан, гораздо более крупный. Моноплан занял по-
зицию над бипланом в 15–20 метрах, затем сделал над пре-
следуемой машиной круг и, резко спланировав, врезался в
биплан сверху. После столкновения оба самолета перешли в
беспорядочное падение и упали на землю в полутора сотнях
метрах друг от друга.

Так произошел первый в мировой истории результатив-
ный воздушный бой, в ходе которого известный русский
летчик-новатор, командир 11-го авиаотряда штабс-капитан
Петр Николаевич Нестеров таранным ударом своего моно-
плана «Моран-Сольнье» уничтожил двухместный австрий-
ский биплан типа «Альбатрос».

И русский летчик, и австрийцы, бывшие на борту «Аль-
батроса» (летчик и наблюдатель), погибли.

Событие это всколыхнуло всю Россию. Газеты публикова-
ли десятки из сотен приходивших писем. Похороны Несте-
рова в Киеве превратились в демонстрацию народного един-
ства в любви к национальному герою, а фактически к «ста-



 
 
 

новившейся на крыло» совсем еще юной авиации страны.
Вот заключительные строки из письма известного русско-

го летчика-аса Е. Н. Крутеня: «Итак, начало боя в воздухе
положено. И первым был он же, русский герой, уже носитель
венца славы за первую петлю, Петр Николаевич Нестеров…
Слава тебе, русский герой!.. Слава богу, что русские тако-
вы!» Удивителен не столько чеканный торжественный стиль
письма, сколько его авторство. Словно видит двадцатилет-
ний герой открывшиеся ему возможности, словно чувству-
ет грядущее великолепие своих побед и неизъяснимое таин-
ство собственной смерти.

К началу Первой мировой войны в России было сформи-
ровано 39 авиаотрядов, в которых имелось около 200 аэро-
планов. По количественному оснащению авиацией Россия
уступала только Германии, имевшей 232 машины.

Практически весь парк аэропланов составляли западные
типы, большинство из которых было изготовлено на россий-
ских авиазаводах. Вместе с тем Россия не имела тогда соб-
ственного производства авиадвигателей. Их недостаточное
даже для ремонта количество (5—12 штук в месяц) собира-
лось из импортных деталей в Москве и Риге.

Разведки и бомбардировки, проводимые с помощью аэро-
планов, оказались исключительно успешны и полезны при
проведении операций, они открывали новые боевые возмож-
ности.

Достаточно вспомнить взятие австрийской крепости Пе-



 
 
 

ремышль, когда о попытках снабжения осажденной крепо-
сти, на основе данных авиаразведки, докладывалось коман-
дованию и наносились упреждающие удары. На крепость и
по ее коммуникациям было сброшено более двухсот бомб
общим весом около трех тонн. Действия авиации под Пере-
мышлем были признаны «успешными».

Перелом в эффективности воздушного боя произошел в
апреле 1915 года, когда французский лейтенант Роллан Гар-
рос установил на своем аэроплане курсовой пулемет, колли-
маторный прицел которого находился на уровне лица лет-
чика. Чтобы пули не разбивали винт, Гаррос установил на
лопасти небольшие стальные щитки, отражавшие пули. Хо-
тя потери при таком характере стрельбы были очевидны –
и в массе залпа, и в работе мотора, – преимущества были
более ощутимы. За несколько дней Гаррос одержал три по-
беды, вызывая резкое недоумение у немецких летчиков. Но
уже 16 апреля 1915 года он был сбит, и, несмотря на попытку
сжечь аэроплан и скрыться, «секрет» попал в руки немцев и
перестал быть таковым.

Заметим, что память об этом отважном летчике, одном из
первых в истории асов, во Франции бережно хранят – его
именем назван открытый чемпионат Франции по теннису,
один из четырех крупнейших в мире теннисных турниров –
«Роллан Гаррос».

…Великие инженеры, немцы, уже летом 1915 года реши-
ли вопрос стрельбы через винт с применением эффектного и



 
 
 

надежного метода синхронизации, когда момент вылета пу-
ли согласовывался с положением винта. Задача была решена
голландским конструктором Э. Фоккером и обеспечила зна-
чительное превосходство немецкой авиации.

С момента появления на самолете курсового пулемета,
стреляющего «через винт», фактически и начинается ис-
тория асов. По предложению командующего авиацией 5-й
французской армии капитана Шарля де Розе асами стали на-
зывать отважных и достаточно опытных летчиков, одержав-
ших не менее 5 официально подтвержденных побед. Пред-
ложение пришлось по вкусу, оно было подхвачено не только
военными, но и газетчиками.

Заметим, что на Восточном фронте, отличавшемся мень-
шей насыщенностью авиацией и ввиду технической отстало-
сти России, имевшей постоянные проблемы с двигателестро-
ением, вопрос установки курсового пулемета, стрелявшего
поверх винта, а позднее и через винт, был решен почти на
год позднее. Что, естественно, сказалось и на интенсивности
воздушных боев, и на числе русских асов.

Когда стал очевиден успех Брусиловского прорыва, гро-
зившего военной катастрофой для Австро-Венгрии, немцы
перебросили на Восточный фронт сильное обкатанное авиа-
ционное соединение из четырех отрядов, вооруженных но-
выми двухместными «Альбатросами» с синхронными пуле-
метами. Превосходство в воздухе было завоевано немцами
за считаные дни.



 
 
 

В составе одного из германских отрядов на Восточном
фронте получал боевое крещение Манфред фон Рихтгофен,
названный позднее «красным бароном» (за цвет его трипла-
на) и ставший самым результативным асом Первой мировой
войны. Рихтгофен оставил записки, где пренебрежительно
отзывался о русских летчиках: «.русские ненавидят летчи-
ков. Если поймают летчика, они его, конечно, убьют. Это –
единственный риск, которому подвергаешься в России, по-
тому что там нет летчиков, вернее, нет практически. Если
русский летчик подвернется, конечно, ему не посчастливит-
ся и он будет сбит».

Слова Хартмана, лучшего аса Германии Второй мировой
войны, дошедшие до нас в редакции его американских апо-
логетов Толерана и Констебля, звучат примерно в том же ду-
хе и тоне.

Выдающийся советский ас и летчик-испытатель Герой
Советского Союза Г. А. Баевский называл эти откровения
«испуганным презрением», характерным для мышления тех
людей Запада, кто недоброжелательно относится к России.

… Между тем русское командование приняло ответные
меры: три корпусных авиаотряда были сведены в специаль-
ную боевую авиагруппу, вооружены новой авиационной тех-
никой. Командиром стал русский ас А. А. Козаков. Вскоре
была создана и 2-я боевая авиагруппа, в командование кото-
рой вступил другой выдающийся летчик – Е. Н. Крутень.

Немецкие газеты уже в годы Первой мировой войны уде-



 
 
 

ляли вопросам пропаганды своих летчиков, их боевых успе-
хов первостепенное внимание. В большинстве постоянно
публиковался так называемый рейтинг асов, что превраща-
ло воздушную войну в подобие спортивного состязания, а
самих летчиков – в популярных известных спортсменов. Ну
а каков будет исход спортивного состязания при отсутствии
объективного судейства и при страстном желании победно-
го исхода на трибунах, хорошо известно. Не в этом ли явле-
нии корни пресловутого немецкого военного чемпионства –
в воздушных ли боях, в танковых ли сражениях, в подводной
ли войне?

Анализируя русских асов в Первую мировую войну, необ-
ходимо прислушаться к словам выдающегося летчика, ко-
мандующего авиадивизионом, позднее инспектора авиации
Юго-Западного фронта, подполковника, кавалера Георгия
IV степени В. М. Ткачева: «…наш первый ас Козаков имел
17 официальных и 32 неофициальные победы. Француз
Фонк – 75, а немец Рихтгофен – 80. У нас примерно на
150 летавших истребителей было 26 асов, которые сбили 188
вражеских аэропланов, по 7 побед на аса. А у французов
на 1200 истребителей было 80 асов, сбивших 1185 аэропла-
нов, по 14–15 аэропланов на аса. Но надо принять во вни-
мание, что русская истребительная авиация работала лишь
один год, а западная три года, к тому же густота сосредото-
чения – число аэропланов на километр фронта – у них была



 
 
 

в 10 раз больше, чем у нас.»
Эти слова Ткачева из его только недавно изданной книги

неоднократно приводились в разных трудах и статьях, и за-
метим, он точно указывает нам число асов в Российской им-
ператорской армии. Учитывая высокую скрупулезность, точ-
ность и «близость к первоисточникам» этого человека, надо,
по крайней мере, с максимальным вниманием отнестись к
его словам. Тем более что в трудах, появившихся за послед-
ние двадцать лет, число найденных русских асов все время
росло и сегодня сопоставимо с числом, заявленным Ткаче-
вым.

Всего, по данным зарубежных исследователей, на сегодня
известны тысяча восемьсот шестьдесят асов Первой миро-
вой войны. При этом русских содержится только двадцать
фамилий. Ткачев говорит о двадцати шести.

За четыре года воюющими государствами проведено око-
ло ста тысяч воздушных боев, в ходе которых сбито 8073 са-
молета, огнем с земли уничтожено 2347 самолетов. Немец-
кая бомбардировочная авиация сбросила на противника
свыше 27 000 тонн бомб, английская и французская – более
24 000.

Англичане претендуют на 8100 сбитых самолетов против-
ника. Французы – на 7000. Немцы признают потерю 3000
своих самолетов. Не более 500 машин потеряла Австро-Вен-
грия и прочие союзники Германии. Таким образом, коэффи-
циент достоверности побед Антанты не превышает 0,25.



 
 
 

А вот у немецких летчиков коэффициент достоверности
близок к единице, то есть данные о большинстве побед объ-
ективны. Немцы претендуют на 5000 самолетов, сбитых в
воздушных боях, и 1588, уничтоженных артиллерией. При-
мерно то же количество потерянных самолетов признают и
страны Антанты.

Следом за настоящей справкой представлен список луч-
ших асов Первой мировой войны. Представлены биографии
П. Н. Нестерова – автора первой воздушной победы; луч-
ших асов Франции – Фонка, Гинемера, Нанджессера; Вели-
кобритании – Мэннока, МакКаддена, Фалларда, Бола; Ка-
нады – Бишопа, Коллишау, Макларена; Южной Африки –
Бичама-Проктора; Австралии – Литтла; Италии – Баракки;
Бельгии – Коппенса; США – Рикенбэйкера. Также приводит-
ся список всех установленных русских асов и биографии пя-
ти лучших: Козакова, Янченко, Смирнова, Крутеня, Сука.

Ниже приведены биографии лучших немецких асов:
Рихтгофена, Удета, Левенхардта, Бельке; австро-венгерско-
го аса Брумовски.

Петр Николаевич НЕСТЕРОВ – русский летчик-но-
ватор, основоположник высшего пилотажа, первый
в истории летчик, одержавший воздушную победу –
тараном сбивший в воздухе неприятельский самолет,
штабс-капитан.



 
 
 



 
 
 

Петр Нестеров родился в Нижнем Новгороде 27 февра-
ля 1887 года в семье офицера – воспитателя кадетского кор-
пуса. После смерти отца его мать, Маргарита Викторовна,
находясь в крайней нужде и не имея средств на оплату жи-
лья, была вынуждена переехать вместе с четырьмя детьми
во Вдовий дом – государственное учреждение для необеспе-
ченных вдов и их детей, лишившихся кормильца. Принятые
во Вдовий дом получали бесплатное и весьма скромное жи-
лье, ограниченный запас топлива на зиму и предельно низ-
кое материальное «вспомоществование», которого едва хва-
тало на скромную одежду и питание.

26 августа 1897 года Петр Нестеров был принят в Нижего-
родский кадетский корпус, где работал его отец. В 1904 году
Петр Нестеров окончил корпус. В числе шести лучших вы-
пускников был направлен в Михайловское артиллерийское
училище. В 1906 году, отлично выдержав выпускные экзаме-
ны, Нестеров был произведен в подпоручики и направлен в
9-ю Восточно-Сибирскую стрелковую артиллерийскую бри-
гаду. Служил во Владивостоке, где разработал правила кор-
ректировки артиллерийской стрельбы с помощью аэроста-
та. В июле – августе 1911 года, находясь в отпуске в Ниж-
нем Новгороде, Петр Николаевич познакомился с учеником
профессора Н. Е. Жуковского – П. П. Соколовым и вско-
ре стал членом Нижегородского общества воздухоплавания.
В мае 1912 года Нестеров сдал экзамены на звания пило-



 
 
 

та-авиатора и военного летчика, а в сентябре 25-летний по-
ручик Нестеров совершил свой первый самостоятельный по-
лет. В 1913 году он окончил курс авиационного отдела офи-
церской Воздухоплавательной школы, а в мае получил на-
значение в авиационный отряд, формировавшийся в Киеве,
с прикомандированием к 7-й воздухоплавательной роте. В
июне Нестеров был переведен в 11-й корпусный отряд 3-
й авиационной роты. Вскоре Петр Николаевич стал коман-
диром отряда. Перед отправкой на новое место службы его
направили в Варшаву для переучивания на аэроплан «Нью-
пор».

Человек творческий, Нестеров занимался и конструктор-
ской деятельностью. Так, в начале 1914 года с помощью
механика отряда Г. М. Нелидова модифицировал аэроплан
«Ньюпор-4»: укоротив фюзеляж на 0,7 м, он приказал снять
вертикальное оперение, рули высоты были значительно уве-
личены. На фактически новом самолете выполнили несколь-
ко испытательных полетов продолжительностью около ча-
са. В 1913 году П. Н. Нестеров разработал конструкцию се-
мицилиндрового двигателя мощностью 120 л. с. с воздуш-
ным охлаждением. Позже он занимался строительством од-
номестного самолета.

Владея глубокими знаниями в области математики и ме-
ханики, имея достаточный пилотажный опыт, Нестеров тео-
ретически обосновал возможность выполнения глубоких ви-
ражей и осуществил их на практике. В своей работе о «взаи-



 
 
 

модействии руля глубины и направления при значительных
углах крена» он впервые доказал, что во время выполнения
виражей с креном более 45 градусов происходит изменение в
работе руля: руль высоты выполняет функции руля направ-
ления, а руль направления – руля высоты. После назначения
командиром отряда Нестеров ввел обучение полетам с глу-
бокими виражами и посадку с выключенным двигателем.

В августе 1913 года Нестеров, во главе трех машин, воз-
главил групповой перелет по маршруту Киев – Остер – Ко-
зелец – Нежин – Киев с посадками. Во время перелета, впер-
вые в истории авиации, проводилась маршрутная киносъем-
ка. В первой половине 1914 года он осуществил еще два пе-
релета: Киев – Одесса за 3 часа 10 минут и Киев – Гатчина
за 9 часов 35 минут. Для того времени это было большим
достижением.

Для доказательства идеи, что «в воздухе для самолета
всюду опора», 27 августа 1913 года в Киеве над Сырец-
ким полем Нестеров впервые в мире выполнил на самоле-
те «Ньюпор-4» замкнутую петлю в вертикальной плоскости.
Этим маневром Нестеров фактически положил начало выс-
шему пилотажу. Согласно рапорту, летчик на высоте 800—
1000 метров выключил мотор и начал пикировать. На высоте
около 600 метров вновь включил мотор, перевел самолет в
набор высоты, описал вертикальную петлю и вывел машину
в горизонтальный полет. Затем снова выключил мотор, пе-
решел на выравнивание и благополучно приземлился. Спу-



 
 
 

стя двенадцать дней ту же самую авиационную фигуру по-
вторил француз Адольф Пегу. Это событие получило широ-
кую огласку и в иностранной, и в российской прессе. Когда
в мае 1914 года Пегу прибыл в Петербург для демонстрации
«мертвой петли», редакции некоторых российских газет вы-
шли с заголовками: «Императорскому аэроклубу уже давно
необходимо подтвердить, что первую «мертвую петлю» со-
вершил русский летчик…»

10 февраля 1914 года Киевское общество воздухоплава-
ния отметило Нестерова за научную разработку вопроса о
глубоких кренах и за осуществленную им «мертвую петлю»,
присудив ему золотую медаль Общества. Позже Киевское
руководство от лица города вручило отважному пилоту-но-
ватору памятный золотой жетон, с которым Петр Николае-
вич никогда не расставался.

В августе 1914 года Петр Николаевич был произведен в
штабс-капитаны и назначен начальником 11-го авиационно-
го отряда. С началом Первой мировой войны он отбыл на
Юго-Западный фронт. Осуществлял воздушную разведку,
выполнил одну из первых в России бомбардировок артилле-
рийскими снарядами.

За время Первой мировой войны штабс-капитан совер-
шил 28 боевых вылетов. За несколько дней до гибели был
награжден своим третьим орденом – Св. Владимира IV сте-
пени.

8 сентября 1914 года над городом Жолква Петр Николае-



 
 
 

вич таранным ударом разрушил двухместный «Альбатрос»,
в котором находились австрийские летчики: пилот Франц
Малина и наблюдатель барон Фридрих фон Розенталь. Ав-
стрийцы вели воздушную разведку. «Альбатрос» пытался
уйти от столкновения, но Нестеров настиг их и ударил коле-
сами своего «Морана» сверху. Оба аэроплана упали на зем-
лю, все летчики погибли.

Петр Николаевич похоронен в Киеве на Лукьяновском
кладбище.

Нестеров не собирался уничтожать разведывательный
неприятельский самолет ценой собственной жизни. К воз-
душной катастрофе привело то, что он использовал в по-
следнем полете не свой аэроплан, который в тот день оказал-
ся неисправен, а более тяжелую, хотя и однотипную, машину
другого летчика.

В «Акте расследования по обстоятельствам геройской
кончины начальника 11-го корпусного авиационного отря-
да» указывалось: «Штабс-капитан Нестеров уже давно выра-
жал мнение, что является возможным сбить неприятельский
воздушный аппарат ударами сверху колесами собственной
машины по поддерживающим поверхностям неприятельско-
го аппарата, причем допускал возможность благополучного
исхода для таранящего летчика».

Штабс-капитан П. Н. Нестеров был награжден орденом
Св. Георгия IV степени (23.04.1915), орденами Св. Влади-
мира IV степени, Св. Анны III степени, Св. Станислава III



 
 
 

степени.
В 1914 году на месте гибели Петра Нестерова в городе

Жолкве Львовской области был сооружен монумент. В со-
ветское время город Жолква носил имя Нестеров. Позднее, в
1980 году, здесь построили мемориал памяти героя-авиато-
ра. В 1990-е годы мемориал был разрушен. Именем русского
авиатора названы корабли и самолеты, улицы и переулки в
городах Москва, Санкт-Петербург, Гатчина, Минск и Ниж-
ний Новгород, установлены памятники в Киеве и Нижнем
Новгороде. Имя «Нестеров» присвоено астероиду № 3071.
Учрежден международный кубок Нестерова по высшему пи-
лотажу.



 
 
 

 
Основоположники воздушного боя

 
Адольф Селестен ПЕГУ (Celestin Adolphe Pegoud) –

французский пионер авиации, первый ас в истории,
одержавший первые три победы вместе со стрел-
ком-наблюдателем.

Адольф Пегу родился на юге Франции в городке Монфер-
ра 13 июня 1889 года. Подписав 5-летний контракт, он ушел
в армию и был зачислен в 5-й полк африканской легкой ка-
валерии. В мае 1908 года Пегу тяжело заболел и вернулся во
Францию. Медицинский уход и молодость сделали свое де-
ло, и через год Пегу вернулся в армию. Он получил назначе-
ние в 12-й гусарский полк, а затем его перевели в 3-й коло-
ниальный тяжелой артиллерийский полк, батареи которого
защищали базу флота в Тулоне.

В октябре 1911 года друзья познакомили Пегу с весе-
лым парижаниным, одним из первых французских летчи-
ков капитаном Карленом. 16 октября 1911 года Карлен, вняв
просьбам, взял нового знакомого в очередной полет. Полет
произвел на эмоционального Пегу самое сильное впечатле-
ние. При малейшей возможности он снова и снова поднима-
ется в воздух. В 1912 году Адольф Пегу добивается перевода
в авиацию в качестве помощника-механика и теперь уже на
официальной основе продолжает полеты в качестве наблю-
дателя. Карлен и Пегу вместе, на «Вуазене», приняли уча-



 
 
 

стие в сентябрьских маневрах французской армии.
13 февраля 1913 года Пегу демобилизовался и отпра-

вился записываться в летную школу. Спустя всего несколь-
ко дней мечта молодого человека осуществилась: 1 марта,
успешно сдав экзамен, Адольф Пегу получил «бреве» (brevet
de pilote – пилотское удостоверение) Аэроклуба Франции
№ 1243. Столь быстрое прохождение курса подготовки мож-
но объяснить тем, что курсант был хорошо знаком с матери-
альной частью и благодаря урокам капитана Карлена уже об-
ладал кое-какими навыками пилотирования.

Пегу отличался невысоким ростом и врожденной худо-
бой, при всех своих выдающихся заслугах перед мировой
авиацией, он был человеком, едва весившим 60 кг.

Новоиспеченный «летун» собирался немедленно отпра-
виться на Балканы, где использовались иностранные авиа-
торы-добровольцы (они же наемники), и поступить на серб-
скую или румынскую службу, но война кончилась, и вместо
этого он нашел работу у авиаконструктора Луи Блерио. Ос-
новным занятием Пегу стало тестирование – облет новых
аэропланов «Блерио». В дополнение к этому он обучал кур-
сантов и при случае брал пассажиров в воздух. В качестве
«воздушного извозчика» Адольф Пегу сделал шаг к между-
народной известности, поднявшись 13 мая 1913 года в небо
с испанским королем Альфонсо XIII.

21 сентября 1913 года на аэроплане «Блерио XI», через 12
дней после П. Н. Нестерова, Адольф Пегу выполнил «мерт-



 
 
 

вую петлю».
Летом 1913 года состоялись испытания парашюта систе-

мы Бонне (Bonnet). Хотя первый во Франции прыжок с па-
рашютом состоялся еще в 1520 году и был совершен неким
Лавеном, удачно выпрыгнувшим из 40-метровой тюремной
башни. Несколько прыжков с парашютом было совершено во
Франции и в новое время. Но первый прыжок с парашютом
из самолета совершил именно Адольф Пегу.

19 августа 1913 года Пегу занял место во второй кабине,
пристегнув лямки парашюта, купол которого был аккуратно
уложен в специальный ящик, установленный на фюзеляже, и
дал знать летчику, что готов. Набрав около 100 м высоты, пи-
лот сделал большой круг над аэродромом, направил самолет
против ветра, Пегу, внимательно следивший за эволюциями
самолета, отстегнув привязные ремни, потянул за вытяжной
тросик. Наполнившийся купол выдернул Адольфа Пегу из
кабины, а через полтора десятка секунд он был уже на земле,
точнее над ней, зацепившись парашютом за дерево, но в це-
лом все прошло отлично. Малый вес испытателя сыграл при
испытаниях парашюта важную положительную роль.

С началом Первой мировой войны А. Пегу сразу вызвался
на роль воздушного разведчика. 5 февраля 1915 года ему
вместе со стрелком удалось сбить два немецких аэроплана,
а третий аэроплан принудить к посадке. Одержав 5 февраля
три воздушные победы, а 3 апреля 1915 года – две, он стал
асом, подтвердив это звание последней, 6-й победой 11 июля



 
 
 

1915 года, сбив в 8 час. 15 мин. немецкий «Авиатик С».
31 августа 1915 года су-лейтенант Адольф Пегу был сбит

немецким унтер-офицером польского происхождения Кан-
дульски, по усмешке судьбы, одним из довоенных учеников
великого летчика в управлении аэропланом. В 26 лет этот че-
ловек, изобретатель «мертвой петли», многих технических
новинок, нашедших применение в самолетостроении, пер-
вый испытатель, опробовавший парашют при прыжке из са-
молета, первый в истории ас, «авиатор из когорты одержи-
мых», всего себя посвятивший небу, погиб.

Весьма характерно, что основоположники высшего пи-
лотажа – Петр Нестеров и Адольф Пегу – были в то же
время первооткрывателями воздушного боя, предопределив
тем самым исключительное место точного и вдохновенного
воздушного маневрирования в организации воздушного по-
единка.

«Классный пилотаж – основа воздушного боя, но к это-
му умению необходим дополнительный навык – умение точ-
но стрелять в воздухе», – говорил известный советский лет-
чик-ас Е. Г. Пепеляев.

Адольф Пегу – кавалер ордена Почетного легиона и Во-
енной медали.

На месте гибели первого аса, в городке Петит-Круа, уста-
новлен памятник.

Макс ИММЕЛЬМАН (Max Immelmann)  – летчик,



 
 
 

первым достигший звания аса (5 личных побед) на од-
номестном самолете.

Макс Иммельман родился 21 сентября 1890 года в Дрез-
дене в семье мебельного фабриканта. Таким образом, ме-
бельные корни в военном деле имеют уже более чем вековую
историю. По окончании средней школы он поступил в Дрез-
денское кадетское училище и в 1911 году был зачислен во 2-
й Берлинский железнодорожный полк, однако вскоре поки-
нул военную службу. В 1912 году активно ищущий свое ме-
сто в жизни юноша поступил на машиностроительный фа-
культет Дрезденского университета, на отделение аэродина-
мики.

С началом Первой мировой войны он, как большинство
его сверстников, оставив учебу, немедленно записался доб-
ровольцем в армию. Узнав о формировании первых авиа-
ционных подразделений, он подал рапорт о направлении в
«воздушную службу». 12 ноября 1914 года был направлен
на летную подготовку в Иоханнисталь (в Берлине), затем в
расположенный поблизости Адлерсхоф. 31 января 1915 года
состоялся его первый самостоятельный полет, а уже через 2
месяца аккуратному и точному Иммельману присвоили зва-
ние пилота 3-го (высшего) класса.

В марте 1915 года он отбыл на Западный фронт, где был
определен в FFA 62, летавшую на двухместных разведчиках
LVG B. 1. С наблюдателем, унтер-лейтенантом Тьюберном,
летал на разведку вражеских позиций, отмечая цели для гер-



 
 
 

манской дальнобойной артиллерии.
3 июня 1915 года аэроплан Иммельмана был сбит фран-

цузским летчиком, но Макс сумел приземлить свою машину
позади немецкой линии обороны. Первый опыт воздушного
боя оказался для будущего аса № 1 отрицательным. Но за
сохранение аппарата Иммельман был награжден Железным
крестом 2-го класса.

В июле он был определен в отделение истребителей
«Fokker Eindekker» (впоследствии ставшее КЕК Douai) и
вместе с другим пилотом, Освальдом Бельке, выполнял в его
составе эскортные и истребительные задания.

Теории и практики воздушного боя еще не существова-
ло. Поэтому без какой-либо специальной подготовки груп-
пу сразу отправили на фронт. Бельке и Иммельман вскоре
зарекомендовали себя как блестящие пилоты-истребители,
и благодаря их успехам на раннем этапе воздушной войны
имена обоих летчиков стали известны всей Германии.

1 августа 1915 года Иммельман сбил на своем «Фоккере»
первый вражеский самолет, а 26 октября 1915 года, одержав
5-ю победу, выражаясь современным языком, стал асом (сам
термин появился позднее). Среди первых пяти сбитых Им-
мельманом аэропланов – три английских двухместных би-
плана BE 2c, один неопознанный французский биплан, один
FB 5. Таким образом, 26 октября 1915 года Макс Иммельман
стал первым летчиком, кто с одноместного аэроплана сбил 5
неприятельских машин.



 
 
 

Соратник и товарищ Иммельмана Освальд Бельке 5-ю
официальную победу одержал 15 октября, но своего перво-
го сбитого он низверг с небес 4 июля 1915 года, в вылете
на двухместном LVG CI, когда по неприятелю стрелял на-
блюдатель Бельке – Ханс де Вюлиш. А вот 5-ю победу лич-
но Бельке одержал 30 октября 1915 года, через три дня по-
сле Иммельмана. Также и Адольф Пегу формально стал асом
намного раньше, но три свои первые победы он одержал на
двухместном аэроплане.

К концу года он сбил еще BE 2c и «Моран-Парасоль» и его
счет вырос до 7 побед, а сам он – до звания обер-лейтенанта.

