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ПРЕДИСЛОВИЕ

Предлагаемая вашему вниманию книга является резуль
татом многолетней работы авторов по изучению деятель
ности немецкой военно-транспортной авиации и снабжен
ческим операциям люфтваффе на советско-германском 
фронте.

Первые результаты наших исследований вылились в се
рию статей, опубликованных в разное время авиационно
исторической периодике. Однако со времени их написания 
нам стали доступны новые архивные материалы, которые 
в большинстве случаев позволили расширить наши пред
ставления о «воздушных мостах» люфтваффе. А наше по
нимание значимости воздушных перевозок для частей и со
единений противника, удерживавших Кубанский плацдарм, 
было кардинальным образом пересмотрено при знакомстве 
с новыми документами из фондов 17-й армии вермахта.

Конечно, не все транспортные операции люфтваффе 
1941— 1945 гг. изложены одинаково подробно. Как прави
ло, это связано с отсутствием в нашем распоряжении со
ответствующих архивных материалов. Надо отметить, что 
документы люфтваффе вообще сохранились плохо, особен
но для последних лет войны, хотя здесь есть исключение — 
материалы 6-го Воздушного флота за 1945 г., которые по
зволили более-менее подробно описать функционирова
ние «воздушного моста» в «крепость» Бреслау. К счастью 
для исследователей, в ряде случаев пробелы в документах 
люфтваффе дополняют архивные фонды Сухонутных во
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йск. Особенно это относится к тем объединениям немецкой 
армии, для которых воздушные перевозки имели жизненно 
важное значение. В тех случаях, когда архивных материа
лов недоставало, нами использовались мемуарные свиде
тельства и исследования зарубежных авторов.

Эта книга была бы куда менее интересна без тех матери
алов, которые нам любезно передали коллеги: Сергей Вита
льевич Морозов (г. Андреаполь), Александр Сергеевич Том- 
зов (г. Москва), Павел Юрьевич Войлов (г. Луганск). Всем 
им огромное спасибо. Особые слова благодарности Андрею 
Ярославовичу Кузнецову, по нашему мнению, лучшему во
енному историку современной России, за неоценимую по
мощь, оказанную в создании этой книги.



ЖЕЛЕЗНАЯ «ТЁТКА» ЛЮФТВАФФЕ И ДРУГИЕ...

Основным типом самолета военно-транспортной авиа
ции Германии стал громоздкий и угловатый, неказистый 
трехмоторник Ju-52/Зт , больше известный в люфтваффе 
и в вермахте под прозвищем «Тетушка Ю». К началу Вто
рой мировой войны казалось, что этот самолет, чья служба 
в качестве первою бомбардировщика в когда-то «секрет
ных» люфтваффе уже отошла в историю, полностью утра
тил какой-либо боевой потенциал. Но эта непритязательная 
комбшшщя гофрированной обшивки, неубирасмых шасси 
и трех моторов воздушного охлаждения сыграла в течение 
войны более важную роль, чем многие боевые самолеты. 
«Тетки Ю» отвоевали Вторую мировую, что называется, «от 
звонка до звонка», летая на всех театрах военных действий, 
где вели боевые действия вооруженные силы Германии.

Подробный рассказ о Ju-52 требует солидной монографии, 
тем не менее осветить основные вехи истории этого замеча
тельного самолета, настоящей «рабочей лошадки» немецкой 
восшю-транспортной авиации, на наш взгляд, необходимо.

История легендарной «Тетки Ю» началась 13 октября 
1930 г., когда самолет ещё иод маркой Ju-52 совершил свой 
первый вылет. Однако это был еще не тот широко извест
ный Ju-52 — внешним бросающимся в глаза отличием были 
три двигателя. Первые шесть «юнксрсов» имели всего один 
мотор.

Новый цельнометаллический моноплан имел высокие 
летные характеристики и был доступен пилотам средней



квалификации. Обшивка была несущей и изготовлялась из 
гофрированного дюралевого листа. Конструкция фюзеляжа 
была максимально приспособлена к погрузке-выгрузке раз
нообразных грузов. Низкая посадочная скорость позволяла 
использовать аэродромы ограниченных размеров. Однако, 
несмотря на столь высокие характеристики, самолет был 
экономически неэффективен, а наличие только одного мо
тора препятствовало его использованию в качестве пасса
жирского.

В результате машина без существенных изменений кон
струкции была переделана в трехмоторпый вариант. Его 
обозначили как Ju-52/Зш. Первый Ju-52/Зш был седьмым 
Ju-52/lm, оснащенным тремя моторами «Пратт-Уитни». 
Он полетел 7 марта 1932 г. Успех испытаний привел к ре
шению сосредоточиться на доводке только трехмоторного 
варианта. Машина получилась исключительно удачной, 
именно как пассажирский самолет. Основное требова
ние — безопасность — гарантировалось способностью 
машины лететь в штатном режиме на двух двигателях. 
Топливо размещалось в 10 изолированных крыльевых ба
ках. Импортные двигатели сменили отечественные BMW- 
132Л-1 (мощность 660 л.с.) Согласно отчетам Люфтганзы 
за 1937 г., «Юнксрсы-52» обеспечивали 100-процентную 
безопасность и 97-процентную регулярность рейсов. Са
молет широко экспортировался, став самым массовым и 
популярным поршневым авиалайнером европейской кон
струкции.

Разработка Ju-52/Зш совпала по времени с началом вос
создания ВВС Германии. Естественно, что надежная маши
на привлекла внимание руководства люфтваффе и с 1934 г. 
«юнкерсы» начинают использоваться в качестве бомбарди
ровщиков. Для этого был разработан вариант Ju-52/3mg3e. 
Он совмещал функции бомбардировщика и военно-транс
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портного самолета. Бомбы размещались в бывшем пасса
жирском салоне. Именно военные пилоты ласково назвали 
самолет «Тетушкой Ю». Всего же люфтваффе получили 
450 бомбардировщиков Ju-52/3mg.

В боевых условиях впервые «Тетку Ю» применили 
в августе 1932 г. во время конфликта между Колумбией 
и Перу. С октября того же года участвовал в боливийско- 
парагвайской войне (в обоих случаях в качестве транспорт
ного). В июле—октябре 1936 г. 19 Ju-52 осуществляли пере
броску войск франкистов из Марокко в Испанию. Довелось 
«юнксрсам» повоевать в Испании и в качестве бомбарди
ровщиков. До лета 1937 г. немецкий «Легион Кондор» ис
пользовал их для ударов по войскам, портам и городам, в 
том числе и Мадриду. Появление в испанском небе истреби
телей И-16 и И-15 резко изменило ситуацию и вскоре маши
ны данного типа были выведены из состава боевых подраз
делений «Легион Кондор». Часть машин передали в транс
портные части, остальные — в ВВС генерала Франко.

В 1935 г. в серию пошла модификация «g4e». На ней вне
дрили усиленное шасси, хвостовое колесо стало стандарт
ным. Для перевозки грузов усилили пол салона и ввели люк 
в потолке по типу одномоторных Ju-52. С правого борта 
появился большой люк. Ju-52/3mg4c мог быть оборудован 
как «вспомогательный бомбардировщик», но реально очень 
немногие машины оснастили подобным образом. В основ
ном самолеты этого типа использовались исключительно 
как воснно-транспортные.

В апреле 1938 г. на базе бомбардировочной группы IV/ 
KG152, оснащенной Ju-52, была создана KGrzbVl — бом
бардировочная группа специального назначения. Эта груп
па стала первым транспортным соединением люфтваффе. 
С этого момента «Тетки Ю» становятся основным транс
портным самолетом германских ВВС.
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В 1939 г. появился Ju-52/3mg5c. В целом он был подобен 
«g4e>>. Отличием стали двигатели BMW-132T-2 (830 л.с.) 
и противооблсдепительпая система. Самолет мог эксплуа
тироваться с колес, лыж или поплавков. Поплавковые ва
рианты обозначались Ju-52/3mg5cW или Ju-52/3mg5c(Sce). 
Вначале самолеты оснащались поплавками «Юнкере» во
доизмещением 9,5 т, но их получили очень немного само
летов. Все остальные получили поплавки «Хейнкель» во
доизмещением 11т. Поплавковые машины были примерпо 
на полто1шы тяжелее сухопутных. За счет большего веса и 
увеличившегося лобового сопротивления их летные дашиле 
ухудшились. В дальнейшем поплавки устанавливали на са
молеты модификаций g3e, g5e, g6e, g7c, g8e и на реквизиро
ванные из гражданской авиа1щи машины.

На пассажирских и штабных самолетов в кабине устанав
ливали 12— 15 кресел, чаще всего 12 в два ряда, но шесть 
вдоль каждого борта. Транспортные машипы оборудовались 
откидными сиденьями у бортов на 18 мест. Экипаж самоле
та состоял из пилота, радиста и стрелка. Оборонительное 
вооружение включало всего один пулемет MG-15 в верхней 
стрелковой точке. Параллельно с Ju-52/3mg5c выпускалась 
модификация «g6c». Она отличалась упрощенным радио
оборудования и отсутствием креплений для поплавков.

С началом войны Ju-52 широко использовались для вы
садки десантов в Норвегии, Голландии, Бельгии, на острове 
Крит. В этих операциях было задействовало до 500 мапшн. 
Соответствешю велики были и потери — только над Кри
том погибло порядка 170 «Теток 10». Для восполнения по
терь их производство поддерживалось на достаточно высо
ком уровне: в 1939 г. — 145, в 1940 г.— 388, в 1941 г. — 502, 
в 1942 г. — 503, в 1943 г. — 887, в 1944 г. — 379.

В 1941 г. в серию пошел Ju-52/3mg7e с увеличенным 
грузовым люком в борту и автопилотом «Сименс К40», а в
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остальном он был подобен «g5e». Оборонительное воору
жение также было аналогично предшествующим модифи
кациям, но поздпее ввели дополнительную переднюю огне
вую установку. Над местом второго пилота смонтировали 
экранированную турель с пулеметом MG-15.