12 января 1916 года, после 8-й победы, из рук кайзера
Вильгельма II Макс Иммельман получил самый желанный в
среде немецких офицеров орден «Pour le Merite» (вторым
среди немецких летчиков), добавившийся к его Железному
кресту 1-го класса, полученному в октябре предыдущего го-
да, и Рыцарскому кресту ордена Дома Гогенцоллернов, по-
жалованного ему в ноябре 1915 года.

Макс Иммельман заложил основы тактики воздушного
боя. Он придавал особое значение факторам высотности и
скороподъемности истребителя, что необходимо для актив-
ного наступательного ведения боя. О том, что касается ис-
кусства ведения воздушного боя, сам Иммельман говорил:
«Я безоружен, пока я ниже». Неоднократно он подчеркивал
важность тщательной маскировки в воздухе.

Иммельман воевал на «Фоккере» Е. III и Е. IV. Он осво-



 
 
 

ил и выполнил практически все известные сегодня фигуры
высшего пилотажа. Именно на этом «Фоккере» он обессмер-
тил свое имя, проделав названный впоследствии в его честь
боевой разворот – полубочку в верхней части полу-петли.
Макс Иммельман был столь знаменит по обе стороны фрон-
та, что через 10 минут после его появления в воздухе небо
становилось свободным от английских самолетов. Он одним
из первых стал использовать тактику внезапности, заходя со
стороны солнца. Как большинство настоящих асов, Иммель-
ман был первоклассным стрелком. 13 марта 1916 года Им-
мельман довел свой счет до 10. Сбитый 16 мая над Лиллем
английский разведчик стал его 15-й и последней официаль-
ной победой. Две последние неподтвержденные победы бы-
ли одержаны Иммельманом 18 июня 1916 года. Всего на сче-
ту Иммельмана 5 неподтвержденных побед.

По характеру это был непьющий и некурящий, ровный со
всеми человек, ежедневно писавший письма матери и очень
внимательно относившийся к своему обожаемому догу Ти-
расу.

Первый ас Германии погиб 18 июня 1916 года в бою про-
тив истребителей FE 2b. Споры о его смерти продолжают-
ся до сих пор. Англичане смело отдают победу над «Фок-
кером», пилотируемым Иммельманом, капитану Г. Р. Мак-
Куббину (G. R. McCubbin) и его стрелку капралу Дж. Х. Уо-
ллеру (J. H. Waller). Немецкие историки считают причиной
гибели аса отказ механизма синхронизации вращения винта



 
 
 

и темпа стрельбы пулемета, приведший к тому, что Иммель-
ман отстрелил лопасть пропеллера собственного истребите-
ля. Вращение несбалансированного винта привело к нарас-
тающей вибрации, вибрация – к резонансу, резонанс – к раз-
рушению планера.

«Фоккер Е. 1» Иммельмана с 80-сильным 7-цилиндровым
двигателем «Оберурсель V0» и номером Е13/15 на фюзеля-
же был выставлен в Музее Цейхгауз в Берлине и погиб под
бомбами RAF (Королевских воздушных сил) в 1940 году.

Макс Иммельман – кавалер прусского ордена «Pour le
Merite», Железного креста 1-го класса, Рыцарского креста с
мечами королевского Дома Гогенцоллернов 2-го класса, сак-
сонского Командорского креста военного ордена Св. Генри-
ха II степени, Рыцарского Креста этого же ордена, саксон-
ского ордена Альбрехта II степени с мечами, саксонской се-
ребряной медали Фридриха Августа, баварского ордена Во-
енных заслуг IV степени с мечами, Ганзейского Креста; ту-
рецких медалей.

Результативнейшие асы Первой мировой войны
(данные об асах, одержавших 30 и более воздушных
побед)



 
 
 



 
 
 



 
 
 



 
 
 



 
 
 



 
 
 



 
 
 

Примечание: данные о победах в Первую мировую вой-
ну не всегда точны: для большинства английских летчиков
и летчиков Британского Содружества они помимо личных
включают и групповые победы, победы, классифицируемые
как «вышел из-под контроля» и т. д.



 
 
 

 
Асы Франции

 
Рене Поль ФОНК (Rene Paul Fonck) – 72 личные и

3 групповые официальные победы – самый результа-
тивный ас союзников в Первую мировую войну, пол-
ковник, Франция.



 
 
 



 
 
 

Родился в деревне Солси-сюр-Мерт в Вогезах (Франция)
27 марта 1894 года.

Войну начал в 1914 году инженером. Со временем пере-
думал и в мае 1915 года закончил обучение на пилота. Ле-
тал на самолетах «Кодрон» в составе эскадрильи С47 в тече-
ние двух лет. Именно в это тяжелое время у союзников ста-
ли появляться пилоты, чьи достижения позже станут леген-
дарными. Таким был и Рене Поль Фонк – самый успешный
из пилотов союзников в Первой мировой войне, имевший 75
официальных побед и 49 неподтвержденных, одержанных за
линией фронта. В начале 1917 года Фонка зачислили в ис-
требительную группу «Аисты» после боя с двумя немецки-
ми «румплерами», блестяще выигранного им на неповорот-
ливом разведчике «Кодрон». Пережив «кровавый апрель», в
мае 1917-го Фонк одержал свои первые три победы, управ-
ляя истребителем SPAD sVII, а ровно через год одержал 6
побед в одном бою – этот результат до конца Первой миро-
вой войны не смог превзойти никто.

В отличие от многих других пилотов, Р. Фонк всегда был
расчетлив и осторожен и никогда не бросался на врага сло-
мя голову. За всю войну в его самолет попала только одна
вражеская пуля.

15 апреля 1917 года, приняв предложение вступить в зна-
менитую эскадрилью «Аист», он до конца года довел свой
победный счет до 19. В течение 1918 года – до 56 побед. В



 
 
 

июле 1917 года превзошел достижение капитана Жоржа Ги-
немера – 54 победы – лучшего французского аса, погибшего
в сентябре 1917.

Не ищущий славы и не честолюбивый, Фонк сторонился
журналистов и не снискал лавров и внимания, уделявшихся
Гарро и Гинемеру.

Сразу после окончания войны Фонк уволился из армии.
В 1920 году увидели свет его мемуары «Мои бои», с преди-
словием маршала Фоша. В 1926 году вступил в борьбу за
приз Раймонда Ортейги в 25 000 американских долларов за
трансатлантический перелет. 20 сентября 1926 года с экипа-
жем из 4 человек Фонк стартовал на трехмоторном самолете
Сикорского S-35. На взлете самолет потерпел аварию и сго-
рел. Два человека экипажа погибли, а сам Фонк получил се-
рьезные травмы. Приз в итоге получил американец Чарльз
А. Линдберг в 1927 году. Рене Фонк провожал Линдберга в
Нью-Йоркском аэропорту.

Р. Фонк позднее вернулся в военную авиацию. Его выс-
шей должностью стала должность инспектора истребитель-
ных сил французской авиации в 1937–1939 годах. До Второй
мировой войны Фонк контактировал с Г. Герингом и Э. Уде-
том, что повредило его репутации в послевоенной Франции.
Хотя Фонку приписывались сотрудничество с нацистским
режимом и якобы вербовка двухсот пилотов для вишистской
Франции, но на самом деле он пытался противостоять по-
литике коллаборационизма и еще в 1943 году переехал из



 
 
 

Виши в Париж. Здесь позднее он был арестован гестапо и
заключен в лагерь. После войны, в 1948 году, ему вручи-
ли «Сертификат Сопротивления», где говорилось, что «Рене
Фонк… принимал участие в доблестной борьбе за освобож-
дение Франции». Фонк жил в Париже, где и умер 18 июня
1953 года.

Полковник Р. Фонк награжден орденом Почетного легио-
на, а позднее и орденом Почетного легиона офицерской сте-
пени (18.05.1918), Военной медалью (первая награда Фон-
ка), британским Военным крестом и Отличительной меда-
лью за боевые действия.

Жорж Мария Людовик Жуль Гинемер, Франция –
53 официальные победы.



 
 
 



 
 
 

Гинемер родился в Париже, на улице Ла Тур, 24 декаб-
ря 1894 года. Младший сын в семье офицера французской
армии, Жорж нередко болел. Тем не менее он рос любозна-
тельным и увлекался в школе конструированием и механи-
кой. Часто и надолго пропадал в заводских цехах. Вскоре
он неплохо разбирался в автомобильных моторах, привлек-
ла юношу и зарождавшаяся тогда авиация.

Гинемер с детства мечтал прославиться на военном по-
прище и гордился своим происхождением: его предки сра-
жались под знаменами Карла Великого, участвовали в Кре-
стовых походах и Столетней войне, покоряли Европу в эпоху
Наполеоновских войн.

В 1911 году Жорж, по знакомству, в качестве пассажира
поднялся в небо на «Фармане» во время одного из перелетов
в ходе Европейского авиационного состязания. Это событие
и определило его дальнейшую судьбу: он твердо решил стать
летчиком и все свободное время проводил на аэродроме.

С началом Первой мировой войны Жорж пять раз пытал-
ся записаться в армию, но получал отказы из-за слабого здо-
ровья и невысокого роста. Вскоре его целеустремленность
была вознаграждена: по совету знакомого летчика он едет в
местечко Па и поступает в школу авиамехаников. Но ему хо-
телось летать.

После многочисленных рапортов солдат 2-го класса Ги-
немер 23 ноября 1914 года зачисляется курсантом в школу
пилотов, где с января 1915 года учится летать на аэроплане



 
 
 

«Блерио-Пингвин». В марте 1915 года его перевели в лет-
ную школу в Аворде для совершенствования навыков пило-
тажа на разных типах самолетов. Уже через два месяца Ги-
немер с группой выпускников попадает в резерв командую-
щего авиацией. Через месяц, присвоив ему звание капрала,
командование направляет его в эскадрилью MS3, оснащен-
ную монопланами – парасоль «Моран-Сольнье».

Выполнив серию тренировочных полетов под руковод-
ством Жюля Ведринье, Жорж получил аэроплан, который
назвал «Старый Шарль» (Vieux Charles) в память о переве-
денном в Сербию опытном пилоте Шарле Боннэре.

Впервые Гинемер встретился лицом к лицу с воздушным
противником 19 июля 1915 года. В тот день, вылетев вме-
сте с механиком Гуерде, он направился на перехват немец-
кого разведчика. Догнав его над линией фронта, он зашел
ему в хвост, а механик открыл огонь из пулемета. Но успе-
ха достичь не удалось: после полусотни выстрелов пулемет
заело, а немец ушел со снижением под защиту своих зени-
ток. Впрочем, «салаги» вскоре обнаружили еще одну цель:
экипаж немецкого «Авиатика» что-то увлеченно рассматри-
вал на французской территории и не замечал появившегося
противника. Жорж спикировал на «бошей», механик к это-
му времени смог оживить оружие и открыл огонь. «Авиа-
тик» тут же вошел в нисходящую спираль, а немецкий на-
блюдатель начал отстреливаться из карабина. Он дважды по-
пал в Гуерде: одна пуля зацепила шлем, не задев головы, а



 
 
 

другая – руку. Но пулемет французов строчил не переставая,
и через 10 минут после начала боя война для обоих немцев
закончилась: летчик был смертельно ранен, а наблюдатель,
чудом выживший при приземлении, попал в плен.

21 июля Гинемеру присвоили звание «сержант» и  на-
градили Военной медалью. Жорж расценил это как доброе
предзнаменование и решил в дальнейшем не менять счаст-
ливого имени на своих самолетах. Командование не только
наградой отметило молодого пилота: с  середины сентября
ему стали поручать доставку агентов за линию фронта и их
возвращение назад.

В ноябре – декабре 1915 года эскадрилью перевооружи-
ли на истребители «Ньюпор» Х, присвоив ей обозначение
№ 3. «Ньюпоры» представляли собой одно– и двухместные
полуторапланы с полотняной обшивкой, вооруженные 1–2
пулеметами, их максимальная скорость доходила до 140 км/
ч, а потолок – 4500 метров. Новый самолет больше подходил
для ведения воздушного боя, и счет побед летчика доволь-
но быстро возрос. 5 декабря он сбил второй «Авиатик», 8-го
его добычей стал LVG, а 14-го, действуя в паре с капралом
Букье, он сбил немецкий истребитель «Фоккер» Е.

В день своего совершеннолетия Гинемер стал кавалером
ордена Почетного легиона, а его следующие 4 победы были
отмечены Военным крестом с четырьмя золотыми пальмо-
выми ветвями. В январе 1916 года нелетная погода мало спо-
собствовала увеличению числа побед, и поэтому следующий



 
 
 

успех пришел к Жоржу только 3 февраля, когда ему удалось
сбить сразу два LVG, а еще один – 5-го числа того же месяца.
Эти успехи не остались незамеченными, и 4 марта Гинемера
произвели в су-лейтенанты. Тогда же, в начале марта, эскад-
рилья получила новые «Ньюпоры» ХТ.

В отличие от «десятки», это были настоящие истребители:
одноместные, с жесткой бипланной коробкой крыльев, вы-
держивавшей значительные перегрузки. Но неплохая манев-
ренность, легкость управления и хорошие скоростные дан-
ные в определенной степени обесценивались неудачным раз-
мещением вооружения над верхним крылом. Это затрудняло
в бою перезарядку пулемета, имевшего магазинное питание.

13 марта Гинемер вылетел на новом истребителе на бо-
евое задание вместе с командиром эскадрильи капитаном
Брокером и лейтенантом Деллином. На этот раз Жоржу не
повезло: одна из пуль попала ему в руку, а вторая – в голову.
С трудом дотянув до своего аэродрома, он посадил изреше-
ченный самолет, но вылезти из кабины сил не хватило…

Из госпиталя ас вернулся спустя полтора месяца, но рука
не до конца зажила, и его отправили в отпуск для поправ-
ки здоровья. По некоторым сведениям, один из друзей Гине-
мера скрытно от руководства перегнал самолет на поле ря-
дом с домом родителей, находившимся в прифронтовой по-
лосе, и Жорж тайком летал в район боев. Возвратившемуся
в строй после отпуска Гинемеру была доверена честь нести
знамя военной авиации Франции во время торжественной



 
 
 

церемонии, проходившей 13 мая 1916 года на аэродроме Ди-
жона.

В начале лета 1916 года эскадрилья получила новые
«Ньюпоры» XII, являвшиеся для своего времени чрезвычай-
но удачными истребителями. Высокая скорость (до 170 км/
ч) и великолепная маневренность сделали их весьма попу-
лярными среди пилотов Антанты. Освоил новый истреби-
тель и Гинемер. В первое время он избегал ввязываться в
воздушные схватки – сказывались психологические послед-
ствия ранений. Но вскоре он преодолел поселившийся в ду-
ше страх, и 22 июня 1916 года его добычей стал германский
LVG. Но 6 июля в единоборстве с немецкими истребителями
Жоржу опять не повезло: он был легко ранен, а на его само-
лете немецкие пули перебили две расчалки и разбили винт.
Стараясь не потерять скорость, Гинемер аккуратно сплани-
ровал на луг и посадил поврежденный «Ньюпор».

Через 4 дня, вылетев на чужом самолете, Гинемер сбил
еще один LVG, доведя свой счет до 10 побед. 28 июля 1916
года он повел в бой новую машину. Неотрегулированный
синхронизатор подвел пилота: первая же очередь, выпущен-
ная из пулемета, в щепки разнесла пропеллер истребителя.
Пришлось срочно садиться, но вместе с ним шел вниз и сби-
тый германский LVG…

К концу августа на счету Гинемера было 14 побед, а за
период с июня 1915 года по июль 1916 года его имя 11 раз
упоминалось в приказах по армии.



 
 
 

27 августа Гинемер получает один из трех первых истре-
бителей «Спад» S VII, отправленных на фронтовые испы-
тания. Благодаря 140-сильному рядному двигателю самолет
превосходил по летным данным любого противника. Обле-
тав его, Жорж пришел в восторг и, по словам сослуживцев,
был счастлив, как ребенок, которому подарили долгождан-
ную игрушку.

Летая на «Спаде» 4 сентября, ас сбил «Авиатик», а 15-го
– «Румплер». 22 сентября, возвращаясь из рейда за линию
фронта, Жорж увидел «Фоккер» и молниеносной атакой, за-
нявшей несколько секунд, отправил вниз и его. Так как са-
молет упал на вражеской территории, то победу не засчита-
ли. Зато на следующий день Гинемер сбил сразу три аэро-
плана в течение трех минут!

…Когда третий «Фоккер», оставляя шлейф дыма, врезал-
ся в землю, внезапно открыла огонь французская зенитная
артиллерия. По неписаным законам войны в подобных си-
туациях своим всегда достается больше! Первый же 75-мм
снаряд угодил в верхнее крыло и, разорвавшись, снес стой-
ки. К месту падения самолета вскоре прибежали солдаты, но
Жорж, к счастью, отделавшийся только ушибами, уже вы-
брался из-под обломков. Чтобы сгладить вину подчиненных,
дивизионный генерал устроил торжественное построение в
честь сбитого аса, затем последовал обед с шампанским, и,
наконец, вечером порядком набравшегося героя, чудом из-
бежавшего гибели, отвезли на машине комдива в часть.



 
 
 

«Свирепый демон» – так прозвали этого бледного неулыб-
чивого французского летчика Первой мировой войны. У
германских пилотов его имя вызывало страх, а среди одно-
полчан и командования французских ВВС – благоговейное
уважение. Он был тяжело болен туберкулезом, но это не по-
мешало ему участвовать в 600 воздушных боях и одержать
53 официальные победы, еще 35 числятся за ним как воз-
можные.

В октябре 1916 года эскадрилья вновь сменила обозначе-
ние и стала называться SPA 3. Теперь она в полном соста-
ве была перевооружена «Спадами». В конце декабря Жорж
вместе с конструктором Луи Бешеро участвовал в разработ-
ке истребителя «Спад» S XII, вооруженного 37-мм пушкой.

24 января 1917 года ему в шестой раз удалось сбить в
одном бою два самолета, при посадке на замерзшую паш-
ню рядом со своей жертвой его истребитель сломал колесо
и скапотировал, сам пилот отделался лишь легким испугом.
Два дня спустя на истребителе своего друга Букье, на высоте
3800 м, он перехватил двухместный разведчик «Альбатрос».
На десятом выстреле пулемет заклинило, и, чтобы не попасть
под огонь стрелка, пришлось уйти немцу под «брюхо». По-
пытки перезарядить оружие оказались тщетными, но экипаж
разведчика запаниковал и поспешил приземлиться на фран-
цузской территории, хотя по нему уже никто не стрелял.

8 февраля Жорж сразил германскую двухмоторную «Го-
ту» G. III – первая победа союзников в воздухе над полно-



 
 
 

ценным немецким бомбардировщиком. Спустя десять дней
Гинемар был произведен в капитаны. 16 марта он выиграл в
течение дня три боя. 4 мая на его счету уже было 38 побед,
но, атакуя в тот день двухместный «Альбатрос», он слиш-
ком близко подошел к уже горящему противнику. Ответ-
ный огонь стрелка был точным, и его поврежденный «Спад»,
с рваными крыльями и изрешеченным фюзеляжем, пошел
вниз. Но виртуозному летчику все же удалось дотянуть до-
мой.

Рекордным для аса стал день 25 мая 1917 года: за три бо-
евых вылета он уничтожил 4 вражеских самолета: двух раз-
ведчиков LVG, DFW и «Фоккер». За эти победы Жорж Ги-
немер был представлен к званию офицера ордена Почетно-
го легиона с вручением орденской ленты. 14 июля 1917 года
пилот приехал в Париж на завод фирмы SPAD за новым пу-
шечным истребителем «Спад» S XII. В тот же день он удо-
стаивается Золотой медали аэроклуба Франции: на его счету
45 побед и два ранения, а его имя не менее 20 раз упомина-
лось в приказах по армии.

5 июля 1917 года Гинемер впервые вылетел на новом ис-
требителе. После недолгого поиска он встретил три немец-
ких аэроплана DFW, причем огонь стрелков оказался до-
вольно точным и самолет французского аса был поврежден.
Пока ремонтировали «двенадцатый», пилот пересел на свою
старую «семерку» и вновь добился успеха: его жертвами ста-
ли два DFW и «Альбатрос». Но вскоре появились признаки



 
 
 

переутомления, и врачи уложили Жоржа в госпиталь.
Отдых, как и ремонт машины, закончился 23 июля, и спу-

стя 4 дня Жорж первым же выпущенным снарядом сбил
«Альбатрос». Но следующая, 50-я, победа далась нелегко:
огнем стрелков германского DFW истребитель был снова по-
врежден. 15 августа 1917 года пушечный истребитель вер-
нулся в строй, но вскоре, после очередной блестящей «сдво-
енной» победы в течение одного дня, самолет опять попал к
ремонтникам.

Во второй декаде августа Гинемер получает новейший
«Спад» S XIII и 20 августа одерживает на нем свою 53-ю по-
беду, но при посадке врезается в английский DH-4. 24 авгу-
ста он уезжает в Париж на завод, где ремонтируют его пушеч-
ный истребитель. Бессмысленность и равнодушная жесто-
кость империалистической войны надламывают даже «же-
лезную» натуру Гинемера. Он становится еще более замкну-
тым и нелюдимым, а в беседе с единственным другом гово-
рит ему о своей близкой смерти. Между тем ремонт его аэро-
плана еще не окончен. Вернувшись в часть 4 сентября 1917
года, он вылетает на следующий день на «Спаде» S XIII, и
вновь неудача: в ходе атаки оба его пулемета отказали из-за
обрыва спускового поводка, а вражеский стрелок и на этот
раз не промахнулся.

Еще один неудачный бой он провел 8 сентября, на следу-
ющий день была нелетная погода, и он смог подняться в небо
только 10-го. Но для чего? Чтобы спокойно взирать на гри-



 
 
 

масы фортуны? В первом вылете у него сразу после взлета
отказал водяной насос, и закипевшая вода в радиаторе вы-
нудила пойти на посадку. Bo втором его самолет получил три
пулевые пробоины. Третий – едва не привел к катастрофе:
пожар двигателя в воздухе из-за неисправности карбюрато-
ра.

11 сентября 1917 года стал последним днем французско-
го аса. В 8.30 утра он вылетел в паре с ведомым. Над лини-
ей фронта они обнаружили немецкий «Авиатик», и Гинемер
пошел в атаку, а ведомый остался патрулировать над свои-
ми позициями. На свой аэродром капитан Гинемер так и не
вернулся.

Позже стали известны некоторые обстоятельства гибели
летчика. После разделения с ведомым его самолет атаковала
группа немецких истребителей. Произошла короткая схват-
ка, и горящий «Спад» упал в районе позиций 413-го герман-
ского пехотного полка. На место падения были посланы са-
нитар и два солдата, которые установили из документов уби-
того, что это капитан Гинемер. Пилота поразили три пули –
в голову, плечо и ногу.

Начавшаяся на следующее утро артподготовка продолжа-
лась две недели. Разрывы снарядов так перепахали мест-
ность, что от могилы аса и обломков его самолета ничего
не осталось. Вскоре после этого с немецкого самолета был
сброшен вымпел с уведомлением о гибели Гинемера в воз-
душном бою, а во второй половине октября французское ко-



 
 
 

мандование официально объявило о его смерти.
Парламент постановил занести имя капитана Гинемера в

Пантеон Славы, как «символ стремления и энтузиазма на-
ции», а в Доме Инвалидов в Париже выставили его «Спад»
S VII, который решили сохранить в память о национальном
герое.

Капитан Жорж Гинемер награжден орденом Почетного
легиона, орденом Почетного легиона офицерской степени
(11.06.1917), Военным крестом с пальмовыми ветвями, Во-
енной медалью.

Шарль НАНДЖЕССЕР – 45 побед, третий ас фран-
цузских ВВС в годы Первой мировой войны.

Нанджессер родился во Франции, в Валленсьене, 15 мар-
та 1892 года. Ребенком и юношей был страстным спортсме-
ном, участвовал во многих спортивных состязаниях. Будучи
студентом Школы искусств, прервав занятия, уехал в Юж-
ную Америку на поиски дяди. Участвовал в десятках риско-
ванных приключений от Рио-де-Жанейро до Буэнос-Айреса,
где поменял несколько профессий – от профессионального
боксера до автогонщика. В конце концов нашел своего про-
павшего дядю и работал на его табачной плантации. К нача-
лу Первой мировой вернулся во Францию.

Войну начал в составе гусарского эскадрона. При прове-
дении одной из разведок он с несколькими солдатами захва-
тил немецкий военный автомобиль, перебив его экипаж и



 
 
 

пассажиров. За этот подвиг был награжден Военной медалью
и, в соответствии со своей просьбой, направлен в Службу
аэронавтики. Став военным летчиком французской службы
аэронавтики, он вскоре одержал первую победу и заслужил
репутацию импульсивного и предельно смелого летчика. С
гордостью Нанджессер носил звание «Рыцаря смерти», при-
своенное ему боевыми друзьями и журналистами. Его сереб-
ристый «Ньюпор» XVII был разукрашен изображениями че-
репа, гроба и черного сердца.

Специалист маневренного воздушного боя, так называ-
емой dogfight – собачьей схватки, он был не только ма-
стером пилотажа и человеком исключительной реакции, но
и бойцом, стоически переносившим многочисленные ране-
ния, полученные им как в воздушных боях, так и в авиаци-
онных авариях. Нанджессер несколько раз был ранен в голо-
ву в верхнюю и нижнюю челюсти, в правую руку. Получил
многочисленные – несколько десятков – переломы. Автори-
тет лейтенанта среди французских военных летчиков был
исключительно высок.

Воевал в 106-й эскадрилье «Вуазенов», затем в 65-й эс-
кадрилье, а позже в эскадрилье Лафайета, где вместе с фран-
цузами сражались американские волонтеры. К концу 1916
года на счету Нанджессера была 21 победа.

Многие французские историки авиации отмечают исклю-
чительную недисциплинированность Нанджессера. Во вре-
мя войны он несколько раз заключался под домашний арест



 
 
 

за вылеты без разрешения. Еще чаще он, любимец женщин,
журналистов и праздной публики, столь же самостоятельно,
не утруждая себя просьбами и разрешениями, отбывал в Па-
риж, где предавался соблазнам «столицы мира».

В январе 1916 года Нанджессер потерпел тяжелейшую
аварию, сломал обе ноги, руку, ребра, разбил голову. Но уже
апреле 1916 года он не только вернулся в строй, но, одержав
свою пятую победу, стал асом.

К концу войны на счету лейтенанта Нанджессера было 45
побед. Уступал среди французских асов он только Фонку и
Гинемеру. По числу официальных побед входил в число ре-
зультативнейших асов Первой мировой.

После войны многие асы остались без работы, и судьба
забросила некоторых, в том числе и Нанджессера, в Голли-
вуд, где тема воздушных боев и полетов «на лезвии бритвы»
была очень популярна.

Шарль Нанджессер пропал без вести при попытке беспо-
садочного перелета из Парижа в Нью-Йорк на самолете «Бе-
лая птица» вместе со вторым пилотом, фронтовым другом
Франсуа Коли, 8 мая 1927 года. Последний раз их самолет
видели с южного побережья Ирландии.

Загадочное исчезновение «Рыцаря смерти» вызвало к
жизни несколько десятков книг, фильмов и сотни самых раз-
ных спекуляций на одну из тем об исчезновении самолета.
Памятники Нанджессеру и Коли установлены в аэропорту
Ле Бурже, а также на скалах Этрета, откуда их самолет в по-



 
 
 

следний раз видели во Франции.
Примечательно, что через две недели после исчезнове-

ния Нанджессера знаменитый американец Чарльз Линдберг
впервые совершил успешный одиночный перелет из Нью-
Йорка в Париж на самолете «Дух Сент-Луиса».

Лейтенант Шарль Эжен Нанджессер был кавалером и
офицером ордена Почетного легиона, кавалером Военного
креста с пальмовыми ветвями, Военной медали и десятка
наград союзников – Великобритании, Португалии, России,
Сербии…



 
 
 

 
Асы Великобритании
и стран Содружества

 
Эдвард МЭННОК (Edward MANNOCK)  – один из

лучших английских асов Первой мировой войны – по
разным данным, 47, 50, 51, 61 или 73 победы, Велико-
британия.



 
 
 

Эдвард Мэннок родился, вероятно, в городке Баллинко-



 
 
 

лидж, Ирландия, 24 мая 1887 года в семье военнослужащего.
В молодости он перенес инфекционное заболевание, привед-
шее к временной потере зрения. После излечения оно полно-
стью восстановилось, и слухи о его частичной, на один глаз,
слепоте «сильно преувеличены». Эдвард Мэннок, патриот,
вступил в члены Лейбористской партии.