Чуть позже, в том же 1941 г., освоили производство мо
дификации <<g8e>>. Главным её отличием должны были стать 
двигатели BMW-132Z (850 л.с.), но из-за их нехватки сна
чала ставили все тс же BMW-132T. Еще одним отличием 
Ju-52/3mg8e стал дополнительный люк в полу грузовой 
кабины. Во время производства па Ju-52/3mg8c в верхней 
огневой установке вместо пулемета MG-15 был установлен 
крупнокалиберный (13-мм) MG-131.

Для модификации «g8c» выпускались семь стандартных 
наборов оборудования, которые могли монтироваться на за
воде или непосредственно в части. Установка того или ино
го комплекта отмечалась дополнительной буквой в обозна
чении самолета. «F» представлял собой десантный вариант, 
«Н» — учебный, «К» — для перевозки контейнеров, «N» — 
многоцелевой грузовой, «R» — самолет связи, «S» — са
нитарный, «St» — специальный транспортный вариант для 
переброски наземного состава ВВС, оборудования и запча
стей.

Некоторое количество Ju-52/3mg4e переоборудовали 
для эксплуатации в Северной Африке. На них смонтирова
ли противопыльные фильтры и улучшили вентиляцию ка
бины. Такие машины именовались Ju-52/3mg4c(Trop) или 
Ju-52/3mg9c. В Африке же использовали модификацию Ju- 
52/3mg4e/Wa. Это были самолеты сопровождения с усилен
ным вооружением. К обычному комплекту «g4e» — двум 
пулеметам MG-15 (одному сверху и одному снизу) добави
ли экранированную турель нод 20-мм пушку MG-151 и два 
MG-15 в боковых окнах.
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В 1942 г. на смену основной модификации «g8c» приш
ли «юнкерсы» Ju-52/3mgl0e. На ней опять вернулись к бо
лее узкому грузовому люку и пяти окнам на правом борту 
по образцу «g4e». Противообледенительная система на этих 
машинах отсутствовала. Параллельно собирали самолеты 
модификации «glle», на которых тепловая противообледе- 
нительная система осталась. Обозначение «gl2e» получила 
небольшая серия многоцелевых транспортных машин, отли
чавшихся наличием бронезащиты рабочих мест экипажа.

Последний серийный вариант Ju-52/3mgl4e был запу
щен в серию в конце осени 1943 г. и выпускался до конца 
1944 г., когда производство было прекращено. На этой мо
дификации устанавливалась бронсзащита рабочего места 
пилота, оборонительное вооружение состояло из пулеме
та MG-15 на подвижной установке на крыше кабины, двух 
MG-15 в боковых окнах и крупнокалиберного пулемета 
MG-131 на верхней открытой турели.

Ju-52 строился на заводах «Юнкере» в Дессау и Бсрн- 
бурге, «Везер флюгцойгбау» в Бремене, ATG в Лейпциге, 
«Амио» и SNCASO в Коломбэ, «Бреге» в Виллакублэ, PIRT 
в Будапеште. С 1932 по 1944 г. на заводах фирмы Junkers из
готовили более 4800 самолетов Ju52/3m.

Выпуск «Теток Ю», переименованных в ААС-1 «Ту
кан» продолжился и после освобождения Франции в 1944 г. 
С лета 1945 г. Ju52/3m производился и в Испании. По по
воду общего тиража этого самолёта различные источники 
дают противоречивые сведения. Можно встретить разные 
цифры — от 5415 до 8070. Однако как бы то ни было, но по 
общему количеству произведенных транспортных самолё
тов одного типа Ju-52/Зш уступает лишь таким летающим 
легендам, как Douglas DC-3 (вместе с Ли-2) и Ан-2.

Гражданские варианты Ju.52 эксплуатировались 30 авиа
компаниями 25 стран. Среди них была советско-германская
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компания «Дерулюфт», обслуживавшая линию Москва- 
Бсрлин. «Юшссрсы» покупали даже стра1ш  с развитым 
собственным авиастроением (например, Великобритания). 
Десяток самолетов был закреплен в качестве персональ
ных за высшими руководителями Рейха, включая Гитле
ра. На Ju-52 в конце 30-х i t . летал и президент Китая Чан 
Кайпш. Трофейные «Тетки Ю» эксплуатировались в СССР 
до 1950 г. (в основном в Сибири и Средней Азии). Дольше 
всего Ju-52 легали в Швейцарии, аж до 1982 года! В настоя
щее время несколько самолетов ещё сохраняются в лётном 
состоянии.

Ju-52/Зш никогда не претендовал на звание лучшего в сво
ем классе. «Тегушка Ю» не выделялась ни скоростью, даль
ностью полета или потолком, она была немного инертна в 
пилотировании, но зато отличалась просто несокрушимой 
прочностью и прекрасной живучестью. Много было сделано 
для удобства пилотирования «юнксрса». Конструкторы фир
мы «Юнкере» постарались предельно уменьшить количе
ство органов управления. Стабилизатор, закрылки и элероны 
управлялись одним штурвалом. Тормоза включались секто
рами газа при движении их в обратную сторону. При этом 
можно было тормозить отдельно левым или правым колесом, 
повышая мансврешюсть на земле. Не случайно, в случае не
обходимости, за штурвалы Ju-52/Зш садились недоученные 
курсанты. Машина была очень проста в пилотировании, т.е. 
«доступна летчику ниже средней квалификации».

Ну а продуманность вопросов эксплуатации «юнкерса» 
вообще стала практически легендарной. Широкие горло
вины бензобаков позволяли заправлять его хоть из ведер. 
Двигатели запускались надежными электроинерционными 
стартерами без всякой помощи наземных служб.

В максимально технологичной конструкции Ju-52/З т  
не было ничего лишнего. Простой и дешевый в производ
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стве, он хорошо подходил имсшю для условий военного 
времени. Возможпо, поэтому более совершенные военно- 
транспортныс самолеты, созданные уже в ходе войны, так и 
не смогли его заменить в боевом строю люфтваффе.

Впрочем, самолетный парк немецкой ВТА был весьма 
разнообразным и по эксплуатируемым типам самолетов не 
ограничивался одной «Теткой Ю». Заметное место в нем за
нимали «Хейнкели-111», что было совсем неудивительно, 
поскольку он изначально создавался как самолет двойного 
назначения: бомбардировщик и скоростной пассажирский 
или почтовый самолет.

Прежде всего, такое «полуграждапское происхождение» 
самолета позволяло привлекать к выполнешло задач снаб
жения строевые бомбардировщики из состава бомбардиро
вочных эскадр. К этой мере прибегали в тех случаях, когда 
штатного состава транспортных групп было недостаточно, 
как в Сталшпраде, или же размеры занимаемой немецкими 
войсками территории были настолько малы, что налажи
вать «воздушный мост» приходилось в условиях сильной 
наземной ПВО. Предполагалось, что Не-111 смогут сами 
подавить наземные средства ПВО своим бортовым оружи
ем. Ещё одной задачей для «хейнкелей» стала буксировка 
планеров в «котлы».

Начиная со Сталинграда, бомбардировщиками Не- 
111 различных модификаций вооружались уже суще
ствующие и вновь формируемые транспортные группы. 
В 1944 г. были созданы и специальные транспортные ва
рианты «Хейнкеля». HC-111H-16/R2 — буксировщик пла
неров, Не-111H-20/R1 — транспортный самолет, принимав
ший на борт 16 десантников с оружием или 1800 кг груза, 
He-lllH-20/R2 — транспортный самолет и буксировщик 
планеров.
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Особняком стоит пятимоторный Не-111Z, скомбиниро
ванный из двух фюзеляжей бомбардировщиков Не-111Н-6, 
их правой и левой консолей крыла и специально изготов
ленной центральной секцией крыла с пятым мотором. Не- 
111Z предназначался для буксировки десантных планеров 
Мс-321. В транспортных частях люфтваффе эксплуатирова
ли также мобилизованные пассажирские самолеты Нс-111C 
и Не-111G, построешгые перед войной для «Люфтгапзы».

Вообще бомбардировочная авиация была постоянным 
источником для экстренного наращивания численности не
мецкой ВТА. Так, кроме «Хейнкелей» транспортные группы 
пополнялись устаревшими и выводимыми из боевых частей 
бомбардировщиками Ju-86.

Впрочем, как транспортник, Ju-86 не смог сравниться с 
испыташюй «Теткой Ю». Хотя «Юнкерс-86» имел высокую 
скорость, по был недостаточно устойчивым в полете, а глав
ное — его грузовая кабина была узкой (всего 1,45 метра) и 
низкой.

Однако эти «отставники» быстро пошли в дело, когда 
потребовалось наводить «воздушные мосты» в Демянский 
и Сталинградский «котлы». Специально «под Сталинград» 
на Ju-86, собрашхых в учебных подразделениях, были 
сформированы две транспортные группы — KGrzbV21 и 
KGr/bV22.

Так в снабжспии 6-й полевой армии были также задей
ствованы дальние морские разведчики Fw-200C и новейшие 
на тот момент тяжелые бомбардировпщки Не-177Л, для 
которых Сталинград стал боевым дебютом на Восточном 
фронте. «Фоккс-вульфы» после окончания Сталинградской 
эпопеи приняли участие еще и в снабжении пемецких войск 
на Таманском полуострове, что неудивительно, поскольку 
эти вместительные машины были военной модификацией



одного из лучших пассажирских лайнеров «Люфтганзы» 
FW-200A.

Опыт войны со всей очевидностью показал, что необхо
димы специально спроектированные военно-транспортные 
самолеты. Немецкие конструкторы первыми начали раз
работку подобных машин, запустив в серийное произ
водство Ar-232, Go-244, Ju-252/Ju-352 и Ме-323. Причем 
примененные немецкими инженерами в их конструкции 
компоновочные решения (кстати, ранее опробованные на 
десантных планерах), такие как высоко расположенное 
крыло, низко сидящий объемный фюзеляж, многоколес
ное шасси, грузовые рампы, позже стали широко употре
бительными.

Однако, несмотря на то, что новые военно-транспортные 
самолеты имели выдающиеся для своего времени характе
ристики, так, тяжелый Ме-323 мог брать на борт 120 солдат 
в полном снаряжении или 22 тошгы груза, они так и пе смог
ли полностью заменить Ju-52 в боевом строю люфтваффе.

Ещё одним источником пополнения германской ВТА, осо
бенно после 1942 г., стали итальянские и французские само
леты, доставшиеся немцам как трофеи. В качестве военно- 
транспортных в люфтваффе эксплуатировались итальян
ские Fiat G.12, SIAI S.75 и S.82, французские LeO-451T.

Рассказ об авиационной технике ВТА люфтваффе будет 
неполным, если не упомянуть десантные планеры — про
стые и дешевые, выполненные из недефицитных материа
лов летательные аппараты, доставляемые в район высад
ки самолетами-буксировщиками. Как правило, десантные 
планеры имели крупногабаритные грузовые люки, рас- 
ноложенные в передней или задней частях фюзеляжа, что 
обеспечивало прием на борт и быструю выгрузку артилле
рийских орудий, мотоциклов, легких автомобилей и другой 
техники.



Основным типом десантного планера люфтваффе в на
чале войны стал DFS-230. Это был подкоспый высокоплан, 
фюзеляж планера изготавливался из стальных труб и обшит 
тканью, а крылья— из древесины с обшитой фанерой перед
ней кромкой, остальная поверхность обтягивалась тканью. 
Колесное шасси отсутствовало, вместо него под фюзеляжем 
крепилась специальная посадочная лыжа. DFS-230 вмещал 
8— 10 десантников (или 1200 кг груза) и одного пилота.

В ходе войны па смену DFS-230 пришел более вмести
тельный планер Go-242. Он представлял собой высокоплан, 
с двухбалочным хвостовым оперением. Такая компоновка 
позволила выполнить заднюю часть фюзеляжа откидываю
щейся, что значительно облегчало его загрузку и разгрузку. 
Основным материалом для конструкции Go-242 служило 
дерево.

Заднее расположение грузового люка было удобно и в 
случае столкновения планера с каким-либо препятствием 
при посадке, что, в общем-го, происходило довольно часто. 
При этом, как правило, повреждение получала лишь носо
вая часть фюзеляжа, хвостовой люк оставался целым, и с 
быстрой разгрузкой в боевой обстановке проблем не воз
никало.

Go-242 имел варианты «А» и «В», при этом первый имел 
салазочное шасси, а второй — трехколесное с носовым са- 
моориснтирующимся колесом. Серийно строились десант
ные модификации (А-1, А-2, В-3 и В-4) на 21 десантника 
со снаряжением и грузовые (Л-0, В-1, -2 и -5) на 2400 кг 
груза.

В ходе подготовки к нссостоявшемуся «Морскому льву», 
т.с. высадке в Великобритании, был создан огромный даже 
по соврсмсшхым меркам 40-тонный десантный планер 
Ме-321 «Гигант». В своей вместительной грузовой кабине 
(длина 11м, высота 3,3 м и ширина 3,15 м) он мог поднять
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в воздух до 20 тонн различных грузов (в т.ч. 88-мм зенит
ки, средний танк Pz.IV или штурмовое орудие, или же до 
200 полностью экшшровашшх солдат с оружием). Именно 
на базе Мс-321 был создан уже упоминавшийся тяжелый 
военпо-транспортный самолет Мс-323.

К началу войны с Советским Союзом руководство люфт
ваффе сосредоточило па Восточном фронте достаточно 
скромные силы воешю-транспорпюй авиации. Каждому 
воздушному флоту были приданы одна-три транспортные 
авиагруппы. KGrzbV106— первому воздушному флоту, вто
рому — KGrzbV9,102 и IV./KGzbV 1. Четвертый воздушный 
флот получил KGrzbV50 и 104, а пятый — KGrzbV108. Кро
ме того, свой транспортный отряд имел каждый авиакор
пус. Также транспортные машины входили непосредствен
но в состав собственно боевых частей ВВС Германии и ис
пользовались для оперативной переброски первых тыловых 
эшелонов при перебазировании. Наряду с боевой авиацией 
люфтваффе включали в себя авиационные подразделения, 
выполняющие специальные задачи боевого обеспечения 
(например, санитарные и курьерские). Имели собственный 
авиатранспорт и входившие в люфтваффе части ВНОС. Все 
эти многочисленные части и подразделения оснащались на
равне с машинами других типов и «Юнксрсами-52».

Следует также отметить, что на времешю оккупирован
ной территории Советского Союза совершала регулярные 
рейсы авиакомпания «Люфтганза». Лвиациошшй парк у 
этого «гражданского воздушного флота Третьего рейха» 
был невелик: на 1 сентября 1939 г. имелась 151 машина, а па 
30 июня 1944 г. всего 56 самолетов различных типов. Тем не 
менее «ганзейцы» принимали участие как в крунных опера-
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циях по снабжению войск, так и в руганных транспортных 
полетах. Летчики «Люфтганзы», в частности, обеспечивали 
вывоз раненых из Таганрога и Смоленска в тыловые госпита
ли на территории Германии. Кроме того, несмотря на войну, 
существовали регулярные пассажирские рейсы. Так, рейс 
№33 Берлин — Кенигсберг — Рига — Ревель исправно вы
полнялся вплоть до 22 мая 1944 г.1 В хронике 1-й бомбарди
ровочной эскадры «Гиндепбург» даже содержится упомина
ние о том, что из-за полетов самолетов Люфтганзы пришлось 
перебазировать учебпую группу эскадры из Риги в Шаупяй2.

Высокие темпы продвижения частей вермахта на началь
ном этапе «Барбароссы» стали причиной периодических 
проблем со снабжением наступавших соединений. Впро
чем, немецкие танкисты смогли в значительной мере ис
пользовать сосредоточенные в приграничье запасы, достав
шиеся им в качестве трофеев. Так 4-я танковая дивизия за 
первые 18 дней войны израсходовала 1292 кубометра соб
ственного горючего и 1265 — трофейного3. Можно уверен
но предположить, что привлечете транспортной авиации к 
снабжению в этот период боевых действий еще не носило 
массового характера. Зато рутинной операцией для немец
ких транспортников была переброска передовых команд 
технического состава на только что захваченные советские 
аэродромы. В этих целях использовались как транспортные 
отряды, так и самолеты, входящие в состав боевых частей.

1 Braunburg R. Kranich in dcr Sonne. Mucnchcn, 1980. S. 134 ff.
2 Ilptm. Spohr. Gcschichtc dcr Kampfgeschwader 1 «Hindcnburg». 

Berlin, 1944 // NARA T-957 roll 50.
3 Neumann J. Die 4. Panzerdivision, 1938— 1945. Bd.l -  o.O., 1985. 

S. 431. Для сравнения укажем, что за период 21.09— 15.10.1941 г. 
трофеи дивизии составили только 391 м3 горючего против 1909 м3 
собственного снабжения, что сразу вызвало потребность в доставке 
грузов но воздуху.



Еще одной важной задачей, в решении которой роль 
авиации была незаменимой, стала эвакуация раненых. Так,
25 июня 1941 г., вследствие перегрузки лазаретов 7-й тан
ковой и 20-й моторизованной дивизий, дислоцированных в 
Вильне, была организована отправка раненых дальше в ты
ловые госпитали самолетами Ju-52. К 13 августа из 2198 ра
неных (включая военнослужащих из других частей и соеди
нений), прошедших через лазарет 20-й мд, по воздуху в тыл 
было эвакуировано около семисот человек1.

Постепенно, когда операции на Восточном фронте стали 
принимать все более широкий характер, не ограничиваясь 
только глубокими прорывами танковых соединений, при
шлось привлекать военно-транспортную авиацию и к снаб
жению пехотных дивизий. Так, пришлось снабжать по возду
ху 76-ю пехотную дивизию, находившуюся на левом берегу 
Днепра, на плацдарме в районе Дериевки, южнее Кременчу
га. Регулярное снабжение через Днепр было затруднено, по
скольку в результате налетов советской авиации периодически 
повреждались мосты через реку и движение транспортных 
колонн прерывалось. Вот что об этом повествует хроника ди
визии: «Впервые за войну дивизия снабжалась с воздуха. Из-за 
отсутствия парашютов грузы сбрасывались с малой высо
ты. Это стало причиной травмирования нескольких человек 
и даже одного смертельного случая. Незабываемый эпизод: 
неожиданно пять банок с кровяной колбасой пробили крытую 
соломой крышу конюшни, где размещался штаб 203-го пехот
ного полка. Банки лопнули и покрыли карты вместе со штаб
ными документами красными пятнами. К счастью, пи один 
из находившихся в конюшне не пострадал»2.

1 Asmus D. 20. Infantcric-Division (mot.). Chronik+Geschichte. 4. 
Teil. o.O., 1997. S.18, 56

2 Loser J. Bittere Pflicht. Osnabruck, 1986. S. 102
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Этакий военный «этюд в багровых тонах». Видимо, это 
тот редкий случай, когда служивые были не рады «свалив
шейся с неба» закуске. Ну а комментарии по этому поводу 
начальника штаба полка, вероятно, не выдержала бы ника
кая бумага.

Но несмотря на то что полеты на передний край и по
садки тяжелых транспортных самолетов под огнем со
ветской артиллерии выглядели очень эффектно, это была 
более-менее ругипная работа. Первой же по-настоящему 
крупной самостоятельной операцией воешю-транспортной 
авиации люфтваффе на Восточном фронте стала перебро
ска парашютно-десантных частей на усиление соединений 
Группы армий «Север», блокирующих Ленинград.