Начало Первой мировой войны застало его на должности
телефонного инженера в Турции. В начале войны турки ин-
тернировали его, заключили в тюрьму, и Мэннок едва остал-
ся жив. После освобождения он присоединился к Королев-
скому медицинскому корпусу, затем, в 1916 году, к Коро-
левским инженерам, преобразованным в Королевский лета-
ющий корпус.

После обучения в резервной эскадрилье «Джойс Грин» он
был направлен в 40-ю эскадрилью, вооруженную «Ньюпора-
ми». Немецкий ас лейтенант Иоахим фон Беттраб (5 сбитых
аэропланов и аэростат) 12 августа 1917 года был сбит в воз-
душном бою британским асом из 40-й эскадрильи лейтенан-
том Эдвардом «Майком» Мэнноком, летавшим на «Ньюпо-
ре».

Некоторые англоязычные исследователи приписывают
Мэнноку 73 победы. В то же время в представлении к Кресту
Виктории – высшей военной награде Британской империи
и стран Содружества, говорится, что Мэннок претендует на
50 побед. Во время Первой мировой войны во всех странах,
за исключением Германии, групповая победа записывалась



 
 
 

всем летчикам, ее одержавшим, и не выделялась в отдельную
категорию, как в советских ВВС во время войны в Испании
и позднее. По правилам, принятым в советских ВВС, итого-
вый счет Мэннока выглядел бы так: 34 лично и 7 в группе
сбитых самолетов противника плюс один аэростат.

В одном из вылетов в мае 1918 года он сообщил об уни-
чтожении 4 немецких аэропланов. 22 июля, за три дня до ги-
бели, когда Эдвард Мэннок сбил очередной немецкий само-
лет, товарищи, поздравляя его, шутили:

– Ну, Майк! Для тебя будут стелить красную ковровую
дорожку после войны.

– Для меня не будет никаких «после войны», – печально
отозвался Мэннок.

26 июля 1918 года самолет майора Мэннока был сбит ог-
нем с земли над немецкими позициями. По-видимому, он
попытался выпрыгнуть из падающего аэроплана перед са-
мым его столкновением с землей, поскольку его тело было
найдено более чем в 200 м от обломков самолета.

Майор Эдвард Мэннок был награжден Крестом Викто-
рии, Военным крестом, Отличительным орденом с одной и
двумя пряжками на ленте.

В Кентерберийском соборе находится мемориальная дос-
ка почета Мэннока, его имя носит 378-я учебная эскадрилья
Королевских Воздушных сил (RAF).

Вильям БИШОП (William Bishop) – 72 победы, чет-



 
 
 

вертый ас Первой мировой войны, Канада.

Ас Первой мировой войны и кавалер Креста Виктории ро-
дился 8 февраля 1884 года в Оуэн-Саунд, провинция Онта-
рио, Канада. Еще в школе Вильям Авери Бишоп проявил ин-
терес к военной службе. В августе 1914 года, окончив Коро-
левское военное училище в Кингстоне, Онтарио, был при-
писан к 14-му батальону канадских стрелков Торонто. Полк
перевели в Великобританию.



 
 
 

Его многочисленные решительные просьбы, почти еже-
дневно направляемые командованию, были в конце концов
удовлетворены, и в июле 1915 года Бишоп был переведен в
авиацию сухопутных войск.

Короткие тренировки не принесли желаемых результатов,
и Бишоп летал на самолете-разведчике R. E. 7 в качестве на-
блюдателя в 21-м авиакрыле во Франции до конца ноября. 23
декабря, направляясь на базу после разведывательного поле-
та, во время снежной бури при выполнении посадки самолет
Бишопа потерпел аварию. Тяжело раненный, он оказался в
госпитале и вернулся к активной службе после нескольких
месяцев лечения.

Можно представить себе изумление врачей госпиталя, ко-
гда при выписке из больницы Бишоп попросил дать ему раз-
решение на продолжение службы в качестве летчика. В пер-
вый раз ему отказали, отказали и во второй, но на третий все
же разрешили летать наблюдателем. Бишоп не сдался. Ни-
кто не знает, какие доводы он приводил медикам, но в конце
концов получил справку о хорошем состоянии здоровья.

После окончания курсов пилотажа в начале марта 1917
года Бишоп был приписан к 60-му авиакрылу истребителей.
Во время первого боевого вылета он заблудился во время
боя, и, когда на остатках горючего прилетел на аэродром, ему
едва хватило топлива, чтобы сесть.

25 марта Бишоп сбил свой первый немецкий самолет, ата-
ковавший группу, в которой он летел замыкающим. 31 мар-



 
 
 

та Бишоп одержал вторую победу в воздухе, а несколькими
днями позже поджег шар наблюдения. Спустя месяц после
первой воздушной победы Бишоп получил звание капитана
авиации, и это стало для него мощным стимулом. К середине
мая 1917 года на счету Бишопа было 20 воздушных побед, и
он был награжден орденом «За боевые заслуги».

Бишоп постоянно совершенствовал тактику воздушного
боя. Он старался придерживаться простых правил – первым
заметить противника и первым открыть огонь, но самое глав-
ное, первым скорректировать неточный огонь других. Таким
образом, за пару месяцев он приобрел большое количество
подтвержденных побед. 3 августа 1917 года в его списке их
числилось 45, и 11 августа ему был присвоен чин майора
авиации.

Бишопа восторженно приветствовали, когда он в сентябре
1917 года прибыл на родину для содействия созданию Воен-
но-воздушных сил Канады.

В начале 1918 года пилот вернулся в Великобританию и
приступил к выполнению обязанностей старшего инструкто-
ра в авиационной академии, где преподавал теорию стрель-
бы по воздушным целям. «Когда два самолета действуют в
трехмерном пространстве на большой скорости, – писал он
в своей книге «Тактика атаки в военно-воздушных силах», –
поразить противника очень трудно, а когда вы используете
технику уклонения, это еще сложнее. Для того чтобы пора-
зить цель, атакующий пилот должен учитывать угол и вре-



 
 
 

мя, необходимое пулям, чтобы достичь цели. Сила тяжести
также действует на пули в полете. Только немногие из этих
проблем можно преодолеть поправкой прицела, и, учитывая
все сложности, становится ясно, что чем ближе вы прибли-
жаетесь к врагу, тем лучше…»

22 мая 1918 года он принял командование 85-м авиакры-
лом истребителей, расположенным во Франции. За двадцать
дней воздушных боев сбил 25 немецких самолетов. Сначала
он летал на самолете «Ньюпорт-Скаут», затем перешел на S.
E. 5а, вооруженный синхронизированным 7,7-мм пулеметом
«Виккерс» и 7,7-мм пулеметом «Левайс», установленными
над центропланом верхнего крыла и содержащими по 97 па-
тронов каждый. За первые несколько дней июня на этом са-
молете В. Бишоп одержал семь побед.

За время трудных месяцев службы Бишоп проявил чер-
ты лидера и легко улаживал различные проблемы, возникав-
шие в маленьком боевом подразделении. Авиакрыло было,
по его мнению, братством с тесными межличностными свя-
зями. Сплоченные в авиакрыле люди стали исключительной,
но надежной боевой элитой, общая цель которой – разбить
врага.

Бишоп уделял внимание воспитанию молодых пилотов.
В воздухе он распределял задания и при необходимости де-
монстрировал правильный способ справиться с противни-
ком. «Воздушный бой – это своего рода агрессивная игра, –
говорил он перед заданием,  – стремление спровоцировать



 
 
 

бой дает вам контроль с самого начала. Прерывая атаку, вы
отдаете психологическое преимущество противнику и выхо-
дите из боя с пустыми руками. Если прекращаете атаку и пы-
таетесь ускользнуть, ваша бывшая добыча становится охот-
ником».

В бою Бишоп часто использовал различные трюки. 17
июня 1918 года, направляясь на базу, он с помощью легкого
скольжения и переваливания с крыла на крыло симулировал
неисправность самолета. Когда два немецких «Альбатроса»
перекрыли ему путь, он развернулся и, атакуя в лоб, открыл
огонь. В первой атаке сбил первый самолет, а другой тремя
минутами позже. Он закончил войну с 72 воздушными по-
бедами в послужном списке.

После войны работал в Лондоне, в департаменте авиации,
но 5 августа 1918 года перешел в канадский штаб, чтобы
участвовать в формировании ВВС Канады.

Между Первой и Второй мировыми войнами Бишоп со-
трудничал с многочисленными авиационными ведомствами
и ассоциациями для создания Канадской транспортной авиа-
ции.

Умер во сне 11 сентября 1956 года в Палм-Бич, штат Фло-
рида, США.

Награжден Крестом Виктории, Военным крестом, Отли-
чительным Летным крестом, Военным крестом ордена По-
четного легиона; кавалер ордена Бани.



 
 
 

Раймонд КОЛЛИШАУ (Raymond Collishaw) – 60 воз-
душных побед над аэропланами и 8 над аэростатами,
шестой ас Первой мировой войны, Канада.



 
 
 



 
 
 

Раймонд Коллишау (1893–1975) был вторым по числу по-
бед канадским асом Первой мировой войны. Кроме 60 побед
над аэропланами противника, он сбил 8 разведывательных
аэростатов.

Коллишау родился 22 ноября 1893 года в Нэнаймо, Бри-
танская Колумбия, в семье выходцев из Уэльса. С началом
войны в Европе, в январе 1916 года он присоединился к Ко-
ролевской морской воздушной службе как испытуемый ле-
тающий су-лейтенант (т. е. офицер, ранее тщетно предлагав-
шийся в Королевский Канадский ВМФ) и получил квалифи-
кацию летчика. В качестве младшего матроса он состоял в
команде корабля «Эльседо», предполагавшегося к отплытию
на поиски экспедиции Стефенсона. Плавание не состоялось.

Свою первую победу он одержал на двухместном полу-
торастоечном «Сопвиче», в глубоком налете на территорию
Германии (на заводы Маузер) 12 октября 1916 года. Совер-
шив удачный маневр, Коллишау дал возможность своему
стрелку произвести точную очередь, а через несколько се-
кунд сам огнем курсовых пулеметов поразил другого про-
тивника. Правда, немцы свои потери в этом бою отрицают.

Две следующие победы безусловны и были одержаны на
глазах тысяч французских солдат. Коллишау, облетывавший
только что полученный новый самолет, подвергся атаке ше-
сти немецких «Альбатросов». Устремив машину в пикиро-
вание, он выровнял ее у самой земли. Двум немецким летчи-



 
 
 

кам этого не удалось, и они разбились, зацепившись за дере-
вья. Победы эти, одержанные на глазах тысяч солдат, имели
во Франции большой резонанс, а Коллишау был награжден
французским Военным крестом.

27 декабря, возвращаясь из налета на сталелитейный за-
вод, самолет Коллишау был жестоко поврежден вражеским
огнем, и только везение позволило ему на высоте человече-
ского роста перелететь французские окопы и аварийно при-
землиться, напрочь разбив машину. Эта была первая в чере-
де многих аварий, которые удалось пережить.

В феврале 1917 года Коллишау был послан в 3-ю мор-
скую эскадрилью, но в апреле вернулся в 10-ю, задейство-
ванную главным образом в прибрежных патрулях. Вскоре
его назначили командиром группы, состоящей исключитель-
но из канадцев. К тому времени он и его товарищи летали
на «Сопвичах», трипланах. Они покрасили машины мерт-
венно-черным цветом и запаслись соответствующими име-
нами: «Черный Роджер», «Черный Принц», «Черный Ко-
рабль», «Черная Смерть». Коллишау с юмором назвал свою
машину «Черная Мария». В следующие два месяца их груп-
па записала на свой счет 87 неприятельских самолетов, но
не стала широко известна. Это произошло оттого, что ко-
мандование Британских летучих корпусов сильно недолюб-
ливало морских летчиков. Коллишау оказался первым, ко-
му засчитали 6 побед в день. Он также был лучшим из асов,
летавшим на триплане «Сопвич». Некоторые исследователи



 
 
 

записывают на счет Коллишау и победу над немецким асом
Карлом Альменредером (30 побед), но этот факт до сих пор
дискутируется. Ближе к концу войны он участвовал в даль-
них бомбовых налетах из Франции на Германию. В августе
Коллишау был отпущен домой, в Канаду, в двухмесячный
отпуск, и, как горько замечает ас в своих мемуарах, он, в от-
личие от Бишопа, был совсем неизвестен ни знакомым, ни
публике, ни официальным лицам. Тогда же, в августе, он был
награжден сразу двумя высокими британскими наградами:
Отличительным орденом за службу, а чуть позднее и Отли-
чительным крестом за службу и Пряжкой к Отличительному
ордену. По возвращении в войска назначен командиром 13-
й морской эскадрильи, базировавшейся в Дюнкерке и совме-
щавшей патрульные полеты вдоль побережья с патрулирова-
нием Британского канала (Па-де-Кале). 23 января 1918 года
Коллишау назначили командовать 3-й морской эскадрильей,
вооруженной более эффективными истребителями «Сопвич
Кэмэл».

1 апреля в британской авиации провели организационные
перестроения, и 3-я морская эскадрилья стала 203-й эскад-
рильей Королевских воздушных сил (RAF).

Всего ему записали 60 побед: 28 сбитых лично и один в
группе названы «разрушенными»; еще 28 сбитых лично и 2
в группе названы «вышедшими из-под контроля» и один как
«ушедший вниз».

Всегда с рвением относившийся к службе, Коллишау во-



 
 
 

евал в составе армии Деникина против советской власти в
1919 году, при этом ему даже была записана воздушная по-
беда.

После войны в России он командовал 84-й эскадрильей в
Египте, затем направился в Персию, «крепить оборону про-
тив русских», и, наконец, командовал 5-м Крылом в ходе
Второй итало-абиссинской войны.

С началом Второй мировой войны он получил звание ви-
це-маршала авиации и должность командира 204-й группы
в Северной Африке. Именно в это время он стал кавалером
ордена Бани. В 1941 году стал командиром 14-й авиагруппы
на севере Шотландии.

По состоянию здоровья ушел в отставку из RAF в июле
1943 года и закончил войну в скромной должности воздуш-
ного офицера связи гражданской обороны.

Коллишау умер в Западном Ванкувере в 1975 году в воз-
расте 82 лет.

Оставил мемуары: «Воздушная команда: история пило-
та-истребителя», опубликованные в Лондоне в 1973 году.

В 1999 году один из терминалов в канадском аэропор-
ту Нэнаймо (Nanaimo) назван его именем. Реплика трипла-
на «Сопвич», на котором воевал Коллишау, установлена в
Аэрокосмическом музее в Калгари.

Награды: Отличительный орден за службу с пряжкой
на ленте, офицер ордена Британской империи (II степень),
Отличительный крест за службу, Отличительный Летный



 
 
 

крест, Кавалер ордена Бани.

Джеймс Томас МакКАДДЕН (James Thomas Byford
McCudden) – 54 личные и 3 групповые победы, третий
британский ас, седьмой в Первой мировой войне.

МакКадден родился 28 марта 1895 года в городке Джи-
лингхэм, на юго-западе Англии, в семье офицера. Два его
брата были военными летчиками и погибли в годы Первой
мировой войны.

История МакКаддена примечательна тем, что он вырос в
RFC от воздушного механика до майора и во время войны
стал одним из самых награжденных воинов Великобритании
и стран Содружества.

Вступив в Королевские инженеры в 1910 году, он был пе-
реведен в RFC в 1913 году в качестве механика. В августе
1914 года с эскадрильей № 3 он был послан во Францию и
вскоре допущен к полетам в качестве наблюдателя. В январе
1916 года он вернулся в Англию, где проходил летное обуче-
ние в городке Госпосте. Свою пилотскую лицензию он обрел
в апреле 1916 года.

После этого получил назначение в 20-ю эскадрилью. Но,
прослужив в составе этой эскадрильи только месяц, он был
переведен в 29-ю, летавшую на разведчиках DH-2. Свою
первую победу МакКадден декларировал в сентябре 1916
года. Известный бой между летчиками 29-й эскадрильи и
немецкой «Ясты-2» произошел 27 декабря 1916 года. Рихт-



 
 
 

гофен заявил тогда о победе, но исследователи относят ее
к числу немногочисленных малодостоверных побед Красно-
го Барона. В феврале 1917 года МакКадден был награжден
Военной медалью и представлен к Военному кресту. Воз-
вратившись в Англию уже в звании аса, одержавшего 5 по-
бед, МакКадден дважды участвовал в перехватах немецких
бомбардировщиков «Гота», производивших налеты на Лон-
дон. 17 июля 1917 года он, оторвавшись от армады англий-
ских аэропланов, сумел занять атакующую позицию и пытал-
ся атаковать «Готу». Лишь неудовлетворительное вооруже-
ние, стоявшее на его машине, помешало МакКаддену сбить
бомбардировщик. Зато он добился широкой известности в
Англии.

После непродолжительной службы в 66-й эскадрилье, где
он продолжал летать на «Сопвичах-пулах», он в середине
1917 года был назначен летным командиром 56-й эскадри-
льи, вооруженной истребителями S.E.5a. МакКаддена счи-
тают одним из немногих «подлинных профессионалов», кто
задумывался о научной составляющей воздушной войны,
маскировки, тактики и военного авиастроения. Он интере-
совался и участвовал в построении высотного разведчика,
а также в организации операции по захвату неприятельских
аэропланов. Некоторые моменты этих вдохновенных, но и
авантюрных работ были описаны им в появившейся автобио-
графии «Летучая ярость – пять лет в RFC».

В 22 года, с августа 1917-го по март 1918 года, капитан



 
 
 

МакКадден нередко вылетал на дежурства в качестве веду-
щего над территорией Франции. В этих вылетах его отличали
не только безукоризненная храбрость, воля и наблюдатель-
ность, но и высочайшая ответственность, с которой он от-
носился к молодым пилотам, входившим в его эскадрилью.
Его заботило не только проведение неотразимой атаки, но
он учитывал и десятки малозаметных, кажущихся незначи-
тельными постороннему взгляду факторов, которые могли
снизить собственные потери. Утром 16 февраля 1918 года
он провел сверхрезультативный бой, по итогам которого ему
были записаны 3 двухместных немецких аэроплана (вероят-
но, «Альбатрос V»), еще одну неприятельскую машину он
поразил вечером того же дня.

МакКадден погиб в воздушной катастрофе во Франции, в
Аксиле-Шато, 9 июля 1918 года. Он возвращался во Фран-
цию, чтобы принять командование над 60-й эскадрильей
RAF, и по ошибке приземлился не на том аэродроме. Мотор
его самолета «обрезал» сразу после разбега, вероятно, из-за
неправильно отрегулированного карбюратора.

Останки МакКаддена были похоронены неподалеку – на
Ваванском военном кладбище в Па-де-Кале.

Его медали и Крест Виктории выставлены вместе с награ-
дами двух его братьев и отца в Королевском инженерном му-
зее (Чатхэм, Англия).

Там же выставлена бронзовая плита с деревянным про-
пеллером, первоначально стоявшая на его могиле.



 
 
 

На его боевом счету 57 побед (третий результат среди пи-
лотов RFC/RAF), включая 19 приземленных и захваченных
неприятельских аэропланов, 27 лично и один в группе сби-
тых, 8 лично и два в группе обстрелянных и «ушедших вниз
и из-под контроля». Некоторые историки авиации на Западе
отмечают, что большинство его побед подтверждаются доку-
ментами «союзников и немцев» и в действительности имен-
но МакКадден должен быть признан лучшим асом Первой
мировой войны из летчиков RFC/RNAS/RAF.

Имена МакКаддена и двух его братьев начертаны на плите
в Мемориале Великой войны в Кэрлоу.

Майор Д. МакКадден – кавалер Креста Виктории, – вы-
сочайшей награды за храбрость перед лицом врага, которой
мог быть награжден боец Британских вооруженных сил или
сил Содружества. Он также был награжден Военной меда-
лью, Военным крестом с пряжкой на ленте, Отличительным
Орденом за службу с пряжкой на ленте, французским Воен-
ным крестом.

Эндрю (возможно, Энтони) Фредерик Везабай
БОШАМ-ПРОКТОР (Andrew (Anthony) Frederick
Weatherby Beau-champ-Proctor) – 8-й ас Первой миро-
вой войны – 54 воздушные победы, среди них 16 бал-
лонов и аэростатов (лучший среди асов), Британское
содружество, первый ас Южной Африки.



 
 
 



 
 
 

Бошам-Проктор родился в Моссель Бее, Южная Африка,
4 сентября 1894 года в семье школьного учителя. Успешно
окончив школу, он был принят в Кейптаунский университет,
видя себя на инженерном поприще. Когда началась Первая
мировая война, он немедленно оставил занятия и поступил
в стрелки герцога Эдинбургского.

В качестве сигнальщика принимал участие в войне Юж-
ной Африки против Германской Юго-Западной Африки. Де-
мобилизовавшись в августе 1915 года, он устроился на рабо-
ту в Южно-Африканский полевой телеграф, а в марте 1917
года оказался воздушным механиком 3-го класса в Королев-
ском летающем корпусе. С этой должности он был направ-
лен в Школу военной аэронавтики, в Оксфорд, в Англию, где
приступил «к изучению искусства летания». Упорства и ре-
шительности ему было не занимать, и в занятиях ему не мог
помешать даже очень небольшой рост (около 155 см). Усо-
вершенствовав кабину: возвысив сиденье и соорудив специ-
альные подставки для педалей, он оказался даже в лучшем
положении, чем остальные. В одном из тренировочных по-
летов он потерпел серьезную аварию, но уже на следующий
день вновь поднял аэроплан в воздух.

В июле 1917 года он, имеющий около 10 часов налета, был
направлен в 84-ю бомбардировочную эскадрилью. Когда Эн-
дрю прибыл туда, эскадрилью переформировали, и она стала
истребительной. В этом был знак судьбы.



 
 
 

23 сентября 1917 года эскадрилья, куда он попал, во-
оруженная английскими истребителями-бипланами S. E. 5,
прибыла во Францию. Под командованием майора Вильяма
Шолто Дугласа в 1918 году стала одной из самых эффектных
в Королевском летучем корпусе, а позднее в Королевских
воздушных силах. Летчикам было записано 323 воздушные
победы, среди них выделились 25 асов. Уже тогда товари-
щи отметили, что Бошам не относился к виртуозным лет-
чикам, но был великолепным стрелком. Однако мастерство
его неуклонно росло вместе с тем, как увеличивался налет
на новом самолете. Аварии лишь закаляли характер. Шут-
ка ли! До того как он одержал первую победу, ему довелось
трижды побывать в сложных летных передрягах. При этом
он неустанно дорабатывал аэроплан, делая его удобным для
управления человеком с небольшим ростом. В этом у него
появился даже соревновательный стимул: его товарищ по эс-
кадрилье Джозеф Баудвин, чей рост был лишь на 5 см боль-
ше, чем у Бошама, придумывал и приделывал к своему аэро-
плану все новые рычаги, редукторы, полиспасты.

Первая победа к Бошаму пришла 3 января 1918 года.
2-местный немецкий аэроплан был решительно атакован

и скрылся из видимости – «ушел из-под контроля», по опре-
делению английских официальных документов. Еще 4 побе-
ды засчитаны ему в феврале, и в последний день самого ко-
роткого месяца он стал асом. Заметим, что лишь один аэро-
план из первых пяти его побед был сбит, остальные квали-



 
 
 

фицировались как «ушедшие из-под контроля».
В марте он одержал еще 4 победы: три из них 17 марта в

течение 5 минут. Еще одну победу он добавил на свой счет
в апреле. Среди 11 засчитанных ему в мае 5 были одержа-
ны 19-го числа. В то утро он сбил аэроплан-наблюдатель, 15
минутами позже – истребитель «Альбатрос» Д. V, а вечером
того же дня, около 18.35 он сбил еще три «Альбатроса».

К концу мая на его счету была 21 победа – 16 истребите-
лей и 5 аэропланов-наблюдателей.

В июне ему довелось воевать лишь половину месяца, но за
это время он успел сбить 4 аэростата, двухместный наблю-
дательный аэроплан и истребитель.

22 июня 1918 года он был награжден Военным крестом,
а 3 августа стал одним из первых кавалеров Отличительного
Летного креста.

9 августа 1918 года Бошам-Проктор возглавил 84-ю эскад-
рилью и вступил в тяжелый бой с немецкими истребителя-
ми «Фоккер» D. VII, ведомыми будущим нацистским фельд-
маршалом Германом Герингом.

22 августа он атаковал целую стаю из 6 неприятельских
разведывательных аэростатов, развернутых над позициями
3-го Британского корпуса. Один аэростат он сбил огнем из
своего пулемета, а пять других принудил к посадке, причем
наблюдатели использовали парашюты.

В августе он записал на свой счет 15 побед – 5 аэростатов,
два двухместных аэроплана и 8 истребителей. На его счету



 
 
 

было теперь 43 победы.
В сентябре добавил на свой счет еще 4 аэростата.
Очень решительно для него начался октябрь: в  первые

дни октября он сбил три наблюдательных баллона и три
аэроплана «Фоккер» D. VII, один из которых сгорел вместе
с летчиком.

8 октября он попал под интенсивный зенитный огонь и
был ранен в руку. Бошам сумел, однако, привести на аэро-
дром и посадить аэроплан, но этот вылет оказался послед-
ним в его карьере.

Надо заметить, что аэростаты, на уничтожении которых
специализировался Бошам-Проктор, были очень серьезны-
ми противниками: обычно они пристреливались зенитными
орудиями, и десятки аэропланов сбивались зенитным огнем
при попытке их атаковать. Кроме того, аэростаты нередко
прикрывались истребительными патрулями, и обычно дело
их уничтожения касалось действия специально скоордини-
рованных эскадрилий.

Список побед Бошам-Проктора включает 54 летательных
аппарата: два и один в группе захваченных аэроплана, 13
лично и три в группе сбитых аэростата, 15 и один в группе
сбитый аэроплан, 15 и один в группе подбитый. С 16 сбиты-
ми аэростатами он является лидером по числу побед над ни-
ми среди летчиков Британской империи.

Он был выписан из госпиталя в марте 1919 года и уехал
в США, куда был приглашен для прочтения курса лекций



 
 
 

о воздушной войне. По возвращении в Англию он получил
квалификацию морского летчика и звание летающего лейте-
нанта Королевских воздушных сил. После награждения Кре-
стом Виктории в Букингемском дворце в ноябре 1919 года
ему был предоставлен годовой отпуск, и Бошам использовал
его, закончив обучение и получив степень бакалавра в инже-
нерии.

Бошам-Проктор погиб 21 июня 1921 года в ходе подготов-
ки к параду RAF в Хендоне при выполнении тренировочно-
го полета на «Сопвиче Снайпе». Его аэроплан вошел в што-
пор после выполнения замедленной петли, и летчик погиб.

Первоначально его похоронили в Упавоне, Уилтшир, но
в августе 1921-го тело было возвращено в Южную Африку,
где состоялись государственные похороны.

Капитан Э. Бошам-Проктор награжден Крестом Викто-
рии, орденом за выдающуюся службу, Отличительным Лет-
ным крестом, Военным крестом с пряжкой на ленте.

Альберт БОЛЛ, 44 победы в Первую мировую вой-
ну, Великобритания, капитан.

Альберт Болл родился 21 августа 1896 года в городе Нот-
тингеме (Великобритания). Его отец, работавший на мест-
ном механическом заводе, всячески поощрял интерес сына к
технике, познакомив его с основами механики, физики, хи-
мии и даже фотографии. Юный Альберт хотел стать инже-
нером-электриком, но его планы изменила Первая мировая



 
 
 

война.
Молодой доброволец был назначен в территориальный за-

щитный батальон в Шервуде, ему было присвоено звание
сержанта. 14 октября 1914 года, уже лейтенантом, он попал
на аэродром в Хендоне, еще не подозревая, что авиация пол-
ностью завоюет его сердце и душу.

Лейтенант Болл начал учиться летать в авиации сухопут-
ных войск, а 15 октября 1915 года в возрасте 19 лет получил
лицензию пилота. Со средины декабря того же года начал
совершенствовать летное мастерство в Центральном учили-
ще Королевских воздушных сил в Упавоне. Через две неде-
ли получил назначение в 13-е авиакрыло, действовавшее во
Франции, возле Булони.

Подразделение было оснащено самолетами «Королевской
самолетной фабрики» B. E. 2c. Как большинство пилотов то-
го времени, Болл не любил эти тяжелые аэропланы. Тем не
менее начал службу именно на таком самолете, осуществляя
далекие и опасные разведывательные полеты и корректируя
огонь английской артиллерии.

30 мая 1916 года во время разведывательного полета, при-
мерно в шестидесяти километрах за линией фронта, на Бо-
ла и его напарника неожиданно напали пять легких аэропла-
нов типа «Альбатрос». Немцев в схватке оказалось слишком
много, и Болл, показывая на своем самолете лучшее, на что
тот был способен, едва увернувшись от одного немецкого са-
молета, попадал под огонь другого. Думая, что уже не выйдет



 
 
 

из этого боя живым, он принял отчаянное решение и пере-
вел машину в крутое пикирование. Уже видя лица немецких
солдат в окопах, Болл чудом успел вывести свой самолет из
пике и дотянул до аэродрома. После посадки оказалось, что
самолет так изрешечен пулями, что его пришлось списать.

Командование удовлетворило просьбу Бола о переводе в
истребительную авиацию, и он продолжил службу в 11-м
авиакрыле истребителей, вооруженном одноместными само-
летами «Ньюпор-Скаут».

22 мая, во время разведывательного полета над Мауен-
виллем, Альберт сбил «Альбатрос Д I». 1 июня 1916 года
еще один, а затем «Фоккер Др. I». 25 июня 1916 года Болл в
полете заметил немецкий воздушный шар-наводчик, взлета-
ющий с кромки леса, и, хотя у него кончалось горючее, после
нескольких атак поджег его прицельной очередью. За свои
победы был награжден орденом Военный крест.

Как опытного летчика-истребителя, его направили в авиа-
ционную группу, расположенную на берегах реки Сомма.
День 2 июля стал особенно удачным для авиатора. Он сбил
шесть немецких самолетов и уже по пути на базу воздуш-
ный шар-наводчик. Воодушевленный успехом, на следую-
щий день он одержал еще три победы и следующие четыре
– 9 июля.

Слава Бола как наблюдателя, как летчика, умеющего
«виртуозно пользоваться глазами», шла впереди него и вско-
ре вновь, по решению командования, Болла перевели в 8-е



 
 
 

разведывательное авиакрыло, он снова стал летать на нелю-
бимом и тяжелом аэроплане B. E. 2c, выполняя далекие и
ответственные разведывательные полеты для командования
сухопутных войск.

Болл вкладывал все свое мастерство в выполнение пору-
ченных ему заданий, но понимал, что это работа не для лет-
чика-истребителя, ощутившего вкус воздушных побед. Его
постоянные просьбы о возврате в истребительную авиацию
наконец дали результат, и 15 августа 1916 года он вернул-
ся в 11-е авиакрыло и уже на следующий день один в схват-
ке с пятью самолетами «Альбатрос» сбил три из них. Че-
рез несколько дней Болл в своей излюбленной лобовой ата-
ке сбил два самолета «LFG Роланд G II» из встретившихся
четырех.

23 августа Болл был переведен в 60-е истребительное
авиакрыло и повышен в звании до капитана авиации. 25 сен-
тября сбил два самолета «LFG Роланд». На 4 октября на его
счету было 30 подтвержденных воздушных побед.

После того как Болл сбил еще два немецких истребителя,
он был отозван с фронта в Великобританию для обмена бо-
евым опытом с молодыми летчиками. Болл прочел ряд лек-
ций по технике пилотирования, тактике ведения воздушного
боя. К его удивлению, он оказался приглашен на обед с пре-
мьер-министром и группой генералов. Как рассказывают, на
вопрос премьер-министра: «Что нового на фронте? Что вы
можете мне рассказать?» – Болл ответил: «Приятного аппе-



 
 
 

тита, господин премьер-министр!» – а позже проинформи-
ровал его о ситуации на фронте и попросил направить в дей-
ствующие войска.

7 апреля 1917 года, являясь командиром эскадрильи 56-
го авиакрыла истребителей, на новом английском аэроплане
S. E. 5, выпущенном Королевской авиационной компанией,
Альберт одержал еще 5 побед, а 6 мая – свою 44-ю победу. На
следующий день Альберт Болл погиб в ожесточенном бою
против 12 немецких истребителей «Альбатрос» над местно-
стью Комбрей. В то время ему не было еще 21 года.

Немцы похоронили английского летчика с подобающими
почестями.



 
 
 

 
Результативнейшие асы
Италии, Бельгии, США

 
Франческо БАРАККА (Francesco Baracca) – ас Ита-

лии, 34 победы.



 
 
 

Он родился 9 мая 1888 года в городке Лугоди-Романья.
Окончил аристократический лицей Данте и военное учили-
ще в Модене. В 1907 году получил звание лейтенанта и начал
службу во 2-м кавалерийском полку. С апреля по июль 1912
года прошел курс летной подготовки в знаменитой Реймской
авиашколе. Вернулся в Италию и был зачислен в первый в



 
 
 

итальянской армии авиационный батальон.
Когда Италия вступила в Первую мировую войну, Барак-

ка в составе 5-й истребительной эскадры направляется на ав-
стрийский фронт. 9 апреля 1916 года одержал свою 1-ю по-
беду. Через год на его счету значилось 14 сбитых самоле-
тов противника. В апреле 1917 года Баракка получил звание
капитана и новый французский истребитель «Спад» S. XIII,
на борту которого он изобразил свою эмблему – вздыбивше-
гося вороного коня. На самолетах «Спад» S. VII и «Спад»
S. XIII он одержал 23 победы. В феврале 1918 года король
Виктор-Эммануил на сцене театра Ла Скала вручил пилоту
Военный орден Италии – высшую награду страны. К тому
моменту Баракка сбил свыше 20 вражеских машин. 3 мая в
схватке с 6 «Альбатросами» Франческо уничтожил 30-й и
31-й самолеты, а 15 июля он довел счет своих побед до 34.

19 июля 1918 года лучший ас Италии не вернулся из оче-
редного полета. Сгоревшие остатки самолета и останки лет-
чика удалось обнаружить только через несколько месяцев на
освобожденной от врага территории. Позднее было установ-
лено, что Франческо Баракка погиб от винтовочной пули,
выпущенной по его самолету с земли.

Вилли Омер Франсуа Жан КОППЕНС (Willy Omer
Francois Jean Coppens) – лучший бельгийский ас Пер-
вой мировой войны, 37 побед (34 аэростата и 3 аэро-
плана).



 
 
 



 
 
 



 
 
 

Хотя бельгийская военная авиация принимала активное
участие в войне, численность ее оставалась очень неболь-
шой. Сравнительно немногие бельгийские летчики полу-
чили возможность летать на истребителях, поэтому всего
несколько из них стали асами.

Лучший ас Бельгии родился 6 июня 1892 года в пригоро-
де Брюсселя, Ватерхалле. Военную службу начал рядовым
в гренадерском полку. Когда в начале Первой мировой вой-
ны Бельгия была захвачена немецкими войсками, остатки
бельгийской армии отступили на французскую территорию.
В 1915 году Коппенс поступил в сформированный во Фран-
ции бельгийский авиаотряд. Окончив летную школу, он по-
лучил звание лейтенанта и стал пилотом двухместного раз-
ведчика RAF ВЕ. 2с в составе 6-й эскадрильи. С лета 1916-
го летал на полуторастоечном «Сопвиче» уже в составе 4-й
эскадрильи.

Впервые он участвовал в воздушном бою 1 мая 1917 года,
когда его «Сопвич» привлек внимание 4 немецких самоле-
тов. Хотя машина получила в этой схватке 32 попадания, он
смог благополучно вернуться.

В июле он был переведен в 1-ю истребительную эскадри-
лью, где летал сначала на «Ньюпорах», а затем на «Анрио».
Но долгое время удача не сопутствовала ему.

Его первая официальная победа – сбитый немецкий одно-
местный самолет – была одержана лишь в конце апреля 1918



 
 
 

года. А 25 апреля на глазах у тысяч солдат и офицеров он
атаковал и сбил двухместный германский «Румплер».

В мае стремительной атакой он сбил два наблюдательных
аэростата, и это стало его излюбленной добычей.

Среди пилотов Коппенс вскоре прослыл специалистом по
аэростатам. Район Хауптхалле, где базировалась его эскад-
рилья, стал самым опасным участком фронта для немецких
воздухоплавателей. Сбить привязанный аэростат не так про-
сто, как кажется, ибо они обычно работают под прикрытием
зенитных батарей, а экипажи имеют на вооружении ручные
пулеметы. Тем не менее Коппенс сумел поджечь их 35 раз.
Больше, чем любой другой истребитель союзников. За это
удостоен многих наград и титула барона Хауптхалльского.

Когда в одном из боев заклинило пулемет его «Анрио»,
Вилли поразил очередной аэростат таранным ударом. Точ-
но рассчитав траекторию, он прошел вплотную над купо-
лом баллона, винтом и колесами распоров его оболочку. При
этом самолет остался невредим.

Коппенсу приходилось драться не только с воздушными
шарами, о чем свидетельствуют 7 сбитых им аэропланов
противника. К октябрю 1918 года на его счету было 37 офи-
циальных воздушных побед, из них 28 аэростатов. Войну за-
кончил в составе 9-й эскадрильи.

Свой последний аэростат атаковал за 4 дня до конца вой-
ны. Но на этот раз он, по собственным словам, допустил
ошибку, которая дорого ему обошлась. Выходя из первой



 
 
 

неудачной атаки, не взял, как обычно, ручку на себя, а отвер-
нул вбок, подставив борт под пулеметную очередь. Коппенс
был ранен несколькими разрывными пулями, и он с огром-
ным трудом, теряя сознание от потери крови, совершил по-
садку. Ногу пришлось ампутировать.

После войны барон Хауптхалльский служил в бельгий-
ской авиакомпании на должностях, не связанных с летной
работой, например воздушного атташе четырех наций. В
сентябре 1928 года совершил парашютный прыжок с высоты
в 19 700 футов (около 7000 м), этот рекорд продержался 4
года. Когда в 1940 году его страна вновь была оккупирована
Вермахтом, эмигрировал в Швейцарию.

Написал мемуары «Дни на крыле», опубликованные в
1931-м и переизданные в 1970 году под названием «Полеты
во Фландрии».

Умер 21 декабря 1986 года.
Награжден: Рыцарской степенью ордена Леопольда (Бель-

гия), Французским военным крестом, орденом Почетного
легиона, Орденом за выдающуюся службу, Сербским орде-
ном Белого Орла, наградами Португалии, Италии, Польши.

Эдуард Верной РИКЕНБЭЙКЕР (Edward Vernoy
Rickenbacker) – лучший ас Соединенных Штатов в го-
ды Первой мировой войны, 26 побед.



 
 
 

Самый результативный американский ас Первой мировой
войны Эдуард Рикенбэйкер родился 8 октября 1890 года в
Колумбусе, штат Огайо. Сын иммигрантов из Швейцарии,
он был третьим из восьмерых детей. Родители нарекли его
Эдвардом Рикенбэхером), но позже он взял второе имя –
Верной, потому что «это звучало классно», и изменил напи-



 
 
 

сание фамилии на Рикенбэйкер, так чтобы она звучала ме-
нее «немецкой». Он охотно отзывался на имя «Рик», но в
последующем был наиболее известен как капитан Эдди.

У Эдди Рикенбэйкера была трудная юность. Смерть отца,
когда ему было 13 лет, поставила крест на образовании и за-
ставила его пойти на фабрику, где он выполнял самую раз-
личную работу, став кормильцем семьи. Страстью молодо-
го Рикенбэйкера стали двигатели. В 1906 году Эдди нанялся
к Ли Фрэйеру – автогонщику и главе автомобильной компа-
нии «Фрэйер – Миллер», – и вскоре ему удалось приобрести
репутацию бесстрашного водителя и выиграть несколько го-
нок, правда, не без множества аварий и чрезвычайных про-
исшествий. После каждого крушения он посылал телеграм-
му матери с просьбой не волноваться.

Уже в довоенные годы был широко известен в Штатах
как отчаянный спортсмен – автогонщик, победитель многих
рискованных заездов. В 1914 году Рикенбэйкер установил
мировой рекорд скорости, развив в Дайтоне скорость в 134
мили в час (215,6 км/час).

В ноябре 1916 года, во время подготовки к гонкам на ку-
бок Вандербилта в Калифорнии, он впервые поднялся в воз-
дух на самолете, пилотируемом Гленном Мартином, кото-
рый только начинал карьеру пилота и производителя само-
летов. Всю жизнь Рикенбэйкер страдал боязнью высоты, но
во время полета страха не испытывал.

Когда Америка в 1917 году вступила в войну, Рикенбэй-



 
 
 

кер записался добровольцем, несмотря на тот факт, что, со-
гласно отчетам, в то время он зарабатывал 40 000 долларов
в год. Он хотел научиться летать, но в свои 27 лет Эдди был
уже староват для обучения и не имел высшего образования.
Тем не менее, благодаря славе автогонщика, он был приве-
ден к присяге в чине сержанта, отплыл в Европу в должности
шофера и добился назначения водителем на быстроходный
«Паккард» полковника Вильяма Билли Митчелла.

Но Эдди не любил спокойную жизнь, он донимал Мит-
челла до тех пор, пока не добился перевода в летную школу,
заявив, что ему 25 лет – максимально допустимый возраст
для зачисления в авиаторы.

Всего после 17 дней обучения Рик стал выпускником
школы и, получив звание лейтенанта, в марте 1918 года был
зачислен в 94-й истребительный дивизион, которым коман-
довал Майор Джон Хаффер, расположившийся на аэродро-
ме Жангуль близ Туля, во Франции. Изначально он не поль-
зовался популярностью из-за своих грубоватых манер и са-
монадеянности. Однако постепенно его приняли.

7 апреля Эдди совершил свой первый боевой вылет.
На какое-то время удача изменила ему. Его «Ньюпор-28»
был однажды ошибочно атакован французским самолетом
«Спад», а в другом случае он едва не попал в немецкую ло-
вушку и лишь в последний момент заметил тройку пикирую-
щих на него самолетов-разведчиков «Альбатрос». Стараясь
быстро ускользнуть, он спикировал в облака и ушел невре-



 
 
 

димым. Но этот опыт был очень полезен: он научился оста-
ваться живым.

Его первая победа была одержана 29 апреля, когда он и
ас, воевавший в эскадрилье «Лафайетт» Джеймс Холл (все-
го одержал 6 побед), перехватили и сбили одинокий «Аль-
батрос D. V».

Теперь он уже узнал ценность скрытого подхода и выбо-
ра цели. Пикирование от солнца на близком расстоянии бы-
ло его излюбленным методом атаки. Но однажды это чуть не
стоило ему жизни. Спустя считаные секунды после выстрела
по цели ткань на верхней плоскости его самолета оторвалась
– это было слабое место «Ньюпора-28». Очень осторожно
Рикенбэйкер довел свою «раненую птицу» до дома и поса-
дил.

Вскоре стал грозой для немецких пилотов. Излюбленной
тактикой Рикенбэйкера было осторожное сближение с вы-
бранной жертвой – ближе, чем кто-либо иной мог себе поз-
волить, – затем следовал огонь на поражение.

30 мая Рикенбэйкер одержал свою 5-ю победу. Правда, на
этот момент он еще не стал асом, поскольку подтверждение
на этот сбитый им самолет придет несколькими днями поз-
же. Тогда же на смену «Ньюпорам» в 94-ю эскадрилью нача-
ли поступать новые истребители типа «Спад» S. XIII – силь-
ные, но менее маневренные самолеты.

10 июля он почувствовал резкие боли в правом ухе. В Па-
риже ему поставили диагноз – острый абсцесс, который по-



 
 
 

требовал оперативного вмешательства и последующего ле-
чения. Он вернулся в эскадрилью 31 июля.

В начале сентября 1918 года 1-я американская армия на-
чала наступательную операцию с целью срезать Сен-Миель-
ский выступ. Это была первая полномасштабная военная
операция, проведенная американской армией.

14 сентября Рикенбэйкер достиг нового успеха, сбив ис-
требитель «Фоккер D. VII».

25 сентября Рикенбэйкер стал командиром 94-й эскадри-
льи и в этот же день вызвался в одиночное патрулирование.
Он обнаружил группу из 5 «Фоккеров D. VII» и двух «Галь-
берштадтов CL. II» возле Бийи и ворвался в их строй. Про-
летев через группу и ведя огонь, он сумел сбить по одно-
му самолету каждого типа. Эта агрессивная стычка принесла
ему французский Военный крест и столь желанную Медаль
Почета, хотя она и нашла его только 12 лет спустя.

Он стал уже зрелым человеком, и его задачей было спло-
тить в команду печально уменьшившийся из-за потерь по
большей части неопытный личный состав эскадрильи. Его
соратник, пилот Рид Чамберс (одержавший 7 побед), так
сказал: «Когда он перестал стараться выиграть войну в оди-
ночку, то стал самым настоящим ведущим из всех, кого я
только знал!»

Победы шли одна за другой, за 8 недель их было 21, в том
числе два самолета, сбитых совместно с другими пилотами,
и 4 аэростата.



 
 
 

Его конечный результат стал самым высоким для амери-
канских летчиков в этой войне.

Последний бой пилот провел в день капитуляции Герма-
нии 11 ноября 1918 года. Налет Эдуарда составил триста ча-
сов – больше, чем у кого-либо из американских пилотов; ему
удалось пережить 134 воздушных боя. «Я так часто был на
волосок от смерти, что это возродило мою признательность
силе свыше, которая, судя по всему, оберегала меня», – пи-
сал он впоследствии.

Эдди верил в будущее авиации и выступал с речами, про-
рочащими расцвет ее неограниченного потенциала. Его вто-
рой карьерой стало автомобилестроение. С тремя известны-
ми представителями руководящего состава компании EMF
– Барни Эвереттом, Вильямом Мецгером и Уолтером Флэн-
дерсом – в качестве спонсоров Рикенбэйкер стал вице-пре-
зидентом и директором по продажам компании «Рикенбэй-
кер Мотор». В 1922 году из сборочного цеха в Детройте
выехали первые автомобили, снабженные полноприводной
тормозной системой и разработанные по исходному дизай-
ну Эдварда. Однако экономический спад 1925 года и жест-
кая конкуренция стали причиной сложного положения ком-
пании. Рикенбэйкер оставил пост.

Новую признательность он заслужил, помогая склонить
отцов 25 крупных городов к постройке аэропортов, включая
и столичный. В 1926 году он впервые принимается за ком-
мерческую авиацию, основав вместе с несколькими компа-



 
 
 

ньонами предприятие «Флорида Эйрвэйз».
В апреле 1938 года Рикенбэйкер с несколькими компа-

ньонами выкупил авиакомпанию «Америкэн Эйрлайнз» за
3,5 млн долларов, став ее президентом и генеральным дирек-
тором. Под его руководством эта компания стала крупней-
шей в США.

Во время Второй мировой войны имя Рикенбэйкера слу-
жило примером для молодых американских летчиков. Сам
он часто посещал авиационные училища и фронтовые аэро-
дромы, выступая с речами перед пилотами.

26 февраля 1941 года удача едва не покинула Рикенбэйке-
ра. Он находился на борту DC-3, оборудованного спальными
местами, когда самолет столкнулся с деревьями на подходе
к Атланте. 11 пассажиров и два пилота погибли. Несколько
дней Рик, получивший тяжелые травмы, был между жизнью
и смертью; прошел почти год, прежде чем он смог вернуться
к работе. Некоторые утверждали, что Рикенбэйкер выздоро-
вел лишь благодаря упрямому до вздорности характеру. Впо-
следствии его движения стали несколько неуклюжи, а при
ходьбе Эдди немного прихрамывал.

Осенью 1942 года он вновь едва не погиб, потерпев кру-
шение над Тихим океаном.

В 1943 году на бомбардировщике В-17 с надписью по
борту «Миссия Рикенбэйкера» на русском языке он при-
летел в Советский Союз, где побывал на нескольких воен-
ных аэродромах. Некоторым советским пилотам запомнил-



 
 
 

ся немолодой американский капитан, рассказывавший в пе-
рерыве между боями о том, как авиация США сражается с
Люфтваффе над Западной Европой, приближая общую по-
беду. Возвратившись в США, Рикенбэйкер выступил с сери-
ей в целом доброжелательных и объективных статей о рус-
ском народе.

Рикенбэйкер получил звание полковника уже после того,
как ушел в отставку. Но он всегда повторял: «Я чувствую,
что мне более соответствует чин капитана». Именно это зва-
ние он с настойчивой гордостью носил до конца жизни.

С большим нежеланием Рикенбэйкер вышел на пенсию в
последний день 1963 года в возрасте 73 лет. В октябре 1972
года у него был инсульт, но его знаменитая удача еще раз
поддержала Эдди, и он выздоровел настолько, что смог по-
сетить Швейцарию, где и умер от пневмонии 23 июля 1973
года.

О его жизни в США снято несколько кинофильмов, напи-
сано много книг.

Эдвард Рикенбэйкер был кавалером американской Меда-
ли Почета, семи Отличительных крестов за службу, ордена
Почетного легиона, Военного креста (Франция).



 
 
 

 
Русские асы Первой мировой войны

 



 
 
 



 
 
 



 
 
 

Александр Александрович КОЗАКОВ – от 17 до 32
побед в Первую мировую войну (4–5 из указанного
числа побед одержаны в паре, одна – в составе 3 са-
молетов, остальные – лично, в том числе одна – тара-
ном); русский ас, подполковник.



 
 
 



 
 
 

Приоритет первого русского аса Александра Александро-
вича Козакова среди русских летчиков Первой мировой вой-
ны сегодня можно считать более бесспорным, чем приоритет
Ивана Никитовича Кожедуба в войне Великой Отечествен-
ной.

Александр Козаков родился 9 февраля 1889 года в Хер-
сонской губернии в дворянской семье. Окончив Воронеж-
ский кадетский корпус и Елисаветградское кавалерийское
училище, он был направлен в 12-й Белгородский уланский
полк, где, в частности, получил свою первую награду – брон-
зовую медаль с изображением почетного шефа полка – ав-
стрийского императора Франца-Иосифа I. В 1911 году Коза-
ков, после настойчивых просьб и рапортов, был направлен в
авиационный отдел Офицерской (впоследствии Гатчинской)
воздухоплавательной школы. В 1914 году он получил ди-
плом авиатора и назначение в 4-й корпусной авиаотряд.

В боях Первой мировой войны поручик Козаков участво-
вал с декабря 1914 года. Вместе со своим новым тогда аэро-
планом «Моран-Ж» он прибыл на фронт, проходивший то-
гда по территории Польши. Первый боевой вылет Козакова
окончился неудачно: в полете загорелся двигатель, и летчи-
ку с трудом удалось посадить аэроплан.

22 марта 1915 года, встретив германский «Альбатрос»
и безуспешно пытавшись зацепить его специальной, подве-
шенной на тросе «кошкой», таранным ударом сверху сбил



 
 
 

неприятельскую машину. Сам с трудом, аварийно, призем-
лился на своем потерявшим шасси «Моране-Ж». Это был
первый в истории авиации успешный воздушный таран. С
августа 1915 года штабс-ротмистр А. Козаков – начальник
19-го корпусного авиаотряда. Здесь он воевал на «Ньюпо-
ре-9». С помощью киевского конструктора В. В. Иордана
А. Козаков модернизировал свой «Ньюпор-9», установив на
нем пулемет. Синхронизаторов тогда еще не было, и пуле-
мет был установлен под углом 24° к оси двигателя. Во вре-
мя Брусиловского прорыва летом 1916 года Козаков одержал
4 победы и 29 июля 1916 года стал первым русским асом,
одержав 5-ю победу. 21 декабря 1916 года, в одиночку ата-
ковав два «Бранденбурга Ц. I», сбил один из них. За эту по-
беду был награжден орденом Святого Георгия IV степени.
С февраля 1917 года ротмистр Козаков стал командиром 1-
й боевой авиагруппы. Несколько раз А. Козаков участвовал
в боях, «отдавая» сбитые машины товарищам: 6 мая – с П.
Аргеевым, 10 мая – с Э. Леманом и Поляковым, – эти побе-
ды не были записаны Козакову. 17 мая и 8 июня вместе с
Аргеевым он сбил два «Румплера». 20 июня 1917 года Коза-
ков сбил «Румплер Ц. I». Вот как он сам описал это событие
в докладе:

«Около 9 часов утра я настиг два неприятельских са-
молета, шедших по Днестру через Бучач на Тарнополь, и
атаковал одного из них в районе местечка Микулинце на
«Ньюпоре-9». Другой, будучи значительно выше, скрыл-



 
 
 

ся. Неприятель отстреливался, уходил на запад и после
атаки с ближней дистанции опустился восточнее Под-
гайцы, севернее деревни Михайлувка. Самолет симтемы
«Румплер» № 4739 с совершенно новым мотором «Опель»
№ 349 в 200л. с. поврежден при посадке: поломаны шас-
си, винт, нижние поверхности. Самолет имеет более 50
пулевых пробоин после моих атак. Летчик-наблюдатель
офицер-гусар тяжело ранен, летчик унтер-офицер – лег-
ко. Оба германцы. Я опустился рядом и поставил кара-
ул».

В конце июня А. А. Козаков сбил неприятельскую маши-
ну вместе с Э. Х. Леманом. В июле – августе 1917 года вместе
со своим заместителем, есаулом Шангиным, Козаков сбил
два австрийских самолета. 7 сентября 1917 года вместе со
Смирновым и Зембелевичем сбил немецкий «Бранденбург».
11 сентября 1917 года подполковник А. Козаков одержал
свою последнюю победу, вновь сбив «Бранденбург»: подби-
тый аэроплан совершил вынужденную посадку на террито-
рии, контролирумой русским войсками, члены экипажа – ав-
стрийцы – были взяты в плен. Интересно, что Козаков лично
доставил пилота и наблюдателя на свой аэродром на штаб-
ном автомобиле.

Подполковник Козаков воевал на «Моране-Ж», «Ньюпо-
ре-9», «Ньюпоре-17», «Ньюпоре-21» и «Спаде-7». Всего за
время войны он одержал, по разным оценкам, от 17 до 32 по-
бед, став результативнейшим русским асом Первой мировой



 
 
 

войны. В ноябре 1917 года он был назначен на должность
командира 7-го авиационного дивизиона, в декабре отстра-
нен от должности командира 1-й боевой авиагруппы, избран
командиром 19-го корпусного авиаотряда.

Человек чести, верный присяге, он не нашел в себе мо-
ральных сил, чтобы перейти на сторону революции. Извест-
ный в России к 1918 году человек, кавалер 11 военных ор-
денов (!), в том числе ордена Святого Георгия IV степени,
он был сагитирован друзьями-знакомыми и оказался в со-
ставе англо-российского авиакорпуса, воевавшего на севе-
ре России в основном русскими «штыками», но под британ-
ским командованием. Интересно, что командир пресловуто-
го Славяно-Британского легиона, где в последний год жизни
служил А. А. Козаков, полковник Ван дер Спай совершил
вынужденную посадку и попал «в лапы» красных. Пленный,
видимо, не поразил ни послужным списком, ни боевой ре-
спектабельностью, ни классовой непримиримостью и вскоре
был отпущен на все четыре стороны. Умер он в Южной Аф-
рике в конце 70-х годов.

Заметим, что «командировки» в  Россию после оконча-
ния Первой мировой войны были исключительно популярны
среди результативнейших английских летчиков – не менее
десяти из первой полусотни английских асов участвовали в
Гражданской войне на стороне белых.

А. А. Козаков, прослуживший в легионе почти год, не
участвовал в воздушных боях, ограничиваясь вылетами на



 
 
 

разведку и прикрытием. Ревнивые к России англичане, «по
своим понятиям», присвоили подполковнику русской Импе-
раторской армии, лучшему русскому асу А. А. Козакову зва-
ние майора Королевских воздушных сил. В конце 1918 го-
да Козаков был назначен командиром Двинского авиацион-
ного дивизиона Славяно-Британского авиационного корпу-
са. В январе, при совершении разведки, он был ранен пулей
в грудь навылет. В апреле 1919 года отказался от командо-
вания дивизионом, оставшись на должности летчика. Когда
положение английских экспедиционных войск стало непри-
личным на севере России, англичане стали быстро собирать-
ся домой. На их предложение эмигрировать в Англию рус-
ский офицер ответил отказом.