Как известно, германское Верховное командование пла
нировало завершить кампанию против Советского Союза 
теми же силами, что и начинало. Ну, или почти теми же, 
учитывая оперативные резервы. Однако из-за ожесточенно
го сопротивления Красной армии и формирования в тылу 
все новых и новых советских дивизий такое «благодушие» 
продолжаться долго не могло. Уже осенью 1941 г. коман
дование вермахта вынуждено было начать переброску на 
Восток резервов из Западной Европы. Одной из первых 
таких «ласточек» стала 1-я парашютно-десантная дивизия 
люфтваффе, или, как она именовалась в целях секретности, 
«7-я авиационная дивизия». «Героев Крита» решено было 
использовать в узком промежутке между внутренним и 
внешним кольцами окружения Ленинграда, па направлении 
Шлиссельбург — Мга — Сипявшю. С 10 сентября «буты
лочное горло», как немцы называли шлисссльбургский вы
ступ, подвергалось непрерывным атакам 54-й отдельной 
армии Г.И. Кулика с востока и Ленинградского фронта с 
запада. С 20 сентября на левом берегу Невы возник леген
дарный «Невский пятачок», удерживаемый бойцами Не
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вской оперативной группы. В последней декаде сентября в 
немецкой обороне южнее Ладожского озера возникает ряд 
местных кризисов. Обеспокоенный возможной перспекти
вой прорыва блокады, Гитлер даст указание перебросить на 
ленинградское направление несколько свежих соединений, 
в том числе части 1-й парашютной дивизии. 26 сентября 
генерал Конрад, командир дивизии, получил приказ о не
медленной переброске своих десантников. Время поджи
мало, поэтому перебазировать дивизию решили по воздуху. 
С 27 сентября по 3 октября около двухсот «Юнксрсов-52» 
доставили по маршруту Восточная Пруссия — Псков — 
Любань передовые части 1-й пдд. В немецких источниках 
отмечено, что переброска первого эшелона дивизии сопро
вождалась большими потерями. В районе Любани, из-за на
рушения взаимодействия с истребительным прикрытием, 
транспортники подверглись атакам советских истребите
лей. Одиннадцать Ju-52 были сбиты, несколько получили 
тяжелые повреждения. Из-за этого инцидента следующие 
эшелоны дивизии уже частично перевозились на фронт же
лезнодорожным транспортом1.

Парашютисты 1-й парашютно-десантной дивизии, судя 
по имеющимся данным, бросались в бой, что называется, 
«с колес», по мере прибытия подразделений к линии фрон
та. Именно поэтому они оказались разбросаны в разных 
местах Шлисссльбургского выступа, как на западном, так 
и на восточном фасе. Впрочем, большая часть десантников 
сконцентрировалась в районе Мга — Синявино, где пано-

1 Morzik F. Die dcutschcn Transportflicgcr im zweiten Wcllkricg. 
Frankfurt am Main, 1966. S. 72. При этом генерал Морзик в своей кни
ге даст иную трактовку событиям, связанным с переброской пара
шютистов на Восточный фронт. По его версии, свежие элитные части 
должны были придать новый импульс немецкому наступлению на 
Ленинград.
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сила удар 54-я отдельная армия. Следует отметить, что, по 
неясным причинам, на Восточный фронт была переброше
на не вся дивизия целиком, а только её отдельные части и 
подразделения. Всего на ленинградско-волховском направ- 
леиии были задействованы: два батальопа 1-го парашют
ного, один батальон десантно-штурмового полков и только 
3-й парашютный полк полностью. Кроме уже названных 
подразделений, из состава дивизии прибыли артиллерий
ский и противотанковый дивизионы, сапсрпый и зенитио- 
нулсмстный батальоны. Первое применение парашютистов 
в качестве обычной пехоты оказалось далеко не последним. 
И в дальнейшем парашютные соединения и отдельные ча
сти использовались так же. Но рассказ об этом выходит за 
рамки данной работы.

0  том, что на помощь войскам противника, блокирующим 
Ленинград, прибыло пополнение в виде парапнотистов- 
десантников, советское командование узнало довольно бы
стро. Уже 3 октября был взят пленный из состава 2-го ба
тальона десантно-штурмового полка, как было сказано в 
разведывательной сводке, «воздушной пехоты». Пленный 
парашютист показал, что части 7-й авиадесантной диви
зии были переброшены из Кенигсберга в Любань на само
летах, а из Любани автотранспортом в Отрадное. В тот же 
день пленный из 284-го пехотного полка 96-й пехотной ди
визии сообщил, 41*0 ему известно о прибытии на усиление 
Мгинско-Волховского участка шеста тысяч человек, пере- 
брогае1шых 25 сентября на самолетах1. Следует заметить, 
что 2-й батальон десантно-штурмового полка понес в эти 
дни у Петрушино большие потери. Только 3 октября потери 
составили 18 человек убитыми и 64 ранеными (в числе по-

1 Разведсводка штаба Ленинградского фронта от 04.10.1941 г. 
№ 39. www.podvignaroda.ru

http://www.podvignaroda.ru


следних были и два командира роты). А вот без вести в этот 
день пропал только один парашютист — ефрейтор Герхард 
Херрлих. Вероятно, он и стал словоохотливым «языком» из 
нашей разведсводки1.

Кстати, очень своеобразную трактовку «любаньско- 
му» эпизоду, рассказывая о событиях начального периода 
операции «Тайфун», дает Дмитрий Борисович Хазанов: 
«Транспортная авиация люфтваффе не смогла спасти по
ложения, хотя бы потому, что большинство транспорт
ных авиагрупп Восточного фронта оказались в районе 
Любани, где осуществлялись активные авиаперевозки. Не 
менее двухсот Ju-52 собрал здесь к 3 октября 1941 г. ге
нерал Г. Конрад, пытаясь воссоздать воздушно-десантные 
войска после битвы за Крит. Первоначально планирова
лось, что десантники примут участие в очередном штурме 
Ленинграда»2. Почему воссоздавать немецкие воздушно- 
десантные войска надо было не в Германии, а именно в 
районе Любани, автор сообщать не стал. Да и высказанный 
тезис о критическом влиянии «любаньского» эпизода на со
бытия на центральном участке Восточного фронта, исходя 
из фактического хода боевых действий, кажется нам сильно 
преувеличенным.

Осень 1941 г. стала, пожалуй, одним из самых тяжелых 
периодов Великой Отечественной войны. Только что пала 
«матерь городов русских» — Киев. Немцы наступали по 
всем фронтам. Сомкнулось кольцо блокады Ленинграда. От
носительная стабильность сохранялся только на централь
ном участке советско-германского фронта. И вот новый 
удар: вермахт проломил оборону на Западном направлении

1 BA-MARL 2 III/1179. S. 321.
2 Хазанов Д. Неизвестная битва в небе Москвы 1941— 1942 гг. 

Оборонительный период. М., 1999. С. 77.
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и ринулся к Москве. В сводках Совипформбюро замелькали 
названия знакомых веем русских городов — Орел, Брянск, 
Калинин. Танкисты из 2-й танковой группы «быстроходно
го Гсйпца» проходили по сотне километров в сутки.

Такие темпы продвижения не могли не сказаться на усло
виях снабжения передовых частей вермахта боеприпасами 
и горючим. Плечо подвоза резко удлинялось, к тому же не 
все красноармейцы, попавшие в немецкие «котлы», броса
ли оружие и поднимали вверх руки. Многие из них, во главе 
со смелыми и решительными командирами, пытались про
рваться сквозь кольцо окружения. Выйти к своим удалось, 
увы, немногим, но в этих отчаянных попытках прорыва 
нередко под удар попадали немецкие колонны снабжения. 
В результате х'орели грузовики и бензовозы, взрывались 
фуры со снарядами. Так, например, 2 окгября недалеко от 
Ссвска семь советских танков уничтожили 12 автоцистерн 
и машин с боеприпасами из тыловых частей 4-й танковой 
дивизии. Через десять дней та же участь постигла второй 
эшелон тылов этой же дивизии. На этот раз прорывающи
мися из Брянского «котла» красноармейцами было сожжено 
десять грузовиков и ещё четыре уведено с собой в качестве 
трофеев1.

Вот еще цитата, теперь из хроники 129-й пехотой ди
визии вермахта, находившейся на северном фасе немец
кого прорыва: «Между Митепево и Порчино вдоль дороги 
длиной несколько километров валялись останки колонны 
тыловых частей 36-й моторизованной дивизии. Грузовые 
и легковые машины, частично французского производства, 
были не расстреляны, а таранены советскими танками... 
Одна возле другой стояли машины ремонтной роты, авто-

1 Neumann J. Die 4. Panzer-Division, 1938— 1945. Bd.l о.О.,1985. 
S. 305, 327.



цистерны, огромные “мерседесы", элегантные "шевроле”, 
гусеничные тягачи»1.

Закономерно, что в этой ситуации задачи по снабже
нию передовых частей немцев были возложены на военно- 
транспортную авиацию. Экипажам «Теток Ю» приходи
лось обеспечивать боевую работу и своих коллег-авиаторов 
из истребительных и пикировочных групп, которые меняли 
один полевой аэродром за другим, стараясь не отстать от 
рвущихся на Восток танков вермахта.

Вот как этот период описан в хронике первой транспорт
ной эскадры: «В это время IIJKGzb VI завершила участие в 
переброске войск в район Любани и возвращалась в Герма
нию. При промежуточной посадке в Восточной Пруссии не
ожиданно пришел приказ: срочно перелететь на аэродром 
Понятовка, небольшую площадку в 100 километрах южнее 
Смоленска и в тридцати — юго-восточнее Рославля. На 
аэродроме находились бараки для небольшой стартовой 
команды и командного пункта. Единственным видом тех
нического оснащения являлись бензовозы, правда, в изряд
ном количестве. Экипажи размещались в здании школы и 
деревянных домах близрасположенного колхоза»2.

Группа n./KGzbVl прибыла в Попятовку 6 октября 1941 г. 
и в тот же день совершила первый вылет на снабжение войск. 
Подготовку машин к вылету выполняли техники, прилетевшие 
вместе с экипажами на борту «юшсерсов». Немцы отмечают, 
что в обширных лесных массивах оставались многочисленные 
советские подразделения, продолжавшие сопротивление. Поэ
тому зачастую немадщие транспортники попадали под обстрел

1 Boucsein II. Ilaltcn odcr Stcibcn. Potsdam, 1999. S. 88.
2 Die II. Kampfgcschwadcr zur bcsondcrc Vcrwcndung 1 1938-1943 

umbcnannt in II. Transportgeschwaderl / Kamcradschaft ehemaliger 
Transportflieger. o.O, oJ. S. 108 .
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и несли потери прямо у себя в тылу. В одном из таких поле
тов погиб командир 7-го отряда обер-лейтенапт Кербер. Его 
Ju-52 (зав. номер 6254, борт, номер KY+NO) пропал без вести 
вместе с экипажем в районе Новгорода-Северского. Это под
тверждают сводки службы генерал-квартирмейстера люфт
ваффе. Только 7 октября из состава группы H/KGzbVl погиб
ли два «Юнксрса-52» (самолет Кербера и с зав. номером 7183), 
а ещё два самолета были повреждены пулеметным огнем. 
Вдобавок одна «Тетка Ю» разбилась па взлете1.