1 августа 1919 года, возвращаясь из полета на проводы па-
рохода, уходившего к Колчаку и уносившего друзей, сорат-
ников, известных русских летчиков, кавалеров ордена Свя-
того Георгия IV степени штабс-капитанов С. К. Модраха и
Н. И. Белоусовича, А. А. Козаков, находившийся в кабине
«Сопвича-Снайпа», над своим аэродромом Березняки на вы-
соте 100 метров резко снизил скорость и, опрокинувшись че-
рез крыло, упал на землю.

Козаков был похоронен на краю летного поля.
Награжден орденом Святого Георгия IV степени (31.07.

1917), Георгиевским оружием (28.07.1915); Святого Влади-
мира IV степени с мечами и бантом, Святой Анны II степени
с мечами, Святого Станислава II степени с мечами, Святой



 
 
 

Анны III степени, Святой Анны IV степени с надписью «За
храбрость», Святого Станислава III степени; орденом Почет-
ного легиона, Военным крестом с пальмой (Франция), Воен-
ным крестом, Отличительным Летным крестом (Великобри-
тания).

Василий Иванович ЯНЧЕНКО – один из лучших
русских асов Первой мировой войны, 16 побед, пра-
порщик.



 
 
 

Василий Янченко родился 1 января 1894 года в городе
Никольск-Уссурийский (ныне Уссурийск) в мещанской се-



 
 
 

мье. С детства проявлял интерес к технике, к всевозможным
техническим устройствам. Окончил Саратовскую техниче-
скую школу в 1913 году.

Участник Первой мировой войны. 22 ноября 1914 года
добровольно вступил в Русскую Императорскую авиацию.
Командирован на авиационные курсы в Петроград, затем
в Севастопольскую военно-воздушную школу. 4  сентября
1915 года окончил школу, совершив самостоятельный полет
на аэроплане «Моран-Сольнье». Зачислен в 12-й авиаотряд
в звании старшего унтер-офицера.

15 сентября совершил первый боевой вылет, едва не за-
кончившийся катастрофой: двигатель самолета загорелся в
воздухе, и Янченко едва успел посадить горящую машину.
За проявленное мужество при чрезвычайных обстоятель-
ствах, позволившее сохранить военную технику и экипаж,
был награжден знаком отличия – Георгиевским крестом в
отличие от, собственно, ордена Святого Георгия IV степе-
ни. Через месяц за совершенные боевые вылеты был награж-
ден Георгиевским крестом III степени. В ноябре 1915-го на-
правлен в Московскую летную школу, где прошел курс лет-
чика-истребителя. С 5 января 1916 года воевал в составе 3-
го авиаотряда. Отношения с командованием авиаотряда у
решительного новатора В. И. Янченко не сложились, и, вы-
полнив в составе этого отряда только 10 полетов, он в ап-
реле 1916 года был переведен в 7-й истребительный авиа-
отряд, базировавшийся под Тарнополем. Здесь, после двух-



 
 
 

недельных тренировок на новом для него «Ньюпоре-X», 25
июня 1916 года фельдфебель Янченко одержал свою первую
победу, сбив вместе со своим командиром, другим русским
асом прапорщиком И. Орловым, летевшим также на «Нью-
поре-X», австрийский самолет-разведчик «Авиатик Б. III».
За эту победу он был награжден Георгиевским крестом II
степени. 5 октября 1916 года прапорщик Янченко вновь в
паре с И. Орловым сбил «Бранденбург». За эту победу был
удостоен ордена Святой Анны IV степени и звания военного
летчика. 18 октября 1916 года Янченко, при патрулировании
встретив три неприятельские машины, стремительно атако-
вал и повредил одну из них, затем сбил вторую. Экипаж сби-
того аэроплана попал в плен.

В ноябре 1916 года в составе группы русских летчиков
был послан на стажировку во Францию, где проходил подго-
товку в школах высшего пилотажа и воздушной стрельбы в
городах По и Каза, а боевую практику – на Западном фрон-
те. В январе 1917 года возвратился в Россию. 3 января 1917
года был награжден орденом Святого Владимира IV степени.

Человек творчески активный и нестандартно мыслящий,
Василий Янченко неоднократно модернизировал и, практи-
чески при отсутствии инженерных служб, имея начальное
техническое образование, лично испытывал боевые самоле-
ты. При этом отважный летчик не раз находился между жиз-
нью и смертью. При испытаниях «Лебедя-7» и доработан-
ного «Ньюпора» он получал тяжелые травмы и трижды на-



 
 
 

правлялся в лазарет. Однажды в лазарете он познакомился
и сдружился с русским асом польского происхождения До-
натом Макиенком – также большим энтузиастом авиации.
Здесь, в лазарете, в долгих беседах они разработали несколь-
ко новых приемов воздушного боя, вскоре опробованных и
доведенных на практике.

7 марта 1917 года в паре с Д. Макиенком он атаковал и
сбил неприятельский самолет-разведчик. 13 апреля 1917 го-
да вместе с известными впоследствии русскими асами Д. Ма-
киенком и Ю. Гильшером атаковал три австрийских «Бран-
денбурга Ц. I». В результате боя две из трех машин были
сбиты и записаны на счет трех русских летчиков. 2 июля Ян-
ченко вновь сбил «Бранденбург», а 6 июля записал на свой
счет девятую победу. 11 июля вновь в паре с Д. Макиенком
он сбил неприятельский аэроплан, а 18 июля сбил еще одно-
го противника в одиночном боевом вылете. 20 июля вместе
с И. Орловым и Ю. Гильшером он вступил в бой с группой
германских самолетов; в бою был сбит один самолет против-
ника, но погиб русский ас корнет Ю. Гильшер.

Янченко написал теплое подробное письмо отцу погиб-
шего.

19 августа, после совместной победы с Донатом Макиен-
ком, Василий Иванович вновь был ранен. 6, 20 сентября и 8
октября Янченко одерживает очередные победы.

14 октября 1917 года он записывает на свой счет послед-
ний сбитый им самолет – «Альбатрос Д. III». Это была без-



 
 
 

условная победа: Янченко приземлился рядом и, обнаружив
мертвого пилота, забрал его документы.

Подпоручик В. И. Янченко воевал на «Моране-Сольнье»,
«Моране-Монококе», «Ньюпоре-IV», «Ньюпоре-X», «Нью-
поре-XVII», «Ньюпоре-XXIII». Сбил лично и в группе 16 са-
молетов противника. Вероятно, он сбил 8 аэропланов лично,
5 в паре и три группой из трех аэропланов.

Как и некоторые другие известные русские и советские
летчики, Василий Иванович Янченко – второй по результа-
тивности русский ас (!) – из-за своего независимого характе-
ра так и не был удостоен ордена Святого Георгия IV степени,
как почти 300 других русских летчиков, а войну окончил в
младшем воинском звании подпоручика.

После революции вступил в Добровольческую армию ге-
нерала Корнилова. В апреле 1920 был уволен из русской ар-
мии генерала Врангеля за драку, устроенную Янченко вме-
сте с другим летчиком Назаревичем в одном из ресторанов
Симферополя.

В 1920 году или позднее эмигрировал в США. Работал ин-
женером у И. Сикорского, но, рассорившись с ним, переехал
в Нью-Йорк и вскоре устроился работать инженером-кон-
структором в американском городе Сиракузы. За несговор-
чивость и независимый, решительный характер получил от
американцев прозвище Дикий Татарин. Ушел на пенсию в
1952 году.

Умер во Флориде в 1959 году.



 
 
 

Прапорщик В. И. Янченко – кавалер Георгиевских кре-
стов II, III и IV степеней; орденов Святого Владимира IV сте-
пени с мечами и бантом, Святого Станислава III степени с
мечами и бантом, Святой Анны IV степени с надписью «За
храбрость»; ордена Звезды (Румыния).

Иван Васильевич СМИРНОВ – один из результа-
тивнейших русских асов Первой мировой войны, не
менее 10 побед, прапорщик, участник Второй мировой
войны.

Судьба Ивана Васильевича Смирнова, прапорщика, одно-
го из лучших русских военных летчиков, удивительно ярка
и загадочна. Он родился 10 января 1895 года во Владимир-
ской губернии в крестьянской семье. До начала Первой ми-
ровой войны жил в деревне под Владимиром в родительском
доме, учился в церковно-приходской школе, занимался кре-
стьянским трудом.



 
 
 

И. В. Смирнов (справа) со сбитым им австрийским лет-
чиком

Вступил в армию добровольцем в октябре 1914 года. Де-
вятнадцатилетним юношей воевал в качестве полкового раз-
ведчика Омского пехотного полка. Совершил более десяти
переходов линии фронта, провел ряд дерзких разведок, за-
хватил нескольких «языков». При проведении одной из раз-
ведок был тяжело ранен пулей в правую ногу. За пленение
штабного австрийского офицера с оперативными докумен-
тами отважный разведчик был награжден Георгиевским кре-
стом IV степени.

По излечении, после настойчивых просьб, был направ-



 
 
 

лен в Отдел воздушного флота. После окончания Севасто-
польской военной авиационной школы с августа 1916 го-
да – в 19-м корпусном авиаотряде, прапорщик. На «Ньюпо-
ре-10», «Моране-Монококе», «Ньюпоре-17», «Спаде-7» во-
евал под командованием лучшего русского аса подполков-
ника Козакова, неоднократно отмечавшего исключительные
летные способности Смирнова. Товарищами и соратника-
ми Ивана Васильевича были выдающиеся русские летчики:
Николай Кокорин, Эрнст Леман, Петр Пентко, Лонгин Лип-
ский.

2 мая 1917 года на «Спаде-7» Смирнов сбил известного
немецкого летчика Альфреда Хефта. Летчик остался жив и
попал в плен. За победу 11 сентября 1917 года, когда подби-
тый самолет-разведчик «Бранденбург Ц. 1» «спустился в на-
шем расположении и был захвачен в целом виде», а летчик
пленен, Смирнов был награжден орденом Святого Георгия
IV степени. За год с небольшим участия в боевых действиях
в качестве летчика стал асом, по общему числу одержанных
побед уступая только подполковнику А. А. Козакову и под-
поручику В. И. Янченко.

За боевую работу был награжден Георгиевскими креста-
ми (низшей степени – как разведчик, остальными – как лет-
чик), орденом Святого Георгия IV степени, французским
Военным крестом и сербским орденом Белого Орла. Пред-
ставлялся начальником отряда Козаковым к ордену Святого
Владимира IV степени и Георгиевскому оружию, но ввиду



 
 
 

революционных событий представления не рассматривались
и были возвращены в Главный штаб из Петроградской Геор-
гиевской думы.

После революции оказался в Англии. В 1919 году через
Новороссийск вернулся в Россию, столкнулся с агрессивно
настроенными гражданами – не то красными, не то махнов-
цами, принял решение покинуть Родину. В 1919 году через
Дальний Восток, через Китай, Сингапур, Аден, Египет, где
в автомобиле, где самолетом, где в тендере паровоза, где на
лошади, где пароходным кочегаром, в духе захватывающе-
го авантюрного романа, он вновь достиг Англии, устроил-
ся работать летчиком-испытателем на авиационный завод в
городе Крононе. Не сработавшись с англичанами, переехал
во Францию, был пилотом представительства России, затем
уехал в Бельгию, после – в Голландию. Сменил несколь-
ко специальностей, в том числе рабочих. В Голландии ско-
ро стал старшим пилотом большой и известной компании
KLM. Тяжело переживая разлуку с Родиной, находил уте-
шение в напряженной летной работе. Человек яркий и оба-
ятельный, умевший произвести впечатление, в 1925 году он
женился на известной голландской актрисе Марго Линнет.

Начавшаяся война, сведения о больших потерях Красной
Армии больно задевали И. В. Смирнова, остававшегося рус-
ским патриотом. В декабре 1941 года в Лондоне Иван Ва-
сильевич увидел документальный фильм о боях ВВС РККА
против Люфтваффе, сделанный на основе немецких кино-



 
 
 

хроник «Дойче вохеншау». Информация была подана в ти-
пично английской манере, когда при невысокой оценке со-
ветской техники и классности летчиков отдавалось должное
их мужеству, стойкости, самопожертвованию. Фильм произ-
вел на Ивана Васильевича сильнейшее впечатление.

Вскоре он добровольно вступил в голландскую армию,
став участником Второй мировой войны с 1942 года. Воевал
в чине капитана 8-го армейского воздушного корпуса Нидер-
ландской Восточной Индии, затем, после капитуляции Гол-
ландии, был принят в ВВС США в 317-ю американскую во-
енно-транспортную группу.

3 марта 1942 года пассажирский самолет ДС-3, пилотиру-
емый Смирновым, совершал один из последних перелетов
между Явой и Австралией накануне оккупации Явы япон-
скими войсками. Перед вылетом представитель ювелирной
компании «Де Бирс» передал командиру корабля шкатулку
с бриллиантами. В полете тихоходный самолет был атако-
ван и сбит японским истребителем, несколько пассажиров и
второй пилот погибли. Смирнов, раненный 5 пулями, сумел
приземлить машину на самой кромке побережья так, что по-
гасил горящий двигатель. В этом трагическом происшествии
бесследно пропала шкатулка с тремя сотнями граммов брил-
лиантов стоимостью свыше 10 млн долларов (нынешняя сто-
имость – более 100 млн), что придало этой истории резко
детективный оттенок.

Существует несколько версий судьбы драгоценной шка-



 
 
 

тулки.
По одной из них, принятой следствием после расследова-

ния, шкатулка пропала после сложной аварийной посадки
подбитого самолета в полосе прибоя.

По другой версии, в момент приземления, когда второй
пилот погиб, Смирнов бросил драгоценную шкатулку в воду.
Позднее он ее тайно нашел. Пользуясь связями в американ-
ской авиации, добился отправки в качестве рейсового пило-
та в СССР, где анонимно передал большую часть шкатулки
в Фонд обороны, вложив письмо – «от друзей борющейся
России», с просьбой сохранить факт передачи в тайне.

Пожертвование столь высокой стоимости произвело впе-
чатление. Об анонимном пожертвовании было доложено
Сталину. Сталин лично осматривал шкатулку, удивлялся.
Вызвал к себе представителей НКВД, просил попытаться
выяснить: от кого была эта передача, но, за исключением
нескольких отрывочных сведений, никаких фактов устано-
вить не удалось. Анонимность пожертвования была сохране-
на, информация о нем – засекречена.

Заметим, что Молотов рассказывал Феликсу Чуеву, что в
годы войны было несколько крупных анонимных пожертво-
ваний в Фонд обороны, в том числе и из-за рубежа.

До конца войны капитан американских ВВС Смирнов со-
вершил более 100 боевых вылетов, удивляя соратников ис-
ключительным летным мастерством, неутомимостью, пре-
зрением к опасности.



 
 
 

После войны продолжил летную работу в авиационной
компании KLM. Компания KLM существует до настоящего
времени, входя в число крупнейших авиационных компаний
мира. В 1949 году, по настоянию врачей, ушел на пенсию.
Был женат, детей не имел. Жил в Бельгии, Франции, Испа-
нии.

Умер в католической клинике города Пальма-де-Майорка
28 октября 1956 года. Перезахоронен в Хеемстеде, в 40 км
от Амстердама, рядом с женой.

Кавалер ордена Святого Георгия IV степени (31.10.1917),
Георгиевских крестов I, II, III, IV степеней; Военного креста
(Франция), ордена Белого Орла (Сербия).

Евграф Николаевич КРУТЕНЬ – русский ас Пер-
вой мировой войны, основоположник тактики рос-
сийской истребительной авиации, не менее 6 побед,
капитан.

Родился в Киеве 17 декабря (5 декабря по старому стилю)
1890 года в семье кадрового офицера, полковника.

Возможно, из-за своей «древнерусской» фамилии стал са-
мым известным российским асом. Имя Крутеня было из-
вестно не только в дореволюционной России, его хорошо
помнили и советские асы Великой Отечественной войны.

Евграф Крутень окончил киевский Владимирский кадет-
ский корпус в 1908 году и Константиновское артиллерий-
ское училище в 1911 году, по окончании которого получил



 
 
 

звание подпоручика и назначение в 4-ю конно-артиллерий-
скую батарею. В апреле 1912 года переведен во вторую бата-
рею второго конно-горного артиллерийского дивизиона. По-
ручик (31.08.1913). Увлекшись авиацией, Крутень засыпал
начальство рапортами с просьбой о переводе из артиллерии
в новый род войск. В конце концов в августе 1913 года Ев-
граф Николаевич был направлен для подготовки в качестве
летного наблюдателя в 3-ю Киевскую авиационную роту.

К новому месту службы он прибыл в тот самый день, ко-
гда Петр Нестеров совершил «мертвую петлю» – 7 сентяб-
ря 1913 года. Евграф Николаевич получил назначение в 9-й
корпусной авиаотряд, однако затем сумел перевестись в 11-
й, возглавляемый Нестеровым. Решив овладеть пилотажем,
Евграф Николаевич добился перевода в Гатчинскую авиа-
школу в январе 1914 года. Там он быстро выдвинулся на пер-
вый план, завоевав уважение не только однокурсников, но и
начальства. Успешно продолжив обучение в школе, незадол-
го до окончания курса Евграф Николаевич дважды повторил
над Гатчинским аэродромом «мертвую петлю» Нестерова.

Диплом военного пилота Крутень получил в самом нача-
ле Первой мировой войны и почти сразу же отбыл на фронт
(сентябрь 1914 года). С сентября 1914 года прикомандиро-
ван к 21-му корпусному авиационному отряду. С марта 1915
года – старший офицер 2-го армейского авиаотряда. В пер-
вый год войны Крутень занимался бомбардировками и воз-
душной разведкой.



 
 
 

Одновременно его имя стало появляться в печати. Мно-
гие недостатки в планировании боевой подготовки, органи-
зации и технического оснащения российских ВВС были за-
тронуты в работе Крутеня «Кричащие нужды русской авиа-
ции». Как горький, но справедливый упрек звучали его сло-
ва, брошенные в адрес многих коллег: «Наши летчики, как
мотыльки, беспечно порхающие с аппарата к женщине, от
женщины на бутылку, потом опять на аппарат, потом на кар-
ты. Отжарил боевой полет – и брюшко вверх. Внеполетной
работы нет». Упрек был услышан, тем более что сама логика
жизни – необходимость противостоять опасному и опытно-
му врагу, огромные потери, кадровые изменения в летном
составе – заставила наших пилотов относиться к своим обя-
занностям с большей ответственностью.

25 мая 1915 года он был назначен исполняющим долж-
ность, а 12 ноября 1915 года утвержден командиром 2-го ар-
мейского авиаотряда, ему было присвоено звание штабс-ка-
питана. В воздушном бою 30 июля 1915 года одержал первую
воздушную победу. В начале весны 1916 года, прибыв в
Москву на завод «Дукс», он некоторое время занимался ис-
пытанием и приемкой новых самолетов. Здесь он познако-
мился с другим выдающимся русским летчиком – Арцеуло-
вым. Константин Константинович оставил бесценные воспо-
минания о Крутене: «Небольшого роста, коренастый, плотно
скроенный, с приветливым открытым лицом, всегда одина-
ково спокойный, сдержанный в жестах, он производил очень



 
 
 

приятное впечатление».
Очень скромный в быту, Крутень вел спартанский образ

жизни, весь уклад которой был направлен на развитие лет-
ных способностей. Все свободное время Евграф Николаевич
проводил на аэродроме, наблюдая полеты других, и пользо-
вался каждым случаем полетать на самолетах разных типов.

По возвращении на фронт Крутень всерьез поставил пе-
ред командованием вопрос о создании специальных – истре-
бительных авиагрупп. Первое из подобных соединений ле-
том 1916 года возглавил лучший русский ас Козаков. Сам
же Крутень с марта 1916 года – командир 2-го авиационного
отряда истребителей. 6 марта на счет Крутеня была записа-
на первая воздушная победа. 11 августа он сбил «Альбатрос
С. III», опустившийся у позиций русских войск. Еще через
два дня он сбил разведывательный «Румплер», совершив-
ший вынужденную посадку на русской территории, в райо-
не станции Столбы. Экипаж пытался сжечь машину, но не
успел и был захвачен в плен казаками.

В ноябре 1916 года Евграф Николаевич, как один из луч-
ших российских истребителей, был направлен «по обмену
опытом» во Францию, где воевал в прославленной эскад-
рилье «Аистов». Сражался под командованием капитана А.
Брокара. В боях под Амьеном и Нанси, летая на «Спаде», он
одержал одну «бесспорную» и одну вероятную победы, по-
сле чего был направлен в Англию для закупки новых аэро-
планов.



 
 
 

Вернувшись на Родину в марте 1917 года, Крутень был
произведен в капитаны и вернулся на должность команди-
ра 2-й истребительной авиагруппы, действовавшей на За-
падном фронте. Авиагруппа состояла из 3, 7 и 8-го кор-
пусных авиаотрядов. На принадлежавшем командиру авиа-
группы боевом «Ньюпоре-XVII» красовался стилизованный
портрет Ильи Муромца в шлеме. С апреля 1917 года – ко-
мандир 2-й боевой авиационной группы.

Крутень внес большой вклад в разработку теории воз-
душного боя, написав на основе собственного практическо-
го опыта и издав брошюры: «Наставление летчику-истреби-
телю», «Воздушный бой», «Военная авиация во Франции»,
«Что думалось в Лондоне», «Нашествие иноплеменников».
В своих работах он предложил ввести практику парных по-
летов и обосновал основные требования к самолету-истре-
бителю: вертикальная и горизонтальная скорость, верткость,
высокий «потолок».

Командир 2-й авиагруппы был эталоном для подчинен-
ных. 9 июня 1917 года он уничтожил над своим аэродромом
немецкий «Фоккер» и взял в плен летчика. Вскоре над аэро-
дромом появилась еще одна вражеская машина: командир
эскадрильи, в которой служил германский пилот, решил вы-
яснить судьбу своего подчиненного. Крутень прервал допрос
пленного, поднял свой «Ньюпор» в воздух и тут же сбил из-
лишне любознательного гостя. Это была его последняя воз-
душная победа.



 
 
 

В отношении побед Е. Крутеня, как никого другого, име-
ются значительные разногласия. Очень часто указывается,
что он одержал 15 и более побед в воздушных боях, но эти
данные невозможно проверить: значительная часть докумен-
тов русской военной авиации погибла в годы Гражданской
войны. Достоверными сегодня принято считать 6 личных по-
бед летчика.

19 июня 1917 года, при возвращении с очередного боево-
го задания, его аэроплан неожиданно перешел в пикирова-
ние и врезался в землю, пилот погиб.

Известный летчик, впоследствии генерал-майор авиации,
И. К. Спатарель считал, что Крутень получил в бою тяжелое
ранение.

Похоронен Евграф Николаевич на Лукьяновском кладби-
ще Киева, перезахоронен стараниями Героя Советского Со-
юза А. Н. Грацианского рядом с Петром Нестеровым.

Памятник на могиле аса поставлен на средства советского
авиаконструктора О. К. Антонова.

Капитан Крутень награжден орденом Святого Георгия IV
степени (29.08.1916), Георгиевским (22.03.1917) орденом
IV степени с мечами и бантом; орденом Святого Станислава
II степени, орденом Святой Анны IV степени с надписью «За
храбрость», орденом Святого Станислава III степени; Воен-
ным крестом с золотой пальмой.

Григорий Эдуардович СУК – самый юный русский



 
 
 

ас Первой мировой войны. Прапорщик.



 
 
 



 
 
 

Он родился 29 ноября 1896 года в имении Рассадово под
Москвой в семье известного ученого-лесовода Эдуарда Ива-
новича Сука. Мать Григория, Любовь Осиповна Сорокина,
была дочерью известного в Москве врача. Учился в Москов-
ской Императорской практической академии. Посещал кур-
сы живописи. Человек романтичный и художественно ода-
ренный, он в мае 1915 года поступил на службу «охотником
на правах вольноопределяющегося 1-го разряда» в Военную
авиационную школу. В январе 1916 года выдержал «испы-
тание на звание летчика» на аппарате типа «Фарман». Вот
как он рассказал об этом ярком событии в одном из писем
матери:

«Можешь меня поздравить, вчера в 1.35 минут дня
полетел и выдержал экзамен. Получил «летчик», и на
радостях проели 6 рублей 90 копеек в собрании, угостил
обедом всю нашу «братву» из «первого класса». Лететь
было трудно до черта, скверно работал мотор, страш-
ный ветер сверху за облаками, земли совсем не было вид-
но, и под конец совсем мотор сдал, и садился (планировал
с высоты 1300 метров) неизвестно куда. Ничего сквозь
облака не было видно, но все же попал на аэродром. Даже
«спиральку» крутанул. Покачали меня, с аппарата ста-
щили, «дьяволы». Морда вся заиндевела. Похож был на
«лешмана», еще сегодня глаза болят, ну да зато теперь в
полном смысле летчик, а не г… какое-нибудь. Аэро-Сук».

Новоявленный летчик был направлен на службу в 26-й



 
 
 

корпусной авиационный отряд. И вновь, как у Козакова и
Янченко, первый вылет, правда не боевой, едва не стал для
него последним: на высоте 250 метров оборвалась тяга руля
и биплан немедленно свалился в пике. Перед самой землей
Суку удалось как-то сманеврировать, избежав прямого уда-
ра. Его выбросило в глубокий сугроб, и он остался цел.

В июне 1916 года он был командирован в школу авиа-
ции военного времени московского Императорского обще-
ства воздухоплавания, где с 30 июня по 6 августа обучался
полетам на быстроходных аппаратах.

С августа 1916 года воевал в составе 9-го авиационно-
го отряда истребителей. Одержал 10 подтвержденных и две
неподтвержденные победы в воздухе. 26 марта 1917 года,
дважды атаковав австрийский двухместный «Бранденбург»,
Григорий Сук одержал долгожданную победу. В письме к
матери писал:

«С одним немцем подрался отлично и все-таки сбил.
Дело свое я люблю, в бой вступаю со светлой душой, но
далеко не загадываю. Кто знает, если жив буду, вероят-
но, останусь на военной службе – очень уж меня втяну-
ло. А нелетучим я не могу быть, как ворона без хвоста.
У нас уже совершенная весна, сухо и зеленеет. Да и у вас в
России дела новые, «весенние». Дай Бог! Завтра улетаю
на ближнюю нашу стоянку в горы, там весна в полном
разгаре. И такой чудный воздух. Будь спокойна, моя ми-
лая мамочка!»



 
 
 

Григорий Сук летал на «Фарманах», «Вуазенах», «Ньюпо-
рах-XI и XXI», «Моранах-Монококах», «Виккерсе ФБ. 19»,
«Спаде-7». 23 ноября 1917 года прапорщик Григорий Сук
сбил немецкий «Бранденбург Ц. 1», одержав десятую побе-
ду и, по-видимому, последнюю победу русской истребитель-
ной авиации в Первой мировой войне. «Возвращаясь с бое-
вого полета, военный летчик прапорщик Сук делал поворот
для посадки над аэродромом, скользнул на крыло, а затем,
перейдя в штопор, упал. Разбился насмерть», – говорится в
телеграмме командующего авиадивизионом Гартмана от 15
ноября 1917 года.

Этот блестящий летчик не только воевал на пяти типах
истребителей, но и уничтожил 10 неприятельских самолетов
пяти различных типов: «Альбатрос», «Бранденбург», «Оеф-
фаг», «Авиатик» и «Эльфауге».

Григорий Сук стал кавалером «полного банта» – четырех
Георгиевских крестов, а также ордена Святого Георгия IV
степени. Приказ о награждении орденом Святого Георгия
IV степени был подписан 18 ноября 1917 года: «…1 апреля
1917 года, крейсируя во время сторожевого полета в районе
Серет – Гадикфальва – Плодорешты, прапорщик Сук заме-
тил неприятельский самолет. Дав ему перейти в наше рас-
положение, он, выполнив «мертвую петлю» и пикирование,
очутился над корпусом неприятельского аппарата и корот-
кой очередью из пулемета убил летчика, аппарат которого
упал в наше расположение».



 
 
 

Фактически это было посмертное награждение, хотя
определение «посмертно» в наградных документах дорево-
люционной России не применялось.

«За боевые отличия» ему, девятнадцатилетнему «охот-
нику-добровольцу», приказом по армиям Юго-Западного
фронта было присвоено звание прапорщика.

Вероятно, он стал последним русским летчиком, павшим
в ходе боевых действий Первой мировой войны.

Прапорщик Г. Э. Сук награжден орденом Святого Геор-
гия IV степени (18.11.1917), Георгиевскими крестами I, II,
III и IV степеней.



 
 
 

 
Асы Германии

 
Манфред Фрайхерр фон РИХТГОФЕН

(Richthofen) – ас Первой мировой войны, 80 побед, Гер-
мания.

…Когда туман над немецким аэродромом у деревень-
ки Капи в долине Соммы рассеялся, ярко-красный триплан
Рихтгофена стали готовить к полету. Короткий инструктаж
пилотам, и Рихтгофен привычно садится в кабину своего бо-
евого самолета. Красная машина, ускоряясь и покачиваясь
на неровностях, идет на взлет.



 
 
 



 
 
 

Манфред фон Рихтгофен. Немецкая открытка времен
Первой мировой войны

Немецкие летчики, возвращавшиеся с задания, напря-
женно всматривались в летное поле, пытаясь отыскать взгля-
дом знакомую красную машину.

Но Рихтгофен не вернулся – ни в этот, ни в один из сле-
дующих дней. В последний раз самолет Манфреда Рихтго-
фена видели, когда на хвосте у него повис один из «Соп-
вичей» британских ВВС. Пилотировал его капитан Браун.
Смерть Рихтгофена была страшным ударом по моральному
духу немцев. Триплан Красного Барона был сбит над распо-
ложением австралийских пехотинцев. Многие задавали се-
бе вопрос: действительно ли летчик британских ВВС сбил
легендарного аса? Может, он наткнулся на прицельную оче-
редь с земли или встретил случайную пулю?

Манфред фон Рихтгофен родился 2 мая 1892 года в горо-
де Бреслау (ныне Вроцлав, Польша) в семье прусского ари-
стократа. По окончании военного училища в Вальдштадте
он поступил в военную академию и стал отличным стрелком
и наездником. В 1912 году в чине лейтенанта начал службу
в конном полку.

В августе 1914 года мирный ритм армейской службы был
прерван войной. Манфреда фон Рихтгофена назначили ко-
мандиром подразделения, участвовавшего в наступлении на
Россию. Вскоре его роту перебросили на Западный фронт.



 
 
 

Однако война во Франции была не для кавалерии: человек
на лошади среди траншей и колючей проволоки был бы про-
сто беспомощной мишенью для вражеских пулеметов. Как и
союзники, Германия держала кавалерию в арьергарде, тщет-
но ожидая прорыва. Рихтгофен начал учиться профессии
наблюдателя и вскоре вновь был переправлен на Восточный
фронт, где стал участвовать в разведывательных полетах. На-
ступило время моторов, и бывший кавалерист пересел с ко-
ня на самолет. Он понял, что полеты – это его стихия. Ман-
фред писал матери: «Я ежедневно летаю над войсками вра-
гов и докладываю об их передвижении. Три дня назад до-
ложил об отступлении русских. Ты не представляешь, как я
был счастлив».

В августе 1915 года Рихтгофен был перенаправлен на За-
падный фронт в сверхсекретное соединение под кодовым на-
званием «Бригада голубей», предназначенное для бомбар-
дировочных операций. Закончив к Рождеству того же года
тренировочный курс и получив долгожданные крылышки,
новоиспеченный пилот смог наконец-то полностью удовле-
творить свои амбиции. Готовясь к боевым вылетам, Рихтго-
фен привинтил к верхнему крылу своего самолета-разведчи-
ка пулемет.

Теперь воздушные бои выглядели иначе, чем вначале,
когда пилоты использовали карабины и револьверы. Ска-
чок был совершен в феврале 1915 года, когда француз Рол-
лан Гаррос установил стационарный пулемет, стрелявший



 
 
 

сквозь вращающийся пропеллер. Немецкий авиаконструк-
тор Фоккер, изучив захваченный французский самолет, при-
думал прерыватель, благодаря которому пулемет выпускал
пули лишь в тот момент, когда на их пути не было вин-
та. Прерыватель Фоккера был поставлен на моноплан «Айн-
деккер», который и стал первым настоящим истребителем.
Пулеметы на «Айндеккерах» стали адским бичом для прак-
тически беззащитных самолетов-разведчиков союзных сил.
За десять месяцев террора, начавшегося в августе 1915 года,
«Айндеккеры» практически расчистили небо от машин про-
тивника. В январе 1916 года штаб британских королевских
ВВС отдал приказ сопровождать каждый самолет-разведчик
тремя истребителями в сомкнутом строю.

«Айндеккер» воспитал целую когорту истребителей-асов.
Освальд Бельке выработал основные и непреложные прави-
ла воздушного боя. Его друг Макс Иммельман первым осу-
ществил классический маневр, получивший название «пере-
ворот Иммельмана» – вираж и полупереворот, который сра-
зу выводил его самолет над и позади вражеского самолета,
обычно со смертельным исходом для врага. В то время Рихт-
гофен еще не пробился в ряды асов. Он продолжал разве-
дочные и бомбардировочные полеты сначала под Метцем,
а затем снова на Восточном фронте, где в июне 1916 года
русские войска перешли в большое наступление. Рихтгофен
отметил, что обстрел колонн вражеской кавалерии весьма
эффективен. Под огнем его пулеметов казачьи войска бук-



 
 
 

вально рассыпались в разные стороны. Именно тогда Рихт-
гофен и был замечен отцом воздушного боя Бельке, прибыв-
шим на Восточный фронт в поисках пилотов для своего пол-
ка «Воздушный охотник». Барон фон Рихтгофен показал-
ся ему вполне подходящей кандидатурой для подразделения
его полка. В сентябре 1916 года Рихтгофен вошел в состав
2-й эскадрильи – Jasta 2. Его мечты сбылись – он стал истре-
бителем.

К тому времени англичане и французы перехватили ини-
циативу благодаря новым «Ньюпорам». «Айндеккеры», с
очевидностью, устарели. На смену им на фронт прибыли об-
текаемые, с акульими носами, бипланы под названием «Аль-
батрос». Именно на «Альбатросе» Рихтгофен открыл счет
своим победам, сбив 17 сентября 1916 года биплан британ-
ских ВВС ФЕ-2. ФЕ-2 был маневренным самолетом, но рас-
положенный сзади винт делал его прекрасной мишенью для
атаки сзади. Смертельно раненный пилот сумел посадить би-
план. Рихтгофен сел рядом, чтобы убедиться в своем успе-
хе. Вечером в честь первой победы он заказал у берлинско-
го ювелира серебряный кубок. Потом их у него стало мно-
го. Одна карьера началась, а другая закончилась – 28 октяб-
ря погиб Освальд Бельке. Три дня спустя, в день похорон,
Рихтгофен нес на черной подушечке медали своего учителя.
Счет побед Рихтгофена быстро рос, но 23 ноября 1916 года
он чуть не нашел смерть в дуэли с английским асом майором
Хоукером, командиром эскадрильи британских ВВС. Одна-



 
 
 

ко в схватке погиб Хоукер. Он летал на устаревшем ДК-2
с толкающим винтом, но теперь Рихтгофену и его товари-
щам был брошен вызов новым быстрым и юрким самолетом
«Сопвич-Пап», одним из первых британских истребителей,
вооруженных пулеметом, стреляющим сквозь пропеллер.

Превосходство в воздухе часто зависит от чуть большей
скорости, чуть более крутого виража, чуть большей скоро-
стрельности пулемета и, конечно, от умения пилота выжать
все из этих преимуществ. Было немало пилотов не хуже чем
Манфред фон Рихтгофен, но он умел бороться до конца.

16 ноября 1917 года его наградили орденом «За личную
храбрость». Тогда же он был назначен командиром 2-й эс-
кадрильи. В отличие от британских ВВС, немцы собирали
своих лучших пилотов в элитные подразделения. Под коман-
дованием Рихтгофена служил и его брат – Лотар, закончив-
ший войну с 40 победами. Их разноцветные самолеты дали
подразделению прозвище «Воздушный цирк». При дальней-
шей реорганизации немецких ВВС в июне 1917 года Ман-
фред фон Рихтгофен командовал уже четырьмя эскадрилья-
ми, собранными в боевое крыло Jagdgeschwader-1.

В апреле 1917 года Рихтгофен превзошел самого Бель-
ке, сбив 40 самолетов. Он немедленно превратился в орудие
немецкой пропаганды. У союзников тоже были свои герои –
имена таких асов, как англичанин Болл и француз Гинемер,
стали легендарными. Эти яркие личности, «рыцари возду-
ха», как их называли, благодаря стараниям военных журна-



 
 
 

листов прославились на весь мир. Из американских асов од-
ним из лучших был Рауль Лафберри (16 побед), служивший
ранее во французской эскадрилье Лафайетт. Все эти герои
погибли. Сначала Лафберри и Гинемер, а затем и Болл. По-
следний в жестокой схватке с «Воздушным цирком» сбил
брата Рихтгофена Лотара, но тот остался жив, а Болл в этом
же бою погиб. Только Красный Барон оставался непобеди-
мым. Он, казалось, совместил несовместимое: став исклю-
чительным воздушным акробатом, он превратил воздушный
бой в точную науку. Манфред фон Рихтгофен не относился
к разряду шутников, но однажды он сказал: «Я предпочитаю
видеть лицо своего клиента». В июле 1917 года произошло
невероятное – в жесточайшей схватке сразу с шестью ФЕ-2
Красный Барон был тяжело ранен в голову. Чудом избежав
смерти, почти ослепший, в полубессознательном состоянии,
он все-таки посадил свой «Альбатрос». Через три недели он
сбежал из госпиталя и с перевязанной головой повел своих
пилотов в бой. После этого JG-1 пересадили на новый три-
план «Фоккер» Dr. I – верткую боевую машину, про кото-
рую Рихтгофен говорил, что она лезет вверх, как обезьяна.
Германские ВВС только в 1917 году заказали 320 таких ис-
требителей. Но этот самолет не оказал большого влияния на
общий ход войны.

С сентября 1917 года и до самой гибели в апреле 1918 го-
да на красном «Фоккере» Манфред фон Рихтгофен демон-
стрировал противнику свое уникальное мастерство. На этом



 
 
 

триплане Рихтгофен одержал 17 последних побед. Между
тем сопротивление англичан в воздухе день ото дня усили-
валось. Благодаря всевозрастающему числу самолетов ново-
го поколения, баланс сил в воздушном пространстве покач-
нулся в сторону союзников. Среди их новых самолетов осо-
бенно выделялся 8Е5А, противостоявший трипланам Крас-
ного Барона, а также «Сопвич «Кэмел», чье прозвище про-
изошло от двугорбой формы кожуха, закрывавшего его спа-
ренные пулеметы. К концу войны «верблюды» сбили более
1300 немецких самолетов. Но число побед самого Рихтго-
фена все росло. «Сопвич-Пап», который он сбил, летая на
«Фоккере», стал его 61-й победой. Английский пилот сби-
того самолета Берд, взятый в плен Красным Бароном, был
счастлив, что хоть уцелел. В апреле 1917 года Северо-Аме-
риканские Соединенные Штаты объявили Германии войну.
Пять месяцев спустя боевая эскадрилья ВВС США вступила
в битву на стороне англичан и французов. Американцы ле-
тали на английских и французских самолетах, так как соб-
ственных боевых машин у США еще не было.

К тому времени Красный Барон стал уставать от войны
и от своей популярности и с большим удовольствием про-
водил свободное время с любимой собакой Морицем, чем с
людьми.

21 марта 1918 года отборные части Германии пошли в по-
следнее наступление на Западном фронте. Пока наступала
пехота, истребители находились на земле, но на рассвете 3



 
 
 

апреля 1918 года трипланы поднялись в воздух. К 20 апре-
ля на счету Красного Барона было уже 80 побед. Последней
его жертвой стал «Сопвич-Кэмел», расстрелянный почти в
упор. И вот настал роковой для Рихтгофена день.

21 апреля 1918 года звено Манфреда фон Рихтгофена
атаковало самолеты-разведчики. Немецкие самолеты над ан-
глийской линией обороны вызвали зенитный огонь. В воздух
поднялась эскадрилья англичан под командованием капита-
на Брауна. Рихтгофен сразу же выбрал себе лейтенанта Мэя,
который в пылу боя расстрелял все свои патроны, и стал
прижимать его к земле. Теперь они находились над районом
австралийских войск. Пролетая совсем низко над вражески-
ми траншеями, Рихтгофен нарушил одно из основных своих
правил – никогда не подвергаться ненужному риску. Австра-
лийские пулеметчики открыли огонь по летевшему над ними
триплану. На хвост Рихтгофена, возможно уже раненного,
сел капитан Браун, пытавшийся достать пулеметной очере-
дью красный «Фоккер». Через секунды самолет Рихтгофена
рухнул в поле.

…Когда к обломкам упавшего самолета приблизились ав-
стралийские солдаты, Рихтгофен мертвым сидел в самолете,
а руки его еще сжимали штурвал. Скоро от оборудования
«Фоккера» ничего не осталось – есть ли лучший сувенир,
чем деталь самолета знаменитого аса? Никто не смотрел, под
каким углом были сделаны пробоины в сбитом самолете и
сколько их. На следующий день Рихтгофен был похоронен



 
 
 

на кладбище у деревушки Бертангу. Вскрытия его тела не
производилось. После поверхностного медицинского осмот-
ра был сделан вывод, что Красного Барона убила пуля, вы-
пущенная капитаном Брауном. На надгробии была начерта-
на надпись: «Нашему сильному и благородному противни-
ку». В ноябре 1925 года останки Красного Барона были тор-
жественно перевезены в Германию и захоронены на Берлин-
ском кладбище инвалидов.

Рихтгофен ушел из жизни, но вопрос – кто же выпустил
убившую его пулю – остался открытым. После гибели Крас-
ного Барона генерал Роуленсон лично поздравил двух ав-
стралийских пулеметчиков Иванса и Буйе с точными очере-
дями. Однако пилоты подразделения Британских Королев-
ских ВВС, которым командовал капитан Браун, утвержда-
ли, что честь победы принадлежит их командиру. Доказать
что-либо было практически невозможно – самолет Рихтго-
фена растащили на сувениры, очевидцы события показали,
что Рихтгофен был ранен в ноги и живот, и на полу его ка-
бины была лужа крови. Скорее все же Красный Барон был
убит очередью с земли, а не пулей Брауна.

В 1914–1918 годах Манфред фон Рихтгофен был на-
гражден двумя десятками немецких, австрийских, болгар-
ских и турецких орденов, многие из которых сегодня зна-
комы лишь любителям фалеристики: прусский орден «Pour
le Merite» (1917, за 16 воздушных побед), прусский орден
«Красного Орла» 3-го класса с Короной и Мечами (1918, за



 
 
 

70 побед), Рыцарский крест с Мечами прусского ордена Ко-
ролевского Дома Гегенцоллернов (1916), Железный крест 1-
го класса (1914), Железный крест 2-го класса (1914), Бавар-
ский орден за военное отличие 4-го класса с мечами (1917),
Рыцарский крест Саксонского военного ордена Св. Хенри-
ка (1917), Рыцарский крест Вюртембергского ордена за Во-
енные Заслуги (1917), Рыцарь 1-го класса с Мечами орде-
на Сакс-Эрнестинского герцогского дома (1917), Гессенская
генеральная Регалия Чести «За храбрость», Липпинский во-
енный Крест Чести за героические дела (1917), Шамбург –
Липпинский крест за Благородную службу (1917), Бремен-
ский Ганзейский крест (1917), Любекский Ганзейский крест
(1917), Австрийский орден Железной Короны 3-го класса с
Военным Украшением (1917), Австрийский Военный крест
за заслуги 3-го класса с Военным Украшением, Болгарский
орден за Храбрость 4-го класса (1917), три турецкие медали
с Саблями.

Эрнст УДЕТ – 62 победы в Первую мировую войну,
5-й ас Первой мировой войны, 2-й ас Германии.



 
 
 

Этот человек был воздушным асом, рисковым пило-



 
 
 

том-гастролером, изрядным дамским угодником, исполни-
телем опаснейших летных трюков в Голливуде, пьяницей
и наркоманом, путешественником и летчиком-испытателем,
генерал-оберстом и авантюристом.

Эрнст Удет родился 26 апреля 1896 года во Франкфур-
те-на-Майне. Окончив школу в Мюнхене, он еще до войны
вступил в армию, став курьером-самокатчиком 26-й пехот-
ной дивизии. Когда началась Первая мировая война, Удет,
оставаясь волонтером, ухитрился осенью 1914 года демоби-
лизоваться. Он попытался поступить в летную школу, но из-
за возраста принят не был. Эрнст возвратился в Мюнхен
и начал брать частные уроки летного мастерства, которые
оплачивал его небедный отец.

Удет возвратился на военную службу 15 июня 1915 го-
да и был зачислен в 9-й резервный летный отряд. Простым
рядовым он попал, в качестве воздушного наблюдателя-кор-
ректировщика, в 206-й воздушный артиллерийский отряд,
действовавший на Западном фронте. В том же году Эрнст
Удет получил звание ефрейтора и Железный крест 2-го клас-
са. Вскоре ему присвоили звание унтер-офицера и перевели
летчиком-истребителем в 68-й полевой воздушный отряд,
базировавшийся во Фландрии.

18 марта 1916 года Удет сбил первый неприятельский са-
молет – французский «Фарман». Все же ему не хватало еще
летного мастерства, поэтому следующую победу он одержал
только 6 октября 1916 года. В апреле 1917 года Удет стал



 
 
 

асом. 5  августа 1917 года его назначили командиром 37-
й истребительной эскадрильи. 18 февраля 1918 года, когда
он сбил 20-й самолет противника, гауптман Манфред фон
Рихтгофен предложил ему командовать 11-й эскадрильей,
входившей в состав его знаменитого 1-го истребительного
полка. Удет с радостью принял предложение Красного Баро-
на. Рихтгофен, близко сошедшийся с Удетом, погиб 21 апре-
ля 1918 года, а его место занял гауптман В. Рейнхардт, раз-
бившийся несколькими неделями позже. Все ждали, что пре-
емником на посту командира полка будет Удет, но команди-
ром 1-го истребительного авиаполка стал гауптман Герман
Геринг, человек со стороны. Первое время Удет пригляды-
вался к будущему рейхсмаршалу, но вскоре они стали дру-
зьями.

До конца войны Удет успел сбить 62 неприятельских са-
молета и стал кавалером ордена Pour Le Merite. Таким обра-
зом, Эрнст Удет оказался вторым по результативности гер-
манским асом.

Когда война закончилась, Удет разбил свой самолет и
влился в огромную безликую армию безработных Веймар-
ской республики. Вскоре он устроился автомехаником в
Мюнхене. По воскресеньям участвовал в демонстрационных
«воздушных боях», сбор от которых шел в пользу Органи-
зации возвращения военнопленных. Его партнером по пред-
ставлениям был Роберт фон Грейм, еще один оставшийся не
у дел ас «Великой» войны. Во время одного из выступлений



 
 
 

фон Грейм врезался в высоковольтную линию электропере-
дачи и сильно повредил свой самолет. Другого желающего
инсценировать воздушные бои не нашлось.

Удет поступил на службу в коммерческую фирму Румпле-
ра, где совершал регулярные рейсы между Веной и Мюн-
хеном. Но контрольная комиссия союзников конфискова-
ла у фирмы самолеты под предлогом выполнения статей
Версальского договора, запрещавших Германии иметь свои
ВВС.

Не обретя счастья в демократической Веймарской респуб-
лике, отставной лейтенант Удет перебрался в 1925 году в Бу-
энос-Айрес.

Начались его продолжительные скитания по белому свету.
В качестве чартерного пилота Удет летал через весь мир, из
Южной Америки в Восточную Африку, из Арктики в Гол-
ливуд, где снялся в нескольких фильмах, выполняя фигу-
ры высшего пилотажа. Он путешествовал по всему свету до
1934 года.

Вернувшись в Германию, Удет был тепло принят старым
другом Герингом. Специальным распоряжением от 1 июня
1935 года Удету присвоили звание оберста. 10 февраля 1936
года он стал инспектором истребительной и бомбардировоч-
ной авиации, а 9 июня того же года – главой технического
управления Люфтваффе, переименованного в 1938 году в
управление снабжения и поставок. 1 февраля 1939 года Уде-
та назначили начальником боевого снабжения Люфтваффе



 
 
 

с титулом «генерал-авиатехника» (Generalflugzengmeister).
Новые звания следовали одно за другим: генерал-майор (20
апреля 1937 года), генерал-лейтенант (1 ноября 1938 го-
да), генерал авиации (1 апреля 1940 года) и, наконец, гене-
рал-оберст (19 июля 1940 года).

Эрнст Удет не получил соответствующего образования,
не имел опыта руководства промышленностью, не прошел
штабной и технической подготовки. Новый начальник бое-
вого снабжения Люфтваффе обладал просто волшебным та-
лантом создавать громоздкие и неработоспособные бюро-
кратические структуры, подбирать не тех, кого нужно, не на
те места и постоянно шел на поводу у промышленных маг-
натов, дурачивших его на каждом шагу. Но даже имей он
знания и способности для соответствия тому важному и от-
ветственному посту, который занимал, у Удета все равно не
оставалось бы времени, чтобы надлежащим образом выпол-
нять свои обязанности. Обычно Удет был очень занят, ухле-
стывая за женщинами, устраивая, мягко говоря, разгульные
пирушки, часто длившиеся до рассвета. Поглощенный вы-
нужденной заботой о своем здоровье, он иногда, призывая на
помощь недюжинную волю, садился на жесткую диету, пита-
ясь только мясом (судя по фотографиям, диета помогала ма-
ло). Подчиненные неделями не видели своего шефа, а реше-
ния по вопросам, не терпящим отлагательства, принимались
начальником штаба управления генерал-майором Августом
Плохом или главным инженером управления генерал-лейте-



 
 
 

нантом инженерной службы Рулофом Лухтом.
Характерным примером того, какое разрушительное воз-

действие оказывало управление, руководимое Удетом, на
подготовку Люфтваффе к войне, является история с бомбар-
дировщиком Ю-88.

С 1936 года на вооружении Люфтваффе состоял бом-
бардировщик Хе-111, максимальная скорость которого бы-
ла 415 км в час, а дальность полета с максимальной бомбо-
вой нагрузкой – 1200 км. Он был способен нести бомбовую
нагрузку в 2,2 тонны. Самолет был прекрасно вооружен –
до 8 точек 7,92-мм или крупнокалиберных пулеметов и 20-
мм пушек, успешно работал с грунтовых фронтовых аэро-
дромов. Самолет этот производили в Испании до 1956 года!
Штаб Люфтваффе, однако, уже в предвоенные годы посчи-
тал эту машину устаревшей и ставил задачу заменить ее бо-
лее совершенной. Сделать это было весьма и весьма непро-
сто, если не сказать – невозможно.

Прототип двухмоторного бомбардировщика Ю-88, кото-
рый должен был заменить Хе-111, был готов к испытаниям в
марте 1938 года. Удет и Генеральный штаб Люфтваффе на-
ходились в это время под впечатлением от весьма успешного
применения в гражданской войне в Испании пикирующего
бомбардировщика Ю-87 «Штука» и требовали сделать Ю-88
пикирующим, для чего нужно было вносить кардинальные
изменения в конструкцию самолета. Необходимо было уста-
новить на нем воздушные тормоза и механизировать крылья,



 
 
 

что привело к снижению ряда характеристик. В конце кон-
цов масса Ю-88 значительно увеличилась, а первая модифи-
кация Ю-88 A-1 имела даже меньшую скорость, чем Хе-111.

Весной 1938 года Удет решил, что Рейху необходима
дальняя бомбардировочная авиация. По его замыслу но-
вый бомбардировщик должен был быть четырехмоторным
(на этом настаивал еще Вефер), однако конструктору Э.
Хейнкелю удалось убедить Удета в необходимости доработ-
ки Хе-177, главным отличием которого были четыре попар-
но соединенных передаточным механизмом двигателя, на
которые приходилось два винта. Несколько месяцев спустя
Удет выдвинул требование, предусматривавшее способность
Хе-177 пикировать с углом атаки 60°. Хейнкель пытался
протестовать, убеждал Удета, что самолет, весящий несколь-
ко десятков тонн, вообще не должен пикировать, но послед-
ний был непреклонен, и Хейнкель вынужден был выполнять
приказ. В ноябре 1939 года Хе-177, весивший почти 32 тон-
ны, впервые поднялся в воздух. Однако массовое производ-
ство этого могучего бомбардировщика (бомбовая нагрузка
до 6,5 тонны) оказалось не по зубам активно воюющей Гер-
мании. Многие винили именно Удета в том, что авиапро-
мышленность Рейха не могла удовлетворить потребностей
Люфтваффе. Пытаясь восстановить свою репутацию и выве-
сти на еще более высокий технологический уровень герман-
скую авиапромышленность, Удет приказал запустить недо-
работанный Хе-177 в серию. Более 700 машин этого типа во-



 
 
 

евали на Восточном фронте, зачастую вооруженные 50-мм
или 75-мм пушкой для борьбы с танками.

Относительно неудачным (в сравнении с Ме-109) был
проект двухмоторного двухместного истребителя «Мессер-
шмитт-210» с  двумя управляемыми крупнокалиберными
13-мм пулеметами для стрельбы в заднюю полусферу. Со-
зданный Вилли Мессершмиттом двухмоторный многоцеле-
вой истребитель-бомбардировщик по приказу Удета, цели-
ком положившегося на высокую репутацию конструктора,
был запущен в серию.

В феврале 1940 года технические проблемы Люфтваф-
фе обострились до предела (ведь Гитлер уже тогда требовал
от немецких конструкторов и промышленности создания
«сверхоружия»), а производство требуемых самолетов отста-
вало от утвержденных ранее графиков. Гитлер подверг Ге-
ринга уничтожающей критике, а тот в первую очередь устро-
ил разнос Удету. Нападки рейхсмаршала стали еще ожесто-
ченнее после битвы за Англию. Удет не был в состоянии вы-
нести такое давление и нагрузки.

Геринг не переставал устраивать ему выволочки, но осо-
бенно ухудшилось и без того отчаянное положение Удета,
когда его пути пересеклись с дорожками Эрхарда Мильха,
вознамерившегося сместить генерал-оберста со всех постов.
Когда-то друзья (Удет даже учил Мильха летать), теперь они
стали врагами. Коварный имперский секретарь по авиации
воспользовался неразберихой, царившей в отделе боевого



 
 
 

снабжения, чтобы прибрать его к рукам. Но Геринг, вер-
ный все той же тактике «разделяй и властвуй», отказывался
сместить Удета, однако предоставил Мильху полномочия от-
крывать или закрывать авиапредприятия, перемещать люд-
ские и сырьевые ресурсы с одного производства на другое,
а также менять состав руководства авиапромышленности.
Разумеется, Эрхард Мильх, обуреваемый неуемной жаждой
власти, не мог успокоиться, получив лишь половину пиро-
га, и начал против искренне благонамеренного, но неком-
петентного в тонких конструкторских и производственных
вопросах летчика-аса и рискового трюкача войну нервов.
Очень скоро ему удалось заменить всех основных помощ-
ников Удета на своих ставленников. Мильх, с молчаливо-
го согласия Геринга, постепенно реорганизовал техническое
управление на свой, более разумный, лад.

Тем временем война затягивалась, потери Люфтваффе
росли, а Удет впадал во все более глубокую депрессию. 15
ноября 1941 года его навестил находившийся в отпуске с Во-
сточного фронта, куда попал стараниями Мильха, бывший
подчиненный генерал-майор Плох. Он рассказывал о массо-
вых расстрелах евреев и представителей других националь-
ностей на захваченных территориях. Удет был потрясен и
расстроен. Стареющий, физически опустившийся человек,
он не мог принять человеконенавистнической идеологии в
действии. А именно в 1941 году, в пору быстрого продвиже-
ния в глубь советских территорий, германская политика бы-



 
 
 

ла особенно цинична и непреклонна.
Два дня спустя после встречи с Плохом Удет позвонил

своей любовнице. «Я не могу больше все это выносить! –
хрипло говорил он в трубку. – Я хочу застрелиться и позво-
нил, чтобы только попрощаться с тобой! Они меня докона-
ли!» Женщина пыталась отговорить его, но Удет положил
трубку и минутой позже нажал на спусковой крючок свое-
го пистолета. Он оставил Герингу предсмертную записку, в
которой упрекал его в том, что тот забыл «фронтовое брат-
ство», доверился толстосумам и «жидам».