Однако части генералов Катукова и Лелюшснко, остано
вив тапки Гудсриапа, па время избавили «быстроходного 
Гсйнца» от проблемы растянутых коммуникаций его армии. 
Но одновременно критическое положение со снабжением 
войск возникло па левом фланге Группы армий «Центр». 
«Тетки» трех транспортных групп (IL/KGzbVl, KGrzbV9, 
KGrzbV105) были брошены на подвоз горючего танкистам 
3-й танковой группы, прорвавшимся в район Калинина. Как 
отмечают в своих воспоминаниях немецкие ветераны II./KG- 
zbVl, впервые им приходилось садиться на неподготовлен
ную площадку в открытом поле (район Карабипо, восточнее 
Ржева). Впрочем, доставка горючего по воздуху практикова
лась и до выхода к верховьям Волги. Так, в упомянутой хро
нике 129-й пехотной дивизии отмечеп эпизод посадки в рай
оне Холм-Жирковский трех планеров. Каждый из них имел 
на борту 68 двухсотлитровых бочек с горючим для танков 6-й 
танковой дивизии. Показательно, что и здесь плаперы сади
лись в зоне действия советской тяжелой артиллерии2.

Драматизм сложившейся ситуации хорошо передает от
рывок из уже цитировавшейся хроники KGzbVl. «Особенно 
запомнились нам полеты с боезапасам для наших танков в

' ВЛ-МЛ RL 2 III/1178 S. 76, 79.
2 Boucsein II. Op.cit. S. 71.



район Калинина. Снаряды были погружены в машины на аэ
родроме Смоленск, но вылет задерживался. Плотные облака 
закрыли небо. Звонок из штаба 2-го Воздушного флота тре
бовал командира группы, который находился на взлетном поле 
и не мог разговаривать. Я, как адъютант группы, взял труб
ку. Велико же было мое удивление, когда в телефоне раздал
ся голос самого фельдмаршала Кессельринга. Фельдмаршал 
просил передать командиру, что танковые части в районе 
Калинина находятся в критическом положении — израсходо
ван боезапас. Он просил поднять самолеты в воздух, невзирая 
на погодные условия: “Я  знаю,— сказал фельдмаршал, — что 
означает старт в таких условиях. Но для вас главное только 
взлететь — район Калинина свободен от облачности ". В это 
день группа совершила два боевых вылета. В первом против
ник накрыл нас артиллерийским огнем. Во втором — пуле
метным, настолько близко пролегала линия фронта»'.

Надо сказать, что немецким воздушным перевозкам про
тиводействовали не только наземные части Красной армии. 
Вот выдержки из хроники II./KGzbVl:

— «И октября 1941 года. На аэродроме Орел во время 
выгрузки бомбардировка русской авиации. Во втором выле
те мы были атакованы истребителями»;

— «13 октября 1941 года. Аэродром Сещинская (Сеща). 
Налет русской авиации»;

— «24 октября 1941 года. Район Юхнова — атака ис
требителя типа И-16».

Немцы отмечают, что особенно им досаждали атаки со
ветских штурмовиков и бомбардировщиков на аэродромы 
выгрузки и сильный ружейно-пулеметный огонь с земли.

1 Die II. Kampfgcschwadcr zur bcsondcrc Vcrwcndung 1 1938— 1943 
umbcnannt in II. Transportgcschwadcrl/ Kamcradschaft chcmaligcr 
Transportflicgcr. o.O, o.J. S. 110
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Некоторое представление об общих масштабах деятель
ности немецкой воснно-транспортной авиации дают итоги 
боевой работы IL/KGzbVl. В октябре 1941 г. её «юпксрсы» 
выполнили около 700 самолето-вылетов общей продолжи
тельностью свыше 2300 часов. Было перевезено 1100 тонн 
горючего, боеприпасов, запасных частей и других грузов. 
Обратными рейсами в тыл эвакуировано 600 раненых и вы
везено около 120 тонн различного оборудования и прибо
ров, требовавших заводского ремонта1.

К этому периоду (рубежу сентября—октября 1941 г.) 
относится и появление на Восточном фронте транспорт
ных самолетов из состава специализировашюго десантно- 
высадочного подразделения люфтваффе — Luftlandege- 
schwadcr 1. Командование люфтваффе здраво рассудило, 
что раз уж парашютисты воюют в качестве обычной пехо
ты, то нет смысла «простаивать» в тылу и их боевым това
рищам. Несколько отрядов из первой группы эскадры были 
переброшены на центральный участок Восточного фронта.

Там, на Востоке, в конце октября 1941 г., самолеты 1-й 
десантно-высадочной эскадры оказались участниками 
весьма примечательного боевого эпизода. Вот как об этом 
написал корреспондент газеты «Красная звезда» старший 
батальонный комиссар П. Крайнов: «Немцы нередко рас
полагают свои аэродромы недалеко от передовых позиций. 
Известны случаи, когда враг использует аэродромы и пло
щадки, находящиеся в 6—10 километрах от линии фрон
та. Недавно разведчики артиллерийской части, которой 
командует тов. Яровой, обнаружили один такой аэродром 
в районе Калинина. Было установлено, что на нем совер-

1 Die И. Kampfgeschwadcr zur bcsondcrc Verwendung 1 1938— 1943 
umbcnannt in II. Transportgcschwadcrl/ Kamcradschaft chcmaligcr 
Transportfliegcr. o.O, o.J. S. 111.



шили посадку около 40 самолетов. Артиллеристы решили 
разгромить неприятельские машины огнем дальнобойных 
орудий. Но ведению огня мешала плохая погода. Пришлось 
несколько повременить с осуществлением этого плана.

Утром 29 октября погода несколько улучшилась. С на
блюдательного пункта видимость стала вполне сносной. 
Артиллеристы, подготовив данные, открыли беглый огонь 
из трех орудий. Обстрел длился полчаса. Руководил им 
старший лейтенант Беликов, находившийся на наблюда
тельном пункте.

Четыре немецких самолета были подбиты с первого 
залпа. Группа машин, видимо подготовленных к вылету, 
поднялась в воздух.

Тов. Беликов перенес огонь вначале влево, а затем вправо 
по площадке. Еще несколько самолетов, расположенных по 
сторонам аэродрома, оказались подбитыми. По аэродрому 
забегали люди. Многих из них поразило осколками снаря
дов.

Через полтора часа, получив данные с наблюдательно
го пункта, командир батареи Сукомел снова открыл огонь. 
Прямым попаданием снаряда удалось уничтожить еще 
один самолет и 5 повредить.

Лишь к вечеру, когда стало темнеть, немецкие само
леты, успевшие взлететь и избежать обстрела, пошли 
на посадку. Однако наступившая темнота не прекратила 
действий артиллеристов. Имея уже пристрелянные цели, 
батарея Сукомела в третий раз открыла огонь. Первый 
снаряд упал около аэродрома. Артиллеристы внесли по
правку и последующими выстрелами вывели из строя еще 
один самолет.



Всего артиллеристы подбили и повредили 14 неприя
тельских самолетов и уничтожили группу летного и тех
нического состава»1.

Уточним, что вели «противосамолстиую» стрельбу ар
тиллеристы 108-го пушечного артиллерийского полка. Как 
известно, на войне пропаганда — это тоже оружие, и бои на 
пропагандистском фронте ведутся по своим законам, кото
рые, в частности, не возбраняют многократно завышать по
тери противной стороны. Однако в дашюм случае военный 
корреспондент не сильно погрешил против истины и реаль
ный ущерб от действий советских артиллеристов почти со
ответствовал заявленному.

По немецким данным, в ходе артобстрелов было уни
чтожено и повреждено восемь истребителей Bf-109F-2 из 
состава группы II/JG52. Кроме того, был уничтожен один 
Ju-52 (зав. 7285) и еще один Ju-52 (зав. 6979) повреждеп. 
Обе «Тетки Ю» принадлежали I./LLG1. Потери наземного 
персонала составили минимум три человека2. Пожалуй, эти 
стрельбы стали самым эффектным эпизодом в боевом при
менении 107-мм пушек, состоявших па вооружепии 108-го 
артполка.

Следствием этого огневого налета стал отказ люфтваффе 
от использования аэродрома Калинин в качестве передовой 
авиабазы. Выгрузка доставляемого «юпксрсами» снабже
ния стала теперь производиться на аэродроме Старица3. По 
данным хроники 129-й пехотной дивизии, один транспор
тник, поврежденный при артобстреле, был оставлеп па лет
ном поле при отступлении из Калинина.

1 Крайнов П. Артиллеристы разгромили вражеский аэродром // 
Красная Звезда. 1941. 1 ноября.

г ВА-МА RL 2 III/1179. S. 202,337.
3 Boucseirt Н. Op.cit. S. 98.
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Задачи, возникавшие перед транспортной авиацией 
люфтваффе в боевой обстановке, были самыми разноо
бразными. Вот только два характерных эпизода из хроники 
5-й танковой дивизии. 23 ноября 1941 года командование 
дивизии потребовало срочно доставить сто кумулятивных 
снарядов к 105-мм гаубицам. Причем затребованные бое
припасы необходимо было сбросить танкистам на парашю
тах. А 24 декабря транспортные самолеты опять сбрасыва
ли грузы в расположении дивизии. Но на этот раз это были 
не снаряды, а тысяча «рождественских» пайков1. Впрочем, 
наличного парка военно-транспортных самолетов порой 
не хватало. Как следствие, во время Тихвинской операции 
боевую группу 8-й танковой дивизии под командованием 
обсрст-лейтенанта Кютга снабжали при помощи самолетов- 
разведчиков из приданного дивизии разведывательного от
ряда 1.(Н) /132.