Из пропагандистских соображений германскому народу
было сообщено, что великий немецкий летчик Эрнст Удет
погиб при испытаниях нового самолета.

Эрих ЛЕВЕНХАРДТ (Lowenhardt – Львиное сердце)
– 54 победы в Первую мировую войну, третий ас Гер-
мании.



 
 
 



 
 
 

Э. Левенхардт (в переводе с немецкого – Львиное сердце)
родился в Бреслау 7 апреля 1897 года в семье врача.

Когда началась Первая мировая война, Левенхардт учил-
ся в Лихтфельдерской кадетской школе и в свои 17 лет был
направлен на Восточный фронт, в 141-й пехотный полк в ка-
честве знаменосца. Раненный в бою под Лодзью, он остался
в полку, участвовал в битве под Танненбергом. За храбрость
ему было присвоено звание лейтенанта, он был награжден
Железным крестом 2-го класса. Получив под командование
лыжный отряд, он в 1915 году участвовал в Карпатской опе-
рации. За спасение пятерых раненых солдат в мае 1915 года
был награжден Железным крестом 1-го класса. Прирожден-
ный воин, толковый, упорный и смелый, Левенхардт, един-
ственным недостатком которого была молодость, всецело
оправдывал свою воинственную фамилию. Вскоре он был
назначен командиром роты Австро-Германского альпийско-
го корпуса, воевавшего на Итальянском фронте. Здесь юный
лейтенант неожиданно заболел и вскоре был признан негод-
ным для дальнейшей военной службы. Но в течение 5 меся-
цев он полностью восстановился и, пройдя медицинскую ко-
миссию, был принят на Имперскую воздушную службу. Про-
служив некоторое время наблюдателем, Левенхардт в марте
1917 года переучился на пилота и в июле этого же года был
направлен в 10-ю эскадрилью.

Воюя на «Альбатросах» и «Пфальцах» Левенхардт за 9



 
 
 

месяцев сбил 10 неприятельских аэропланов и 8 аэростатов
и 2 мая 1918 года был назначен командиром 10-й эскадри-
льи. Первую победу – над аэростатом – Левенхардт одержал
24 марта 1917 года, а 14 августа сбил и аэроплан – RE 8.

В начале ноября 1917 года его самолет попал под интен-
сивный зенитный обстрел. Один из снарядов, не взорвав-
шись, пробил левое крыло, и «Альбатрос» Левенхардта со-
рвался в штопор. Только в 15 м над землей ему удалось ча-
стично восстановить контроль над машиной, он вывел ее из
пикирования и, чувствуя, что высоты не хватает, сумел в
последний момент коснуться земли колесами. «Альбатрос»
скапотировал. Вывалившийся из кабины Левенхардт, ссу-
тулившись, печально побрел в сторону своего аэродрома:
в этом летном происшествии он даже не получил никаких
травм.

В июне – июле счет Левенхардта еще более вырос, и он
спорил с Эрнестом Удетом за право называться лучшим
асом 1-й истребительной группы. Он часто совершал бое-
вые вылеты в паре с другим известным асом – Лотаром фон
Рихтгофеном. С опытом к этим молодым по возрасту летчи-
кам пришла убежденность в необходимости взаимной под-
держки и в важности полного взаимопонимания в полете.

8 августа 1918 года он объявил, что сбил 5 аэропланов со-
юзников, среди которых был и 50-й самолет – только Ман-
фред фон Рихтгофен и Эрнст Удет достигли этой цифры.

10 августа 1918 года Левенхардт, с поврежденной лодыж-



 
 
 

кой, взлетел около 11 часов утра. Среди немецких летчи-
ков было немало молодежи. Около полудня над каналом
они встретили британские самолеты. Один из англичан за-
мешкался, по-видимому, у него были проблемы с мотором,
и Левенхардт немедленно устремил свой аэроплан на него.
Несколько молодых пилотов устремились следом за лиде-
ром. Известный немецкий ас и товарищ Левенхардта, Лотар
фон Рихтгофен, описал его гибель в своей статье «Мое по-
следнее время на фронте»: «Левенхардт, в его ярко-желтой
машине, был прямо позади англичанина. Мне было видно,
что кто-то еще здесь не нужен. Но четыре или пять летчиков
не понимали этого и летели прямо позади Левенхардта. За-
тем, как и следовало ожидать, я увидел англичанина, пики-
рующего прямо вниз, с хвостом дыма позади него. Но что
это? Левенхардт не летит больше за падающим англичани-
ном – только хаотическое мелькание тысяч обломков. Лей-
тенант Альфред Вентц столкнулся с аэропланом Левенхард-
та. Как описал это Вентц, колеса Левенхардта сломали его
правое верхнее крыло. Проворный Вент выпрыгнул из пада-
ющей машины с парашютом, то же пытался сделать и Левен-
хардт, но его парашют не раскрылся, и немецкий ас погиб».

Освальд БЕЛЬКЕ – 40 побед в воздухе, 7-й ас Пер-
вой мировой войны, творец тактики истребительной
авиации.



 
 
 



 
 
 

Родился 19 мая 1892 года в Гибишенштейне. В юности с
успехом увлекался различными видами спорта – плаванием,
теннисом, атлетикой, гимнастикой…

В занятиях был столь же успешен, как и в спорте: пре-
красно успевал по математике, физике, химии. Под влияни-
ем отца написал письмо кайзеру и был зачислен в кадетскую
школу.

Начал служить младшим офицером кадетского батальо-
на в Кобленце. Позднее добился перевода в летную школу и
сдал экзамены на пилота 15 августа 1914 года. Немедленно
был послан на фронт.

Под влиянием старшего брата гауптмана В. Бельке
Освальд был принят в 13-ю авиационную команду, где слу-
жил его брат. За 50 вылетов на разведку оба Бельке получили
по Железному кресту 2-го класса. Успех братьев вызвал за-
висть, и Вильгельм переменил место службы. Освальд позд-
нее, в апреле 1915 года, перешел в 62-ю авиационную коман-
ду, проводившую разведку и использовавшую двухместные
аэропланы. В июле 1915-го Бельке, Курт Винтгенс и Макс
Иммельман стали первыми немецким пилотами, взлетевши-
ми на трех из пяти сконструированных «Фоккеров» М. 5К/
МГ, прототипов «Фоккера Е. I», аэроплана с синхронизиро-
ванным, стреляющим вперед пулеметом «парабеллум». Вит-
генс одержал первую победу 1 июля 1915 года, но победа
осталась неподтвержденной, поскольку аэроплан, а это был
«Моран-Сольнье», опустился за французскими траншеями.



 
 
 

Летая на двухместной машине, Бельке 4 июля 1915 года
участвовал в продолжительном преследовании неприятель-
ского разведчика. После крушения последнего он призем-
лился рядом на землю и констатировал смерть экипажа.

Свою первую личную победу Бельке одержал 19 августа
1915 года. А девять дней спустя он стал земным героем:
в полноводном канале, окружавшем аэродром, он заметил и
спас ребенка – французского мальчика. Родители спасенно-
го даже хлопотали о награждении Бельке орденом Почетно-
го легиона, но он получил германскую награду за спасение
жизни.

До конца года Бельке сбил еще 4 неприятельских самоле-
та. Макс Иммельман одержал свою первую победу незадолго
до Бельке – 1 августа, и именно они организовали «скаковую
гонку» побед, где поочередно лидировал то один, то второй.
Третьего – Винтгенса, они вскоре оставили позади. К концу
1915 года Бельке и Иммельман имели по 6 побед каждый.
В январе 1916 года Бельке и Иммельман были награждены
высшим орденом Германии «За заслуги».

В марте 1916 года Бельке назначили командиром вновь
сформированной Fliegerabteilung Sivery, и он повел свое
подразделение в битву за Верден. Эта группа, состоявшая
из шести летчиков-истребителей, стала провозвестником ис-
требительной эскадрильи.

Тогда же непопулярный «Фоккер E. I» был заменен новы-
ми, гораздо более совершенными «Хальбестадтом» и «Аль-



 
 
 

батросом» с  курсовыми синхронизированными пулемета-
ми. Французы также перевооружили свои части «петлей
для «Фоккеров» – быстрыми «Ньюпорами», британцы пы-
тались перевооружиться аэропланами с толкающим винтом,
что позволяло без помех вести огонь в направлении полета.
Бельке в это время сконцентрировался на предложенных им
собственных способах воздушного боя: полет в плотных по-
рядках, точная, заранее регламентированная в очередности
стрельба во время боя, при жестком требовании оставаться
при ведении боевых действий в пределах, ограниченных по-
ложением наземных частей.

Подразделение Бельке располагалось под Стинеем, рядом
со штабом принца Вильгельма. Между принцем и асом за-
родилась дружба.

1 мая 1916 года, одержав 15-ю победу, против 14 у Им-
мельмана, Бельке стал результативнейшим асом Великой
войны.

После гибели Иммельмана, имевшего 17 побед, 18 июня
1916 года кайзер Вильгельм II приказал Бельке не вылетать
в течение месяца, таким образом стараясь избежать потери
еще одного великого аса. Он стал известным героем немец-
кого народа, авторитетом среди летчиков-истребителей.

Немецкие воздушные силы были реорганизованы в се-
редине 1916 года. Эта реорганизация была инспирирована
Бельке. В это время Бельке написал Дикту. Изложив свою
точку зрения на создание истребительных сил, он получил



 
 
 

разрешение от главы немецкой авиации, фельдфлюгчифа
(Aviation Chief of Staff) оберст-лейтенанта Лей-Томсена, на
создание истребительной эскадрильи.

Бельке был отправлен во фронтовую командировку. Он
пересек Австрию, посетил Турцию, Болгарию и Русский
фронт. По пути он встречался с летчиками, вел с ними бе-
седы. Среди летчиков, отобранных им в ходе этой поездки,
были выдающиеся впоследствии асы: Манфред фон Рихтго-
фен, Эрвин Беме и Ханс Рейман.

Бельке был назначен командиром своей «рукодельной»
группы 30 августа 1916 года. Исторически эскадрилья Бель-
ке стала второй по времени формирования германской ис-
требительной эскадрильей. Но по сути, по итогам боевой ра-
боты в Первую мировую войну, эскадрилья Бельке всегда
оставалась лучшей: 20 человек из ее летного состава стали
асами, эскадрилье было засчитано 336 воздушных побед, а
лист потерь включал лишь 44 имени.

В начале боевого пути летчики эскадрильи воевали на
«Фоккерах Д. II» и «Хальберштадтах», но впоследствии в
числе первых были перевооружены новыми истребителями
«Альбатрос» Д. I и Д. II.

Бельке сбил 10 английских аэропланов за первый месяц
своей службы. Пилоты его эскадрильи в полетах соблюда-
ли выверенный строй и придерживались жесткой тактики.
Бельке потратил немало сил, чтобы привить летчикам без-
укоризненную дисциплину и отработать принятые тактиче-



 
 
 

ские приемы. Среди этих приемов был свод правил, необхо-
димых для выдерживания в ходе воздушного боя, названный
«Дикта Бельке», доработанный и развитый позднее, в годы
Второй мировой войны.

Бельке призывал не обращать на личный успех внимание:
«Все должно быть подчинено для работы вместе, когда эс-
кадрилья идет в бой. Неважно, кто записал победу».

28 октября 1916 года Бельке совершил 6 боевых вылетов.
Около 4 часов дня он отправился в свой последний боевой
вылет во главе шестерки «Альбатросов». Вместе с ним стар-
товали его лучшие летчики – Манфред фон Рихтгофен и Эр-
вин Беме. Вскоре они встретили группу английских истре-
бителей DH. 2 из 24-й эскадрильи и вступили с ними в бой.
В ходе боя аэроплан Беме задел колесами верхнее крыло би-
плана Бельке. Тем не менее Бельке сумел совершить относи-
тельно мягкую вынужденную посадку. Но на коротком ава-
рийном пробеге, когда колесо, по-видимому, попало в яму,
привязной ремень не выдержал инерции тела, Бельке выле-
тел из кабины и погиб.

И Беме, и Рихтгофен оставили описания этой катастрофы.
Вот как вспоминал об этом событии Рихтгофен в своих

посмертно изданных мемуарах: «Это был полетный день, и,
ведомые Бельке, мы еще раз поднялись против врага. Мы
всегда испытывали волшебное чувство безопасности, когда
он с нами. В конце концов, он был один, и только один. Пого-
да в тот день стояла переменчивая. В воздухе не было аэро-



 
 
 

планов, за исключением сражающихся. С большой дистан-
ции мы заметили в воздухе двух дерзких англичан, которые,
казалось, наслаждались этой погодой. Нас было шестеро, а
их лишь двое. Даже если бы их было 20 и Бельке подал бы
сигнал об атаке, мы не сомневались бы ни минуты. Схватка
началась, как обычно: Бельке занялся ближайшим англича-
нином. Он преследовал свою жертву в каких-то двухстах яр-
дах от меня. Совсем рядом с Бельке летал один из его дру-
зей. Оба они стреляли. Англичанин должен был рухнуть в
любую минуту. Неожиданно я заметил необычное движение
немецких машин. Тут же подумал – столкновение. Еще ни
разу мне не довелось видеть его в воздухе. Но я представлял
себе, что оно должно было выглядеть по-другому. В действи-
тельности то, что случилось, не было столкновением. Две ма-
шины лишь слегка коснулись друг друга. Но когда самоле-
ты несутся с огромной скоростью, их легкий контакт имеет
эффект сильного толчка. Бельке отвернул от своей жертвы
и исчез в огромном облаке. Не было видно, что он падает,
но когда я вновь увидел его внизу, то обнаружил, что часть
его самолета отломана. Я не видел, что произошло позднее,
но в облаке он потерял положение самолета. Теперь его ма-
шина не была более управляемой. Ее падение все время со-
провождал ближайший друг Бельке. Когда мы вернулись до-
мой, то нашли, что доклад «Бельке умер!» уже прибыл. Мы
печально подтвердили это. Странно, что многие из тех, кто
встречал Бельке, считали себя его единственным и настоя-



 
 
 

щим другом. Бельке не имел персональных врагов. Он был
равно вежлив со всеми, не делая различий. Единственный
человек, кто, возможно, был чуточку ближе с ним, чем дру-
гие, был тот, кто имел несчастье быть причиной случая, при-
ведшего к его смерти».

Беме, с чьим самолетом в своем последнем вылете столк-
нулся ас, также оставил записки: «Бельке нет теперь среди
нас. И ничто не могло уязвить нас, пилотов, сильнее. В суб-
боту, после обеда, мы сидели в нашем аэродромном блокгау-
зе. Мы только что начали с командиром шахматную партию,
как около четырых из нас позвали к самолетам, для поддерж-
ки атаки пехоты на фронте. Как обычно, Бельке повел нас.
Мы пролетели немного, когда встретили и начали строить
атаку на несколько маленьких английских аэропланов, одно-
местных, быстрых, умевших защищаться. Мы предполагали
попросту срезать нашего оппонента, как делали это уже не
раз. Бельке и я зажали англичанина, тогда как другой про-
тивник, преследуемый нашим другом Рихтгофеном, оказал-
ся прямо на нашей траектории. Быстрые, как молнии, Бельке
и я отвернули, и на одно мгновение наши крылья закрыли
нам видимость друг друга – это случилось в тот самый мо-
мент. Как я могу описать свои чувства от случившегося, ко-
гда Бельке неожиданно появился в нескольких метрах спра-
ва от меня, его машина клюнула, я резко прибавил газа, тем
не менее мы столкнулись, и оба устремились к земле. Это
было лишь легкое касание, но на огромной скорости столк-



 
 
 

новение оказалось гибельным. Судьба обычно безразлична в
своем выборе: для меня всего лишь сместилась одна сторона
шасси, для него – отломилась внешняя часть левого крыла.
После провала на несколько сот метров я вновь почувство-
вал, что моя машина под контролем, и последовал за Бель-
ке, который, как я мог видеть, перешел в аккуратное плани-
рование по направлению к нашей линии фронта. Было за-
метно, что машина его повреждена и приближается к земле
быстрее, чем необходимо. Низкая облачность мешала мне,
но я видел, что сильный порыв ветра наклонил его аэроплан
круто так, что он не мог сидеть в ней ровно, и видел падение
самолета рядом с позициями батареи. Люди немедленно по-
спешили ему на помощь. Мои попытки приземлиться рядом
с моим другом были тщетны ввиду воронок и траншей. То-
гда я быстро возвратился на наше поле. Я был убит горем,
но еще была надежда. Но когда мы прибыли на машине, они
принесли его тело к нам. Он погиб мгновенно в момент ка-
тастрофы. Бельке никогда не носил аварийного шлема и не
привязывал себя в «Альбатросе», а ведь он мог выжить: удар
был не таким сильным. Теперь все пусто для нас. За эти пол-
тора месяца мы сбили в воздушных боях около 60 аэропла-
нов и сделали присутствие англичан в воздухе едва замет-
ным. И теперь мы видим, что его победоносная душа не ушла
всуе. Днем были похороны в Камбраи, когда родители и бра-
тья эскортировали своего героя для погребения на кладбище
чести в Дессау. Его родители – удивительные люди! Они му-



 
 
 

жественно воспринимали всю невозвратимость утраты, всю
боль, которую они чувствовали. Эти люди дали мне некото-
рое утешение, но ничто не могло избавить от мысли о тяже-
сти потери этого экстраординарного человека».

Коря себя за смерть Бельке, Беме пытался покончить
жизнь самоубийством. Товарищи буквально организовали
дежурство, следя за ним и пряча оружие.

Бельке был похоронен с почестями на аэродроме в Ка-
браи. Англичане – тогда еще Королевский летучий корпус –
прислали венок день спустя после гибели Бельке. На венке
было написано: «Памяти капитана Бельке, смелого и рыцар-
ственного врага».

В честь своего лидера 2-я эскадрилья 17 декабря 1916 го-
да была официально названа эскадрильей Бельке.

Э. Беме погиб ровно через один год, один месяц и один
день после своего злоключения с Бельке.

Бельке стал жертвой несоблюдения одного из установлен-
ных им же законов – никогда не сближаться с отдельным
противником, когда другие также преследуют его.

Капитан Освальд Бельке удостоен высшего военного ор-
дена Пруссии Pour le Merite.



 
 
 

 
Ас Австро-Венгрии

 
Годвин БРУМОВСКИ (Godwin Brumowski) – лучший

ас Австро-Венгрии в годы Первой мировой войны, 35
побед, капитан.



 
 
 

Годвин Брумовски родился 26 июля 1889 года в польском
местечке Вадовицы в семье военного. С конца XVIII века
эти земли принадлежали Австрийской короне. Годвин с дет-
ства отличался интересом к ездящим, плавающим и летаю-
щим механизмам, дни напролет проводя в облюбованной им
дедовой мастерской. В 1910 году он окончил Техническую
военную академию в Вене и получил звание лейтенанта. Был
направлен на службу в 6-й артиллерийский дивизион.

В начале Первой мировой войны лейтенант Брумовски
воевал на Восточном фронте против русских, командуя ба-
тареей, и как артиллерийский офицер был награжден Брон-
зовой и Серебряной медалями за храбрость.

В 1915 году он добился перевода в авиацию. Свой пер-
вый боевой вылет совершил в качестве наблюдателя при на-
лете на русские позиции 12 апреля 1916 года на двухмест-
ном «Ганза-Бранденбург». В этом вылете на счет Брумовски
и его летчика были записаны сбитыми два русских аэропла-
на «Моран-Сольнье». 3 июля 1916 года он совершил первый
боевой вылет уже в качестве пилота. Недостаток зрения сво-
его правого глаза он возмещал с помощью монокля! Летчик
в монокле – целая тема для карикатуристов. В ноябре 1916
года он был переведен в 12-ю эскадрилью на Итальянский
фронт. 2 января он стал асом, сбив итальянский «Фарман»
на своем двухместном и тяжелом «Ганза-Бранденбург» C. I.
Когда была создана первая австрийская истребительная эс-
кадрилья (Flik 41J), ему доверили сформировать и возгла-



 
 
 

вить ее. В марте 1917 года Брумовски провел 9 дней в немец-
кой 24-й эскадрилье, участвовал в четырех воздушных бо-
ях, изучая ее тактику. Здесь он познакомился со знаменитым
Красным Бароном – Манфредом фон Рихтгофеном. В мае
продолжил свою боевую работу, сбив три самолета против-
ника. Теперь Брумовски летал на одноместном истребителе
«Ганза-Бранденбург» D. I. – неповоротливой машине с пло-
хим обзором, впоследствии прозванной австрийскими лет-
чиками «летающим гробом». В августе 1917 года их эскад-
рилья была перевооружена на немецкие «Альбатросы» Д. III.
На своем истребителе он тут же применил новинку, устано-
вив телескопический прицел.

На стойку крыла своего красного «Альбатроса» Д. III Го-
двин прибил подковку, приносящую счастье. И этот талис-
ман не подвел. 41-й дивизион Брумовски вскоре стал луч-
шим на Итальянском фронте. 19 июня 1918 года он одер-
жал последнюю, 35-ю, победу, получив 37 попаданий в свой
аэроплан. Сбив за два года боев в 439 боевых вылетах 35
неприятельских самолетов, капитан Годвин Брумовски за-
служил титул первого аса Австро-Венгерской империи.

На приеме у генерал-оберста, члена Королевского дома
Фердинанда 24 июня 1918 года, когда исход войны был уже
очевиден, он фактически отказался от награждения Рыцар-
ским крестом военного ордена Марии-Терезии – высшей на-
грады Австро-Венгерской империи.

Товарищи признали в нем лидера, отважного бойца и бле-



 
 
 

стящего летчика, а командование, возможно слишком позд-
но, – одаренного тактика и стратега. 11 октября 1918 года,
менее чем за месяц до конца войны, всего лишь капитан Го-
двин Брумовски был назначен командующим Австро-Вен-
герской истребительной авиацией.

После войны Брумовски вернулся в имение матери и пы-
тался заняться сельским хозяйством, даже основав неболь-
шое предприятие. После того как оно развалилось, он, оста-
вив жену и дочь, отправился в Вену, где руководил летной
школой.

В 1934 году, во время короткой австрийской гражданской
войны, он совершил несколько разведывательных вылетов и
участвовал в одном воздушном бою.

Годвин Брумовски был смертельно ранен при аварии са-
молета 3 июня 1936 года в аэропорту Шифул, неподалеку от
Амстердама. Похоронен в Вене.

Капитан Годвин Брумовски – кавалер австрийских на-
град: ордена Железной Короны 3-го класса с военными укра-
шениями, Рыцарского креста Ордена Леопольда с военны-
ми украшениями и мечами, Золотой медали за храбрость
для офицеров, Серебряной и Бронзовой медалей за храб-
рость, медали «За военные заслуги», а также кавалер прус-
ского Железного креста.



 
 
 

 
Гражданская война в Испании

 
Гражданская война в Испании (июль 1936 года – ап-

рель 1939 года) началась в результате мятежа, поднятого
генералом Ф. Франко, поддержанного фашистской Итали-
ей, нацистской Германией и Португалией, который в резуль-
тате военных действий ликвидировал Испанскую республи-
ку, поддерживавшуюся левыми партиями, и сверг республи-
канское правительство, пользовавшееся поддержкой СССР,
Мексики и, в начале войны, Франции.

Мятеж начался 17 июля 1936 года в Испанском Марокко.
Сами марокканцы отнеслись к мятежу сочувственно: у исто-
вых мусульман-марокканцев атеистическая республика яв-
но не вызывала никакого почтения, да вдобавок она ничего
и не изменила к лучшему в их жизни. Участие в восстании
же сулило трофеи и свободу – руководители путча обеща-
ли марокканской элите предоставление протекторату пол-
ной независимости. В результате на протяжении всей войны
марокканские части были ударной силой испанских нацио-
налистов.

Под предлогом охраны жизни и собственности герман-
ских граждан правительство Гитлера немедленно отправило
к берегам Испании две военные эскадры. 30 июля 1936 года
в Тетуан, Испанское Марокко, прибыли 20 германских само-
летов «Юнкерс» и 20 итальянских машин «Капрони», пред-



 
 
 

назначенных для переброски в Испанию марокканских ча-
стей, выступавших против республиканского правительства.
31 июля английская газета «Daily Herald» сообщала об от-
правке из Гамбурга в Испанию 28 самолетов с грузом бомб,
снарядов и других боеприпасов.

Так началась открытая военная интервенция Германии и
Италии в Испании. Целью было захватить пути сообщения,
связывающие Атлантический океан с бассейном Средизем-
ного моря, и закрепить за собой испанский плацдарм на слу-
чай войны с Англией и Францией.

Поэтому 29 сентября 1936 года Политбюро ЦК ВКП(б)
решило начать оказывать республиканцам и военную по-
мощь (к тому времени в Испании уже находилось более 30
советских авиационных специалистов). В середине октября
в Испанию прибывают первые партии истребителей И-15,
бомбардировщиков СБ и танков Т-26 с советскими экипажа-
ми. 23 октября советский полпред в Великобритании И. М.
Майский официально объявил одному из идеологов «невме-
шательства» английскому дипломату лорду Плимуту о фак-
тическом отказе СССР от участия в политике невмешатель-
ства в гражданскую войну в Испании.

В воздушной войне в Испании сражались советские са-
молеты со стороны республиканцев и самолеты Германии и
Италии со стороны Франко. Более 230 И-15 было построе-
но в Испании, в боях участвовало несколько десятков уста-
ревших самолетов – «потезов», «бреге», «Ньюпоров», «деву-



 
 
 

атинов», «капрони». Общую численность республиканских
ВВС за все время можно оценить в 1150 самолетов: 627 на-
правлено из СССР, около 230 построено в Испании, около
300 самолетов осталось от «старых» ВВС Испании и было
поставлено Францией.

Численность ВВС националистов оценивается в 1800 ма-
шин: 650 поставлено Германией, около 1000 – Италией, око-
ло 150 осталось от «старых» ВВС Испании.

Сопоставимое число самолетов, участвовавших в боях,
сходное число воздушных побед, отсутствие «третейских су-
дей» из Англии и США привело к тому, что асы Германии
и СССР имеют сходное число побед: В. Мельдерс – 14, В.
Шеллман – 12, Х. Хардер – 11, И. Лакеев – возможно, 12, А.
Еременко – 9, А. Серов – 8, П. Рычагов – 8.

Официально лучшим асом испанской войны стал майор
Морато, которому было записано 40 личных побед. С точ-
ки зрения автора, это проявление «пиар-акции» победивших
националистов.

Важно отметить, что в ВВС РККА в годы войны на
сложнейших участках фронта героически сражались десят-
ки опытных испанских летчиков-республиканцев. А такие
летчики, как Антонио Ариас, Хуан Ларио, Паскуаль Хосе,
вошли в число лучших советских асов. К сожалению, никто
из испанских летчиков не был удостоен звания Героя Совет-
ского Союза, что можно связать с политической установкой,
ведь Испания в годы Второй мировой войны оставалась ней-



 
 
 

тральной страной.
Ниже приведены таблицы асов-националистов Испании,

Германии, Италии и Бельгии с персоналиями лучших асов,
а за ними таблицы асов-республиканцев Испании, Франции,
Югославии, США, Чехии и, отдельно, СССР, также проил-
люстрированные биографическими справками лучших асов.



 
 
 

 
Испанские асы националистов во

время испанской гражданской войны
 



 
 
 



 
 
 

Йохин Гарсия МОРАТО (Joaquin Garcia Morato)  –
возможно, результативнейший ас гражданской войны
в Испании – 40 официальных побед. Воевал на сторо-
не националистов.

Родился 4 мая 1904 года.
Утром 18 февраля 1937 года с аэродрома Талавера под-

нялась итальянско-испанская эскадрилья истребителей для
прикрытия нескольких бомбардировщиков Ю-52/3 м. Когда
они набрали высоту, летчики «Юнкерсов» смогли увидеть
камуфлированные «Фиаты» CR. 32. Три из них несли эм-



 
 
 

блему в виде белого круга, куда были вписаны три летящие
птицы с надписью «Vista, suerre y al toro». Это была эмбле-
ма «Голубого патруля» – группы из трех лучших испанских
летчиков-истребителей под командованием капитана Гарсия
Морато. Истребители привычно заняли место повыше эс-
кортируемых трехмоторников, и вся группа направилась в
глубь республиканской территории. В тот момент положение
авиации республиканцев было критическим. К моменту вос-
стания в составе ВВС Испании числилось всего 214 самоле-
тов.