Транспортные группы люфтваффе не сидели сложа 
руки и в условиях относительно стабильной обстанов
ки. Так, группу II./KGzbVl 18 ноября перебросили в по
лосу группы армий «Юг» на аэродром Днепропетровск. 
Там она и находилась вплоть до начала операции по 
снабжению Демянского «котла». Основной задачей, ре
шаемой группой, было снабжение боевых частей 4-го 
Воздушного флота: доставка горючего и авиабомб для 
истребителей и пикировщиков, действующих с при
фронтовых аэродромов, а также запасных частей и обо
рудования для эксплуатации техники в зимних услови
ях. Обратными рейсами в тыл отправлялись раненые и

1 Plato, von. A.D. Die Gcschichtc dcr 5. Panzcr-Division 1939— 1945. 
Regensburg, 1978. S. 169, 193

2 Ilaupt W. Die 8. Panzcr-Division im Zwcitcn Welykricg. Fricdbcrh, 
1987. S. 189.



больные. Всего до 20 февраля 1942 г. группа вывезла 
5188 раненых1.

География использования «Тетушки Ю» была весьма об
ширной, охватывая весь огромный фронт от его крайнего 
южного фланга до крайнего северного. Транспортные ма
шины, летавшие на Крайнем Севере, почти не имели по
терь, но именно «Юнкерс-52» стал для североморцев «по
ставщиком» самого большого числа «языков» в 1941 г.

Вот как об этом эпизоде рассказывает известный исто
рик авиации Ю. Рыбин: «Первым немецким самолетом, ре
ально сбитым советским летчиками на “харрикейнах”, стал 
16 ноября трехмоторный Ju52/3m2 из транспортного отряда 
“Авиационного Командования “Север”. Его экипаж из-за 
поломки компаса потерял ориенгировку и на свою беду ока
зался в районе, контролируемом советской авиацией. В рай
оне Бслокамснки немецкий транспортник был перехвачен 
звеном “харрикейнов” и сбит лейтенантом В.В. Кравченко. 
Пилоту “юпкерса” фельдфебелю Рудольфу Песнаку уда
лось посадить горящую машину в тундре, но семь человек 
из аэродромной строительной команды, находившихся в 
пассажирской кабине, задохнулись от дыма и сгорели. Еще 
один был застрелен при задержании, а остальные шестеро 
пассажиров и членов экипажа попали в плен»3. Добавим, 
что пассажирами “юпкерса” были военнослужащие строи
тельного батальона люфтваффе 3/IV.

Еще до начала нашего контрнаступления под Москвой 
Красная армия отбросила немцев от Тихвина и начала очи
щать территорию к востоку от реки Волхов. Условия местно-

1 Die II. Kampfgcschwader zur bcsondere Verwendung 1 1938-1943 
umbenannt in II. Transportgeschwadcrl/ Kamcradschaft ehcmaliger 
Transportflicger. o.O, o.J. S. 114— 115.

2 Серийный номер 5974, бортовой P4+CII.
3 Рыбин Ю. Первенец ленд-лиза. ЛвиаПарк, 2008. № 2.
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ста благоприятствовали использованию тактики окружения 
опорных пунктов противника, поэтому бомбардировщикам 
из состава 1-го Воздушного флота очень скоро пришлось 
подвешивать в свои бомбоотсеки вместо авиабомб 1рузо- 
вые контейнеры. Вот характерный эпизод из хроники 126-й 
пехотной дивизии: «Неожиданно в одиннадцать часов мы 
заметили три черные точки, приближавшиеся с запада. 
Вскоре над нами появились три самолета. Бомболюки от
крылись и над позициями повисли двенадцать белых па
рашютов. К  нам вернулось мужество: у  нас снова есть 
боеприпасы! Даже три контейнера с продовольствием, 
отнесенные в расположение русских, не смогли испортить 
настроение». Добавим, что этот эпизод относился к 13 ноя
бря 1941 г. и к боям за блокированный советскими частями 
опорный пункт в Красной Вишеркс1.

«Все, кто может строить, охранять или сражаться, 
и чье присутствие в Рейхе не может считаться жизнен
но важным, должны получить зимнее обмундирование 
и быть в немедленной готовности к отправке», — такие 
указания дал Гитлер командующему «армией резерва» ге
нералу Фромму через десять дней после начала советского 
контрнаступления под Москвой2. Это не были только слова. 
Пять дивизий из Западной Европы начали срочно готовить
ся к отправке на Восток.

Когда стало ясно, что «блицкриг» окончательно забук
совал, это резко изменило задачи, стоящие перед немецкой 
военно-транспортной авиацией на советско-германском 
фронте. Первоочередной задачей стала переброска по воз
духу резервных частей, которые с ходу бросались в бой.

1 Lohse G. Geschichtc dcr rhcinisch-westfaclischcn 126. Infantcric- 
Division 1940—1945. BadNauheim, 1957. S. 74.

2 Reinhardt K. Die Wcnde vor Moskau. Stuttgart, 1972. S. 219.



В первую очередь планировалось отправить на централь
ный участок фронта 4-й полк СС, дислоцированный в Кра
кове. Действовавший на центральном участке фронта авиа
ционный корпус генерала Рихтгофена был срочно усилен 
четырьмя транспортными группами.

Однако сразу остановить «русский паровой каток» не 
удалось, и теперь перед вермахтом явственно замаячила 
перспектива военного поражения. Пришел черед немцев 
попадать в советские «котлы». В этих условиях массиро
ванное применение военно-транспортной авиации стало 
важным фактором обеспечения боевой устойчивости сра
жавшихся в полуокружении или полном окружении частей 
и соединений вермахта. Так, части, оборонявшие Юхнов, 
снабжались с помощью военно-транспортной авиации. Она 
же обеспечивала вывоз раненых1.

Первым же крупным немецким «котлом» в истории Ве
ликой Отечественной войны стало окружение XXXIV ар
мейского корпуса в районе Ельца. Начавшееся 5 декабря
1941 г. советское контрнаступление уже на следующий день 
привело к окружению двух немецких дивизий. К сожале
нию, уничтожить входившие в состав корпуса 45-ю и 134-ю 
пехотные дивизии так не удалось. Тем не мепее удар про
тивнику был нанесен серьезный, в том числе и в моральном 
плане. Боевой дух солдат и офицеров резко упал. Сдавали 
нервы даже у генералов. Считая обстановку безнадежной, 
застрелился командир 134-й пехотной дивизии генерал- 
лейтенант фон Кохенхаузен.

В течение двух недель части XXXIV армейского корпу
са представляли собой в советском тылу типичный «блуж
дающий котел», столь характерный для военных кампаний

1 Meyer-Detring W. Die 137. Infanterie-Division. Eggolsheim, o.J. 
S. 125.

2 Забютскжй A. H. 33



1944— 1945 гг. Немецкие документы свидетельствуют, что 
постоянные марши по заснеженному бездорожью, невоз
можность укрыться на ночь в тепле домов снижали боеспо
собность частей и без непосредственного боевого сопри
косновения с противником. Чувствительными были потери 
немцев в живой силе, оружии и боевой технике. Например, 
только в 45-й пехотной дивизии с 5 по 17 декабря 1941 г. по
гибло 233 человека и ещё 232 пропали без вести, раненых 
насчитывалось 567 человек. Было потеряно: 76 ручных и 
41 станковый пулемет, 13 минометов калибра 50 мм и во
семь — 81 мм. На поле боя остались сорок 37-мм и четыре 
50-мм противотанковых пушки, семь легких и два тяжелых 
пехотных орудия.

Стремясь спасти личный состав, командование 45-й пехот
ной дивизии предпочло бросить тяжелое вооружение и диви
зионный транспорт. Елецкая операция стоила дивизии 22 лег
ких и 2 тяжелых гаубиц, 355 конных повозок (60 % от нали
чия), 440 грузовых (80 %), 281 легковых автомобиля (90 %) и 
469 мотоциклов (100 %)'. Дивизионный пастор Гшопф писал: 
«Потеряно было все, что нельзя было унести на себе»2.

Точные цифры убыли вооружения и техники в 134-й пе
хотной дивизии, к сожалению, нам не известны, но, по со
хранившимся свидетельствам, её командование пыталось 
вывести из «котла» не только людей, но и вверенную тех
нику. Важную роль в этом сыграла транспортная авиация.
11 декабря «Юнкерсы-52» сбрасывали частям дивизии ем
кости с газолином. Это позволило спасти часть транспорта, 
который уже собирались уничтожать. 15 декабря «Тетки» 
доставили ещё 800 литров горючего. При этом транспорт-

1 Hartmann Ch. Wehrmacht im Ostkricg. Muenchcn, 2010. S. 373.
2 Gschoepf R. Mein Weg mit der 45. Infanteric-Division. Linz a.d. 

Donau, 1955. S. 211.
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ныс самолеты садились на небольшие расчищенные от сне
га площадки1. Возможно, об этом эпизоде говорится в жур
нале боевых действий 2-й полевой армии вермахта за 11 де
кабря 1941 г.: «Два транспортных самолета, имея задачу 
на сброс грузов, по собственной инициативе сели у  Верхней 
Любоши, несмотря на артобстрел забрали раненых и вер
нулись без повреждений»2.

Дольше всех (с 29 декабря 1941 г. по 28 января 1942 г.) 
оставался в блокаде гарнизон города Сухиничи, окружен
ный частями 10-й армии генерала Ф.И. Голикова.

Своим появлением «крепость Сухиничи» обязана про
рыву 10-й армии Голикова на смежных флангах 4-й поле
вой и 2-й танковой армий группы армий «Центр». Стремясь 
удержать железнодорожный узел, немецкое командование 
направило туда прибывшие из Франции части 216-й пехот
ной дивизии. Командир дивизии, генерал фон Гильза, воз
главил оборону города.