Однако начавшиеся осенью 1936 года массовые постав-
ки самолетов из СССР и сочувствующей Франции привели
к тому, что к началу 1937 года небольшим ВВС мятежни-
ков противостояло около тысячи относительно современных
самолетов. Дело дошло до того, что командующий итальян-
скими авиационными силами в Испании генерал Валле по-
сле катастрофических потерь категорически запретил сво-
им летчикам пересекать линию фронта. В таких условиях
франкистские бомбардировщики становились легкой добы-
чей республиканских истребителей.

Однако вернемся в то февральское утро. Тяжело нагру-
женные «Юнкерсы» под эскортом медленно приближались
к линии фронта, которая была затянута клубами дыма. Ита-
льянский командир отдал приказ, и «Фиаты» стали разво-
рачиваться домой. Он четко выполнял приказ и считал, что
доведение бомберов до линии фронта является достаточно



 
 
 

«боевым» заданием. Но Гарсия Морато и двое его ведомых
(Сальвадор и Бермудес де Кастро) остались рядом и продол-
жили миссию. Таким образом, впервые Морато просто про-
игнорировал приказ вышестоящего начальства.

Однако храбрые испанцы смело ринулись в бой. Респуб-
ликанские летчики, рассчитывавшие на легкую победу, рас-
терялись, и это дало несколько драгоценных минут. С первой
же очереди Морато поразил ближайший истребитель, кото-
рый дымя ушел к земле. Однако времени для подтвержде-
ния победы нет – три истребителя волчком крутятся вокруг
тяжелых бомбардировщиков, которые уже встали на боевой
курс и не могут маневрировать. Еще один «чато» оказался в
прицеле Морато – еще очередь, и снова попадание. Однако
недолго испанцы вели бой в одиночестве. Пятерка итальян-
цев, не успевшая уйти далеко, заметив завязавшуюся схват-
ку, без всякого приказа ринулась на помощь испанским то-
варищам. Не прошло и мгновения, как все итальянцы оказа-
лись втянуты в маневренный бой. После того как пять рес-
публиканских самолетов были сбиты, пилоты «чатос» ста-
ли беспорядочно выходить из боя. Как писал в своих мему-
арах американец Фрэнк Тинкер, который в составе эскадри-
льи «Лакаллье» участвовал в свалке, в ходе боя были сби-
ты три американца из его эскадрильи (Лейдер, Аллисон и
Дахль) и два летчика из другого подразделения.

Йоахин Гарсия Морато, который за этот бой был награж-
ден высшим испанским военным орденом – Крестом Свято-



 
 
 

го Фердинанда, был профессиональным солдатом. Андалу-
сец в свои неполные двадцать лет записался в армию и был
направлен в пехоту. В апреле 1925 года он записался на лет-
ные курсы в одном из частных аэроклубов. 6 августа того же
года Морато получает гражданскую летную лицензию. Од-
нако ему этого было мало, и он подтверждает свою квалифи-
кацию и получает диплом военного летчика, правда, на тот
момент только бомбардировщика, пройдя курс обучения на
«Авро 504».

Его направляют в бомбардировочную эскадрилью, воору-
женную de Havilland DH. 9, которая базировалась в его род-
ном городе – Мелилье.

Воевать он начал уже в двадцатые годы, когда эскадрилья
была вовлечена в боевые действия в Марокко, где Испания
вела непрерывную войну с местными племенами. Война бы-
ла достаточно напряженной, и Морато был дважды сбит, од-
нако каждый раз ему удавалось благополучно приземлиться.

Вскоре молодого летчика направляют в истребительную
эскадрилью, вооруженную английскими «Бристолями». На
этих самолетах он налетал примерно 100 часов. Следующее
место службы: эскадрилья гидропланов в Мар Чике, а вскоре
и разведывательная эскадрилья в Хетафе.

Тогда же впервые обнаружился талант Морато как пило-
тажника. И в 1929 году ему было предложено место инструк-
тора по летному делу в летной школе в Алькала де Энарес.
Гарсия с радостью согласился и занимался обучением моло-



 
 
 

дых пилотов целых шесть лет. Здесь он неустанно повышал
свою квалификацию – освоил полеты на многомоторных са-
молетах, в 1930 году получил специальность радиотелегра-
фиста, а через два года – и авиационного механика.

Важным этапом в становлении его как летчика стало уча-
стие в многочисленных авиационных кубках, причем боль-
шинство он выигрывает. Все свои победы он одерживает на
пилотажном самолете Consolidated Fleet 2. В 1934 году он в
составе отряда из лучших испанских летчиков участвует в
подавлении восстания шахтеров в Астурии.

Когда в июле 1936 года в стране вспыхнуло восстание,
Морато находился на отдыхе в Англии. Сразу же через Фран-
цию он добирается в Бургос, а оттуда в Кордобу. Тридца-
тидвухлетний летчик встал под знамена мятежников. Та-
ким образом, он начинает свою карьеру летчика-истребите-
ля. Стоит сказать, что на тот момент основным истребите-
лем испанских ВВС был устаревший «Ньюпор-Делаж» Ni-
D 52, который долгое время производился в Испании ком-
панией Испано-Сьюза в Гвадалахаре по французской лицен-
зии. В составе ВВС числилось также пять новеньких «Фью-
ри» и десяток старых «Мартинсайдов». Все «Мартинсайды»,
«Фьюри» и 28 «Ньюпоров» оказались в руках республикан-
цев. Националисты располагали всего семью «Ньюпорами»,
которые и стали основой их истребительного парка. К то-
му же уровень подготовки большинства испанских летчиков
оставлял желать много лучшего.



 
 
 

Морато получил один из этих «Ньюпоров» и  сразу же
включился в боевую деятельность. Уже 3 августа, во вре-
мя выполнения разведывательного полета возле Кордобы, он
наткнулся на пару легких бомбардировщиков «Брэге XIX»,
которые сопровождал одиночный республиканский «Нью-
пор». После внезапной атаки летчики бомбардировщиков
поспешно сбросили свой смертоносный груз и развернулись
домой. Летчик «Ньюпора» даже не пытался вступить в бой.
Хотя ни одного самолета сбито не было, однако Морато одер-
жал важную «победу» в психологической войне. Дело в том,
что население Кордобы сильно страдало от налетов респуб-
ликанских «Брэге», однако после этого случая республикан-
цы старались лишний раз не рисковать ценной авиатехникой
и свели бомбежки к минимуму. А через девять дней, 12 ав-
густа, Гарсия одержал свою первую победу в воздухе, когда
сбил один из трех «уайлдибистов», которые бомбили Анте-
куэру.

Гарсия Морато участвовал в прикрытии «Юнкерсов»
и  сам частенько садился за штурвал таких самолетов. Его
старенькому «Ньюпору» противостояли гораздо более со-
временные истребители французского производства, в боль-
шом количестве появившиеся у республиканцев.

Правда, такое положение в воздухе продолжалось совсем
недолго, и вскоре испанцу в числе нескольких лучших лет-
чиков-националистов удалось сделать несколько вылетов на
Хе-51. Несмотря на то что испанские летчики не одержали



 
 
 

на этих истребителях много побед и вообще недолюбливали
его, Морато показал себя и в кабине «Хейнкеля». Так, 18 ав-
густа он в одиночку сбивает «Потэз-54» и «Ньюпор-52». Еще
один «Ньюпор» стал его жертвой 2 сентября. С прибытием
новеньких итальянских «Фиатов» CR. 32, Морато получает
новый истребитель. С этого момента название «Фиат» и имя
Морато стали неразрывно связаны.

Морато нашел, что «Фиат» является идеальным истреби-
телем для испанского неба. Его мощный двигатель и воору-
жение из крупнокалиберных пулеметов делали его опасным
противником для всех типов республиканских самолетов.
Гарсия стал одним из первых испанцев, освоивших этот но-
вый тип самолета. За ним был закреплен самолет с тактиче-
ским номером 3—51. На этом биплане он и прошел всю вой-
ну. Испанец довольно быстро освоил эту машину, и уже 11
сентября он одержал свою пятую победу, став асом в истре-
бительной авиации националистов. Еще три победы были за-
несены на его счет до конца месяца. Когда войска Франко на-
чали наступление на Мадрид, Морато обеспечивал воздуш-
ное прикрытие Южной армии. Здесь же впервые ему при-
шлось столкнуться с новейшими советскими истребителями
И-15 и И-16. Хотя «чато» и «моски» значительно превосхо-
дили и «Фиаты», и «Хейнкели» по всем показателям, фран-
кисты научились сражаться, а иногда и побеждать. В частно-
сти, летчики «Фиатов» использовали маневренность своих
самолетов и достаточно мощное вооружение. Научился сби-



 
 
 

вать их и Морато: только в ноябре его жертвами стали три
И-15 и «Потэз-54».

В декабре успехи испанских асов позволяют командова-
нию подумать об организации независимого истребительно-
го подразделения из одних испанцев. Стоит напомнить, что
трое лучших испанских летчиков-истребителей летали в со-
ставе итальянского подразделения. Сказано – сделано: из
трех летчиков организовали знаменитый «Голубой патруль»,
зоной ответственности которого стал юг страны. Основной
задачей в тот момент было прикрытие «Брэге».

Кордоба явилась целью для непрерывных атак СБ, или,
как их называли в Испании, «катюшек». Причем у нацио-
налистов в тот момент не было истребителей, способных на
равных сражаться с этими бомбардировщики. Гарсия Мо-
рато загорелся мыслью обезопасить город от налетов. По-
сле нескольких дней изучения он обнаружил, что «катюшки»
приходят каждый день в одно и то же время и, самое глав-
ное, на той же самой высоте. Поэтому однажды утром 3 ян-
варя 1937 года он поднялся на своем «3—51» и занял высо-
ту в 5000 метров в ожидании «утреннего» налета. Бомберы
не заставили себя долго ждать: как только Морато заметил
внизу два самолета, он спикировал со стороны солнца и дал
длинную очередь. Черный дым окутал самолет, который по
спирали ушел к земле. Столь же уверенно испанец доложил
о победе над второй «катюшкой», которую удалось сбить аж
с 350 метров. Для «Фиата», вооруженного всего лишь двумя,



 
 
 

пусть даже крупнокалиберными, пулеметами (12,7 мм), это
была удивительная победа.

В сентябре 1937 года Морато, к тому моменту одержав-
шего 27 побед, направляют на стажировку в Италию. Оттуда
он возвращается только в декабре. И сразу же включается в
бои.

После операций на Хараме Гарсия получил повышение:
он стал майором и командиром «Blue Group» («Голубая
группа») – эскадрильи из 13 испанских истребителей.

Основной задачей группы было прикрытие бомбардиров-
щиков.

В одном из вылетов бомбардировщики атаковали
несколько И-16. Однако, после того как Морато с товарища-
ми, в составе шестерки, пытался контратаковать их, респуб-
ликанские летчики предпочли скрыться в облаках. Пресле-
дуя их, четверка «Фиатов», вынырнув из облачности, внезап-
но оказалась прямо в середине группы из пятнадцати «ча-
тос».

Завязался отчаянный бой. Морато удалось зайти в хвост
одному из И-15. Он, в предвкушении победы, нажал на
спуск, но очередей не последовало: пулеметы отказали. Ис-
панцу ничего не оставалось, как пикированием выйти из боя.

Вскоре командование перевело его на должность началь-
ника штаба ВВС. При этом Гарсия вытребовал себе разре-
шение на боевые вылеты на любом типе самолетов, состояв-
ших на вооружении националистов. Так, ему удалось опро-



 
 
 

бовать Хе-70, Хе-111. 27 июня 1938 года он облетал новень-
кий Хе-112. Следом были освоены Ме-109, Ме-110 и До-17.

Несмотря на высокую должность, Морато активно участ-
вовал в боях. Так, 24 декабря 1938 года он вновь одержал
победу. Его подразделение в 20 км от Балагуэры атаковало
эскадрилью Р-5. В итоге было заявлено о девяти победах,
причем три пошли на счет Морато.

Последнюю победу одержал 19 января 1939 года, когда им
был сбит очередной И-15.

В марте 1939 года гражданская война в Испании закон-
чилась победой генерала Франко. К этому моменту на счету
Морато числилось 40 воздушных побед и 1012 часов, про-
веденных в воздухе. За войну он сделал 511 вылетов, участ-
вовал в 56 воздушных боях.

4 апреля 1939 года, через три дня после официального
окончания войны, на аэродроме Гриньон документалисты
начали съемку фильма о войне. Главным действующим ли-
цом был майор Гарсия Морато, который целый день выпол-
нял различные фигуры пилотажа перед камерой. День кло-
нился к вечеру, когда ас вылетел в свой последний полет. Во
время выполнения нескольких обычных фигур двигатель его
счастливого «3—51» отказал.

Времени и высоты для прыжка просто не хватило.
Уже после войны его посмертно наградили многими дру-

гими военными наградами и даже присвоили титул графа
Харамского.



 
 
 

 
Немецкие асы (асы легиона

«Кондор») гражданской
войны в Испании

 
Все немецкие летчики, кроме оговоренных отдель-

но, воевали на Ме-109 (9, 54)



 
 
 



 
 
 



 
 
 



 
 
 

Вернер МЕЛЬДЕРС (Moelders)  – летчик-истреби-
тель, а с августа 1941-го – командующий (инспек-
тор) истребительной авиацией Люфтваффе, 115 по-
бед всего: в Испании и во Второй мировой войне. Луч-
ший немецкий ас в Испании (14 побед), оберст.



 
 
 



 
 
 

Родился 18 марта 1913 года в Гельсенкирхене, Вестфалия.
Отец Вернера погиб в годы Первой мировой войны. Мать с
детьми переехала в район Бранденбурга. В детстве он актив-
но занимался плаванием и парусным спортом. 1 апреля 1931
года 17-летний Мельдерс был принят в Рейхсвер и направлен
на службу в 15-й пехотный полк. В 1932 году окончил Дрез-
денское военное училище, затем саперную школу в Мюнхе-
не. 1 марта 1934 года только что получивший звание лейте-
нанта Мельдерс был принят в Немецкую школу воздушных
сообщений в Котбусе, а 1 января 1935 года продолжил обу-
чение в военной авиашколе «Шлейсхайм», где его инструк-
тором был Адольф Галланд. 1 апреля 1936 года Мельдерсу
было присвоено звание обер-лейтенанта, и он был назначен
командиром учебной эскадрильи. В течение трех лет был пи-
лотом-инструктором в Висбадене.

В 1938 году был направлен в Испанию в составе легио-
на «Кондор» за два месяца до его расформирования. С 24
мая по 5 декабря 1938 года обер-лейтенант Мельдерс был
командиром эскадрильи, совершил около 100 боевых выле-
тов на Ме-109 Б и Ме-109 Д-1, сбил 14 самолетов противни-
ка (2 И-15, 1 СБ, 11 И-16), чем завоевал славу лучшего лет-
чика-истребителя Германии нового поколения. В Испании
Мельдерс разработал тактику действия пары истребителей,
или двух пар вместо звена из трех машин. Его тактика была
принята в Люфтваффе, а в ходе Второй мировой войны че-



 
 
 

рез потери и кровь закрепилась и в других странах.
За победы в Испании В. Мельдерс был награжден Немец-

ким Испанским крестом в золоте, с Мечами и Бриллиантами
(одна из 9 наград этого уровня), двумя испанскими ордена-
ми.

В 1939 году назначен командиром 53-й авиагруппы истре-
бительной авиации. С июня 1940 года по июль 1941 в соста-
ве 51-й авиагруппы участвовал в боях во Франции и битве
за Англию. 5 июня 1940-го его Ме-109 был сбит француз-
ским истребителем над линией фронта в районе Шантийи;
Мельдерс чудом спасся, выпрыгнув с парашютом из горяще-
го самолета. 20 июля 1940 года майор Мельдерс, накануне
получивший это звание, был назначен командиром 51-й ис-
требительной эскадры. К началу войны с Советским Сою-
зом подполковнику Мельдерсу были записаны сбитыми 53
английских (из них 24 «Спитфайра») и 15 французских са-
молетов. 30 июня 1941 года он, уже воюя с СССР, по офи-
циальной статистике, превысил казавшийся вечным резуль-
тат Манфреда фон Рихтгофена, записав на свой счет за день
сразу 5 побед – три СБ и два Ил-2, официально став лучшим
истребителем в истории. 15 июля 1941 года он записал на
свой счет 100-ю победу. Очень одаренный летчик, Мельдерс
дал краткие, но исключительно точные характеристики бо-
евым самолетам, с которыми он не раз вступал в смертель-
ный поединок. Немцы с удовольствием читали в газетах об-
зоры боевой работы Мельдерса, восхищаясь его невиданной



 
 
 

«производительностью».
20 июля 1941 года Мелдерсу было присвоено звание обер-

ста – полковника. Он стал самым молодым полковником
Люфтваффе. 27 июля Мельдерса в «Вольфшанце» вызвал
Гитлер и первому в Третьем рейхе вручил Бриллианты к Ры-
царскому кресту.

По официальной статистике Третьего рейха, оберст
Люфтваффе В. Мельдерс сбил 115 самолетов противника,
33 из них были сбиты в боях на Восточном фронте.

7 августа он был назначен инспектором (командующим)
истребительной авиации Люфтваффе. Уже будучи в этой вы-
сокой должности, несмотря на строжайший запрет свыше,
он в ходе фронтовой инспекции негласно совершал боевые
вылеты и даже одержал три победы, не включенные в офи-
циальный счет. В этом плане летчики всех стран одинако-
вы. Оберст Мельдерс был инспектором летного состава при
штабе Главного командования Люфтваффе, затем генераль-
ным инспектором истребительной авиации. В октябре-нояб-
ре 1941 года он командовал боевыми действиями немецкой
истребительной авиации в Крыму.

Когда покончил с собой 17 ноября 1941 года известный
летчик Первой мировой войны генерал-оберст Эрнст Удет,
Мельдерс вылетел в Берлин на его похороны. 22 ноября 1941
года, в плохих метеоусловиях, бомбардировщик Хе-111, на
котором летел оберст Мельдерс, при заходе на посадку на
малой скорости зацепился за провода в районе Бреслау, по-



 
 
 

терял устойчивость, упал на землю и разбился. Командир
бомбардировщика и Мельдерс, сидевшие на передних сиде-
ньях, погибли. На момент своей гибели В. Мельдерс имел
лучший результат среди летчиков Германии.

Мельдерс был награжден Рыцарским крестом с Дубовыми
Листьями, Мечами и Бриллиантами, Немецким Испанским
крестом в золоте с Мечами и Бриллиантами; двумя испан-
скими орденами.

Вольфганг ШЕЛЛМАНН (Wolfgang Schellmann)  –
второй ас Люфтваффе в испанских боях – 12 побед,
оберст-лейтенант (подполковник) Люфтваффе.



 
 
 

Родился 2 марта 1911 года в городе Кассель, Германия.
Получил квалификацию летчика-истребителя в 1933 году.

В 1937 году в звании обер-лейтенанта был направлен в
Испанию, где назначен командиром 1-й эскадрильи 88-й
группы. Шеллманну были записаны 12 побед в ходе войны в
Испании, он стал вторым по числу побед асом легиона «Кон-
дор». На счету Шеллманна два И-15, 8 И-16 и два СБ, сби-
тых в Испании.

В сентябре 1938 года вернулся из Испании в Германию.
Принимал участие в чествовании немецких участников вой-
ны в Испании.

С началом Второй мировой войны сражался в Польше,
Франции, на Балканах и в Греции. Все свои боевые вылеты
совершил на Ме-109. 3 сентября 1940 года назначен коман-
диром 2-й эскадры.

В Западной и Центральной Европе он одержал еще 13 по-
бед. Второй ас Испании майор В. Шеллманн был в числе
20 лучших немецких асов начального периода Второй миро-
вой войны (Галланд, Вик, Мельдерс, Оесау, Майер, Йоппи-
ен, Мюнхенберг, Шепфель, Редель, Бэр, Гейссхардт).

22 июня 1941 года в 3.05 командир 27-й эскадры оберст-
лейтенант В. Шеллманн взлетел во главе группы истребите-
лей с аэродрома Сувалки для нанесения удара по разведан-
ным советским аэродромам. В воздухе его группа натолкну-
лась на активное противодействие советских истребителей.



 
 
 

Завязался напряженный воздушный бой. Уже в первую ми-
нуту боя, по докладу немецких летчиков, Шеллманн сбил
И-16. И был вынужден вступить в бой с отчаянно маневри-
ровавшей «Чайкой»  – И-153. После нескольких взаимных
атак «Чайке» удалось таранить Ме-109 Е2 Шеллманна. Пи-
лотировавший «Чайку» лейтенант П. А. Кузьмин погиб, а
Шеллманн выбросился с парашютом и пропал без вести.

Когда германские войска заняли Гродно, на поиски Шелл-
манна были отряжены значительные силы. Были найдены об-
ломки его самолета, вроде даже был задержан крестьянин
с его редкими орденами – Рыцарским и Немецким Испан-
ским крестом с Бриллиантами. Названные награды могли
принадлежать только Шеллманну. Но комментарии по этому
вопросу в немецких документах отсутствуют. Можно пред-
положить, что спускавшийся на парашюте немецкий ас был
убит местными жителями. Но такая трактовка не устраивала
немецкое военное руководство – была запущена версия, что
Шеллманн был радушно принят крестьянами, но появились
«солдаты, одетые в форму НКВД», которые забрали и рас-
стреляли летчика. Эта версия не выдерживает критики.

На официальном личном счету этого аса 26 побед, одер-
жанных в 150 боевых вылетах: 12 в Испании, 13 в ходе Вто-
рой мировой войны на Западном фронте и одна на Восточ-
ном. Вольфганг Шеллманн стал первой жертвой среди из-
вестных немецких асов в развязанной Гитлером войне про-
тив Советского Союза.



 
 
 

Оберст-лейтенант (подполковник) Люфтваффе Вольф-
ганг Шеллманн был награжден Рыцарским крестом Желез-
ного креста и Немецким Испанским крестом в золоте с Ме-
чами и Бриллиантами.

АСЫ ИТАЛИИ И БЕЛЬГИИ, СРАЖАВШИЕСЯ НА
СТОРОНЕ НАЦИОНАЛИСТОВ



 
 
 



 
 
 



 
 
 

ИСПАНСКИЕ, ФРАНЦУЗСКИЕ, АМЕРИКАН-
СКИЕ, ЮГОСЛАВСКИЙ И ЧЕШСКИЙ АСЫ, СРА-
ЖАВШИЕСЯ НА СТОРОНЕ РЕСПУБЛИКАНЦЕВ В
ХОДЕ ИСПАНСКОЙ ГРАЖДАНСКОЙ ВОЙНЫ



 
 
 



 
 
 



 
 
 



 
 
 



 
 
 

 
Советские асы испанской

гражданской войны
 

(по материалам 43–52)



 
 
 



 
 
 

* ГСС – Герой Советского Союза, оЛ – орден Ленина, КЗ
– орден Красного Знамени (?)

Иван Трофимович ЕРЕМЕНКО – командир 1-й ис-
требительной авиационной эскадрильи в войсках рес-
публиканской Испании, капитан. С 9 (или 12) личными
победами в Испании, возможно, является результа-
тивнейшим советским летчиком, генерал-майор авиа-
ции.



 
 
 



 
 
 

Родился 7 июля 1910 года в городе Екатеринодаре (ны-
не Краснодар) в семье рабочего. В молодости, да и позднее
Иван был прекрасным спортсменом – гимнастом, боксером,
футболистом, легкоатлетом. «Кабы не самолеты – быть мне
чемпионом», – не раз шутливо говорил он. В РККА Еремен-
ко служил с 1927 года. В 1928 году окончил Ленинградскую
военно-теоретическую авиационную школу, а в 1929 году –
Севастопольскую военную школу летчиков.

Как летчик Еременко был предельно дисциплинирован,
трудолюбив, отважен и точен. Его пилотаж отличали исклю-
чительная легкость и органическая слаженность фигур. Име-
ющий прекрасные физические данные и отменную работо-
способность, он часами готов был не вылезать из самолета,
настойчиво оттачивая в воздухе приемы управления.

В апреле 1937 года был назначен командиром 119-й от-
дельной истребительной авиационной эскадрильи.

С мая 1937 года по февраль 1938 года И. Т. Еременко
участвовал в национально-революционной войне испанско-
го народа 1936–1939 годов.

В мае 1937 года в Испанию прибыла группа капитана
Еременко (псевдоним – Антонио Арагон), которая поначалу
несла боевое дежурство над Картахеной, Эльче и Аликанте,
прикрывая республиканские боевые корабли и транспорты в
Средиземном море.

Летали на И-16. Вскоре из-за малого количества И-16



 
 
 

(часть самолетов была отправлена на север, а вновь прибыв-
шая партия «ишачков» оказалась дефектной) эту группу пе-
ресадили на истребитель-биплан И-15.

Во главе с Иваном Еременко советские летчики составили
костяк эскадрильи «1а». Эскадрильей «2а» продолжал руко-
водить испанец Роберто Алонсо Санта-Мария, эскадрилью
«3а» возглавил А. Осадчий (Козаков). Все эскадрильи И-15
с мая 1937 года свели в так называемую Группу-26.

В июле 1937 года, с началом Брунетской операции, на-
ционалисты перебросили под Мадрид группу трехмотор-
ных бомбардировщиков Ю-52 из состава легиона «Кондор».
«Юнкерсы» предполагалось использовать в ночных налетах.

Республиканцы, в качестве ответной меры, сформирова-
ли группу ночных истребителей из состава первой эскадри-
льи «Чато» под командованием Николая Кузнецова (сначала
предполагался Еременко). В него вошли пилоты, имеющие
опыт ночных полетов: И. Еременко, А. Серов (спустя корот-
кое время он возглавил группу «ночников»), Л. Рыбкин, М.
Якушин и В. Сорокин. Командир авиационной эскадрильи
капитан И. Т. Еременко в числе первых освоил ночные поле-
ты, успешно боролся с бомбардировщиками фашистов над
провинцией Сарагоса. Исключительно крепкий и выносли-
вый от природы, он отличался неутомимостью в боевой ра-
боте: совершил рекордное, среди известных данных совет-
ских летчиков, число боевых вылетов в Испании – 348, с бо-
евым налетом 260 часов на истребителях И-16 и И-15. Лич-



 
 
 

но сбил 9 самолетов противника (по другим данным – лично
сбил 12 вражеских самолетов и 4 – в группе), один неприя-
тельский бомбардировщик капитан Еременко сбил ночью.

Последний раз Иван Трофимович поднялся в испанское
небо 17 января 1938 года. Вылет он выполнял в составе став-
шей родной эскадрильи «чатос». Как ни печально, но это бо-
евое задание не обошлось без потерь. Во время боя с груп-
пой «Мессершмиттов» и «Фиатов» были сбиты Степанов и
Добиаш. Пока были патроны, эскадрилья с воздуха прикры-
вала выбросившихся с парашютами летчиков.

На родину Еременко отправился в конце января.
За мужество и героизм, проявленные при выполнении ин-

тернационального долга, Иван Трофимович Еременко 28 ок-
тября 1937 года был удостоен звания Героя Советского Со-
юза с вручением ордена Ленина. После учреждения знака
особого отличия ему была вручена медаль «Золотая Звезда»
№ 60. Кроме того, в 1937 и 1938 годах был награжден двумя
орденами Красного Знамени.

По возвращении в СССР карьера Еременко резко пошла
вверх: он получил звание комбрига и был назначен коман-
диром 95-й авиабригады, базировавшейся в Баку, а в июне
уже стал командующим ВВС Московского военного округа.
Еременко не оставлял постоянной работы по совершенство-
ванию и себя, и своих подчиненных как летчиков-истреби-
телей. Нередко на его голову обрушивались громы и молнии
– ведь он поступал вопреки знаменитому рычаговскому «Не



 
 
 

будем фигурять!». Вот один из разносов – выписка из при-
каза № 70 от 4 июня 1939 года «О мерах по предотвращению
аварийности в частях Военно-воздушных сил РККА»:
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