Однако части Красной армии продвигались на запад 
быстрее, чем навстречу им выдвигались немецкие резер
вы. Поэтому к моменту, когда в последние дни 1941 года 
кольцо вокруг Сухиничей замкнулось, 216-я дивизия успе
ла сосредоточить в х'ороде относительно небольшие силы, 
общей численностью не более полка. К ним присоедини
лись солдаты из различных отступающих частей (отме
чены как минимум подразделения 56-й и 137-й пехотных 
дивизий), военные железнодорожники, тыловики и даже 
экипаж сошедшего с рельс бронепоезда. Свои силы нем
цы оценивают в общей сложности примерно в пять тысяч

1 Haupt W. Geschichte der 134. Infanterie-Division. o.O., 1971. 
S. 114

2 NARAT-312 R. 1654 F. 0491.
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человек1. Учитывая, что в городе находились тыловые 
склады, а на путях застряли несколько эшелопов, то с не
которыми видами снабжепия, например с продовольстви
ем, окруженные особых проблем не испытывали. Задачей 
люфтваффе стала доставка по воздуху в основном боепри
пасов, медикаментов и перевязочных материалов. Так как 
расстояние между окружепными и своими войсками было 
небольшое, то в Сухиничи летали легкие связные самоле
ты типа «Физилср-Шторх». Немцы отмечают, что им уда
валось даже доставлять в «крепость» почту. Вероятно, в 
каких-то масштабах осуществлялась и эвакуация из «кре
пости» раненых, хотя документальных свидетельств этого 
авторы пока не нашли.

В снабжении Сухипичей впервые на Восточном фронте 
в достаточно крупных масштабах были использованы ipy- 
зовые планеры. Здесь же состоялся боевой дебют планеров 
типа Go-242. Вот как это описано в работе, посвященной 
использованию планеров во Второй мировой войне: «16ян
варя оберфелъдфебелъ Хельд поднял в воздух планер Go-242, 
по был вынужден вернуться обратно, поскольку плохая по
года не позволила самолету-буксировщику обнаружить по
садочную площадку.

Вторую, более успешную попытку выполнил унтер-офи- 
цер Ульмер, доставив 120 105-мм снарядов2, боеприпасы к 
стрелковому оружию и батареи питания к радиостанци
ям. Зеленые ракеты, выпускаемые пехотинцами, указывали 
пилоту планера безопасный курс к посадочной площадке. 
Спустя полчаса в “котле” приземлилась ещё одна "гота".

1 Jenner М. Die Gcschichte der 216./272. Infantcrie-Division. Egg- 
olsheim, o.J. S. 52.

2 По другим данным, в Сухиничи были доставлены 150-мм снаря
ды для тяжелых пехотных орудий.



Два дня спустя две очередные "готы " были атакованы 
на подходе к Сухиничам советскими истребителями, одна
ко их атака была отражена сопровождавшими планеры 
Me-109.

В течение следующих нескольких дней пять планеров 
приземлились у  окруженных, шесть планеров в результате 
обрывов буксировочных тросов вынуждены были сесть на 
советской стороне (тем не менее, их экипажам удалось из
бежать пленения и благополучно выйти к своим)»1.

Сводки службы гснсрал-квартирмсйстсра люфтваффе 
позволяют уточнить, что первая попытка доставить грузы в 
Сухиничи на планере была предпринята раньше 16-го янва
ря. Уже 12 января зафиксирована потеря «готы» с заводским 
номером 0132. Всего по данным немецких учетов удалось 
установить заводские номера еще трех «гот», потерянных 
при снабжении «крепости»: №№ 0151 и 0134 (16 января), а 
также № 0167 (18 января). Организационно планеры входи
ли в состав 106-й транспортной авиагруппы2.

Припятью меры по «наведению воздушного моста» по
зволили группе фон Гильза продержаться до 26 января 
1942 года, когда части 18-й танковой дивизии пробили узкий 
коридор к окруженпым, по которому гарнизон Сухиничей 
смог эвакуироваться. Вместе с гарнизоном вышли из города 
и вернулись в свою группу и пилоты-планеристы летавшие 
в «крепость».

Потери немцев при обороне «крепости» составили не 
менее 250 человек убитыми. После прорыва блокады было 
эвакуировано 954 раненых3. Потери частей 10-й армии со-

1 Lynch Т. Silent Skies. The glider war 1939— 1945. Pcn&Sword, 
2008. P. 158— 159.

2 BA-MA RL 2 1П/ 1179. S. 16.
3 Paul W. Geschichte der 18.Panzer-Division 1940—1943. Reutingen, 

1989. S. 183.



ставили 5570 человек убитыми, ранеными и обморожен
ными1. Мы учились воевать, увы, платя за науку большой 
кровью.

Понятно, что при таком интенсивном использовании 
наличный состав задействованных на Востоке частей 
ВТА быстро стал сильно отличаться от штатного. Поэтому 
уже в середине декабря 1941 г. специально для Восточного 
фронта началось формирование пяти новых транспортных 
групп: KGrzbV600, KGrzbV700, KGrzbV800, KGrzbV900 и 
KGrzbV999. Экипажи для них набирались из числа инструк
торов летных школ и наиболее подготовленных курсантов.

Все эти меры пригодились очень скоро, поскольку глав
ная операция немецкой ВТА в первую военную зиму на 
Востоке была ещё впереди. Впереди у люфтваффе был Де
мянск! Но сначала мы расскажем о первом и единственном 
«настоящем» десанте люфтваффе на Восточном фронте.

МООНЗУНД -  ЕДИНСТВЕННЫЙ 
«НАСТОЯЩИЙ» ДЕСАНТ

Рассказывая о деятельности военно-транспортной авиа
ции люфтваффе, нельзя не затронуть тему немецких воз
душных десантов, якобы имевших место в начальный пе
риод войны. В нашем распоряжении имеются документы 
Военного архива ФРГ о потерях люфтваффе за первых два 
с половиной года Великой Отечественной войны. Это еже
дневные сводки, представляющие собой сброшюрованные 
«кирпичи» солидной толщины, куда была включена убыль 
не только в самолетах и летном составе, но и потери всего 
разветвленного «хозяйства» рейхсмаршала Г. Геринга. А это 
были механики и ремонтники, строители и шоферы, солда

1 Голиков Ф.И. В Московской битве. М., 1967. С. 176.
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ты подразделений охраны, зенитчики и бойцы авиаиолевых 
дивизий и службы ВНОС и, разумеется, подчинявшиеся 
ВВС десантники.

Так вот, до конца сентября 1941 г., когда 1-я парашютно- 
десантная дивизия была брошена под Ленинград, на удер
жание горловины немецкого прорыва у Шлиссельбурга, по
терь десантных частей на Восточном фронте не отмечено 
вовсе. Не встречалось нам и других документально под
твержденных сведений о немецких воздушных десантах.

Такому бездействшо германских воздушно-десантных 
войск, на наш взгляд, есть вполне логичное объяснение. Во- 
первых, Критская десантная операция, произведшая столь 
эффеюшое впечатление на противников Германии, стоила 
парашютно-десантным частям люфтваффе таких огромных 
потерь, что новый ввод их в бой должен был оправдывать
ся самой суровой необходимостью. Ну а во-вторых, именно 
этой суровой необходимости и не было. Если перефрази
ровать слова старой песни: «Самолет хорошо, а танки луч
ше...»

Поэтому единственной десантной операцией, прове
денной люфтваффе на Восточном фронте, в буквальном 
смысле этого слова может быть признан только планерный 
десант на эстонский остров Саарема, или, как его назы
вали в то время, Эзель. Планерный десант был высажен в 
период операции 42-го армейского корпуса 18-й немецкой 
армии но захвату Моонзундских островов, состоявшейся в 
сентябре—октябре 1941 г.

Захват Моонзундских островов изначально планировал
ся Верховным командованием вермахта как составная часть 
операций в Прибалтике. Были разработаны два варианта её 
проведения. Один, предполагавший высадку из Курляндии 
через Ирбснский пролив, получил название «Беовульф-Ь>. 
Второй, фактически осуществленный, — «Беовульф-П». По
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этому плану, десантная операция производилась с материко
вой Эстонии через Моопзундский пролив. К операции при
влекались 61-я и 217-я пехотные дивизии с весьма значи
тельными средствами усиления1. Малая ширина Моонзунда 
позволяла использовать даже такие маломореходпые дс- 
саптные средства, как нпурмботы. Впрочем, немцы собра
ли для запланировашюй операции все суда, мало-мальски 
пригодные для перевозки десанта, запросили и получили 
помощь от финнов. Использовались и десантные корабли 
специальной постройки, такие как паромы типа «Зибель» 
и быстроходные десантные баржи типа F. Боевые корабли 
кригемарине из-за миппой опасности действовали в основ
ном у западного побережья Эзеля. Первой целью десантной 
операции стал остров Мооп (сейчас о. Муху), расположен
ный па подступах к Эзелю и соединенный с пим дамбой.

Для успеха высадки на Моон необходимо было нейтра
лизовать береговую батарею №43 (три 130-мм пушки, ко
мандир батареи старший лейтенант В.Г. Букоткин) на по
луострове Кюбассаар (о. Эзель). Батарея сильно мешала 
сосредоточению сил и средств для предстоящей высадки 
и м ота затруднить само проведение переправы через про
лив.

По неизвестной нам причине, выполнение этой задачи 
было поручено люфтваффе. Правда, личный состав де
санта, названный «трупной Бенеш» (по имени командира 
капитана Бенеша), состоял из роты элитного полка специ
ального назначения «Бранденбург». Треть роты высажи
валась на планерах, две трети — на разнотипных судах, 
собранных в портах эстонского побережья. Высадка пер
вого планерного десанта (пять планеров DFS-230) произ

1 Собственно высадку должна была производить 61-я пехотная ди
визия, а 217-я предназначалась для охраны побережья.
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водилась силами отряда 6./LLG1. 13 сентября 1941 г. от
ряд, имевший десять планеров, прибыл в Пярну, откуда и 
совершал вылеты на десантирование. Посадочный десант 
планировалось провести в стиле «а-ля захват бельгийско
го форта Эбен-Эмаэль». «Брапденбуржцы» должны были 
ошеломить советских артиллеристов, в буквальном смыс
ле свалившись им на голову. Успех должны были закре
пить основные силы десанта, высаживающиеся с судов на 
побережье. Однако в реальности все пошло совсем не по 
утвержденным планам.

Операция пачалась 14 сентября. Видимо, опытных судо
водителей у немцев не нашлось, поэтому группы десантных 
судов сбились с курса и в задапном районе не высадились. 
Не лучше обстояли дела и у планеристов. Планерный де
сант вместо огневых позиций батареи высадился в киломе
тре севернее. Это дало возможность бойцам Букоткина не 
только организовать оборону, но и контратаковать против
ника. Для ликвидации десанта была выделепа часть артил
леристов под руководством старшего политрука Г.А. Кар
пенко. «Брандербуржцев» отгеснили к побережью, атака со 
стороны моря была отбита беглым огнем прямой наводкой, 
и положение спасло только вмешательство люфтваффе. Са
молеты не только помешали нашим бойцам добить неза
дачливых планеристов, но и сбросили последним надувные 
лодки. На них немцы смогли на следующие сутки добраться 
до пришедших на помощь кораблей. Батарейцам достались 
в качестве трофеев пистолеты-пулеметы, боеприпасы и 
даже несколько фляг с ромом. По отечественным источни
кам, численность планерного десанта составила 125 чело
век1. Но, учитывая, что планер DFS-230 принимал на борт

1 Великая Отечественная. День за днем // Морской сборник. 1991. 
№ 9. С. 21.



только 8— 10 бойцов, число десантников было завышено с 
нашей стороны в три раза.

С немецкой же стороны проведение десантной операции 
выглядело следующим образом (согласно «Отчету об ис
пользовании 800-го учебного полка специального назначе
ния «Бранденбург»)1.

Первой, вечером накануне операции, вышла в море де
сантная флотилия из 17 различных плавсредств, на кото
рых находились 135 «брандербуржцев» под командованием 
обер-фельдфебеля Граверта. Как уже было отмечено выше, 
катера сбились с курса и вышли к батарее в Рандвере, отку
да их обстреляли артиллерийским огнем и рассеяли. Группа 
повернула назад и вернулась без потерь.

Пять планеров с 44 десантниками во главе с гауптманном 
Бенешем на борту поднялись в воздух в 5 утра 14 сентября 
и через сорок минут были над целью, приземлившись в ки
лометре севернее батареи. Как только группа стала выдви
гаться к объекту атаки, она оказалась под плотным огнем, 
который постоянно усиливался, поэтому «брандербурж- 
цам» добраться до батареи так и не удалось.

Немцы начали постепегаю отходить к берегу, вышколен
ные диверсанты быстро заняли круговую оборону и смог
ли продержаться до темноты, потеряв пятерых убитыми и 
семерых ранеными. Около 18.00 тройка Ju-52 сбросила де
сантникам девять резиновых шлюпок, вмещавших 4 чело
века каждая. Четыре шлюпки вместе с веслами попали в 
руки наших бойцов, однако пять лодок, но без весел, попали 
по назначению.

В 21.00 на этих лодках все уцелевшие десантники по
кинули остров. Сильное течение прижимало лодки обратно

1 NARA Т-314 roll 0554. Документ любезно выложен на форуме 
сайта «Цусима» http://tsushima.su/forums, А.Г. Пересторониным.
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к берегу, и только огромными усилиями немцам на четырех 
лодках удалось выйти в открытое море. В 6.00 15 сентя
бря их смогли подобрать рыбачьи катера из группы обер- 
фельдфебеля Граверта. Пятая шлюпка отдрейфовала обрат
но к берегу, и находившиеся на ней восемь человек (из них 
двое раненых) попали в плен и были расстреляны.

Таким образом, операция потерпела полное фиаско. Об
щие потери десанта, согласно «Отчету», составили И уби
тых, 8 раненых, 2 пропавших без вести. По другим данным, 
потери «группы Бенеша» составили 12 человек убитыми, 
четверо — ранеными и шесть — пропавшими без вести1. 
Отметим, что в числе погибших оказалось и двое пилотов- 
планеристов. Унтер-офицер Хааг был убит в бою, летчик 
Коммандер — попал в плен и был расстрелян.

История с неудачным планерным десантом имела еще 
одно несчастливое для немцев продолжение2. Надо от
дать противнику должное, немцы в любой, даже самой 
безнадежной ситуации, прилагали максимум усилий для 
спасения своих «камрадов», поэтому вечером 16 сентября 
к месту боя вылетел спасательный гидросамолет Не-59- 
С-3 (PY+NF) из 9.Seenotstaffel. Прибыв в заданный рай
он, экипаж «хейнкеля» увидел запущенные с берега белые 
ракеты (как и было обусловлено в вымпеле, который был 
сброшен накануне десантникам). Сев на воду, гидросамо
лет медленно порулил к берегу, но неожиданно оказался 
под сильным ружейно-пулеметным огнем, находившихся 
в засаде красноармейцев 1-го батальона 79-го стрелкового 
полка.

В результате обстрела самолет загорелся, и экипажу при
шлось спасаться на надувных лодках, при этом пилот обер-

1NARAT-311 roll 108. Сводка о потерях 18-й армии за 19.09.1941 г.
2 Вот К. Rcttung zwischen den Fronten. Muenchcn, 2011. S. 98 ff.
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фельдфебель Тодте и штурман лсйтенапт Зспке были тяже
ло ранены.

Неожиданно к спасающимся летчикам с берега по мел
ководью бросились два человека, которым, несмотря на 
обстрел, удалось добраться до надувных лодок. Это были 
два чудом оставшихся в живых десантника. Они рассказали 
летчикам, что все их товарищи расстреляны, им самим уда
лось сбежать с места экзекуции под покровом темноты, а 
сброшенный десанту вымпел попал к противнику, поэтому 
гидросамолет ждала засада. К счастью для немцев, им уда
лось уйти в открытое море, где их па следующее утро подо
брали поисково-спасательные гидросамолеты из Seenotzen- 
trale (L.) Ostsee.

Значительно меньше информации по второму планерно
му десанту на Эзеле, который, по советским источникам, 
был высажен 20 сентября в районе Мустьяла1. Десант чис
ленностью 150 человек2 был уничтожен бойцами 2-го бата
льона 46-го стрелкового полка совместно с артиллеристами 
39-го артполка. В документах кригемарине этот эпизод упо
мянут несколько позднее как «первое применение четырех 
16-тонных планеров». Скорее всего, в этом случае речь идет 
о первом боевом применении тяжелых десантных планеров 
Ме-321 «Гигант», принадлежавших 1-му особому отряду 
большегрузных планеров «Sonderstaffel (GS) 1». Отряд, 
насчитывавший по штату 5 планеров и 15 буксировщиков 
Ме-110, базировался на Ригу.

Два Ме-110 из этой части отмечены в сводках люфтваф
фе как безвозвратно потерянные 27 сентября от воздействия

1 Боевая летопись Военно-морского флота, 1941— 1942. М., 1992.

2 Великая Отечественная. День за днем // Морской сборник. 1991.
С. 133.

№ 9. С. 25.



противника над Эзелем, еще один разбился 28 сентября в 
Елгаве1. Если предположить, что даты гибели самолетов 
верны, то, скорее всего, «мссссршмитты»-буксировщики 
использовались в качестве обычных истребителей-бомбар
дировщиков. Данная версия тем более вероятна, так как 
группировка авиации, сосредоточенная к началу высадки, 
уже была к концу сентября существенно ослаблена.

Оба планерных десанта не оказали особого влияния на 
ход боев на островах. Вот какую оценку дал, правда, мимо
ходом, этим специальным операциям люфтваффе швейцар
ский историк Юрг Майстер: «Взаимодействие между раз
личными видами вооруженных сил может быть оценено, 
как хорошее. Отклонением от “генеральной линии ” стали 
люфтваффе с их неудачной высадкой “группы Бенеша" и 
не вызванным необходимостью использованием на Эзеле 
планеров “Гигант”2». В дальнейшем транспортные части, 
оснащенные планерами, активно использовались командо
ванием люфтваффе для снабжения все чаще возникавших 
на Восточном фронте больших и малых «котлов». Но ни 
разу — для высадки посадочных десантов.

ДЕМЯНСК. СТАЛИНГРАДСКАЯ ПРЕЛЮДИЯ

Что приходит в голову, если относительно событий
1942 г. на советско-германском фронте мы слышим слова 
«котел» и «воздушный мост»? Конечно же— «Сталинград». 
Разумеется, это справедливо, но Сталинградский «котел» и 
наведенный в него «вбздушный мост» не были дои немцев 
и для Красной армии чем-то новым, а скорее повторением

1 Заблотский A.IL, Ларищев Р.И. В прицеле Мс-110. СПб., 2006. 
С. 22.

2 MeisterJ. Dcr Scckricg in dcr ostcuropaischcn Gcwasscm 1941—45. 
Mucnchen, 1958. S. 32.



уже пройденного, хотя и в гораздо более крупных масшта
бах.

Но если о сражении, развернувшемся в приволжских сте
пях, в той или иной мерс знает каждый, то ожесточенные и 
кровопролитные бои на берегах рек Ловати и Полы под ста
ринным русским городом Демянском остались практически 
неизвестными. Тем более немногие знают о «воздушном 
мосте» проложенном к окруженным в Демянске дивизиям 
вермахта. Вот о нем, ставшем своеобразной «репетицией» 
Сталинграда, мы и хотим рассказать.

Демянская операция началась 7 января 1942 г., когда в 
наступление перешли армии Северо-Западного фронта под 
командованием генерал-лейтенанта П.А. Курочкина. Прав
да, специально устраивать немцам «котел» не собирались. 
Цели наступления была куда масштабнее. Во-первых, ар
мии правого крыла фронта должны были выйти в район 
Пскова, а затем ударить в тыл частям немецкой Группы ар
мий «Север» на ленинградско-новгородском направлении. 
Во-вторых, одновременно своим правым крылом войска 
фронта привлекались для глубокого охвата немецкой Груп
пы армий «Центр» с севера. В центре фронта войскам 34-й 
армии предстояло только «сковать противника на демян
ском направлении»1.

Но на войне планы имеют свойство не всегда сбывать
ся. В отсутствие сплошной линии немецкой обороны сое
динениям фронта удалось проникнуть в оперативный тыл 
противника. Однако затем темны удачно начатохх) наступле
ния стали замедляться. Северо-Западный фронт просто не 
имел достаточно сил, чтобы одновременно решать две за
дачи оперативно-стратегического масштаба. В результате

1 Русский архив: Великая Отечественная войпа: Ставка ВГК. До
кументы и материалы. 1941 год. Т. 16 (5— 1). М., 1996. С. 340.
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немцам удалось остановить наступление советских армий, 
но в тылу СЗФ, в районе Демянска, оказались окруженны
ми шесть дивизий 16-й армии вермахта. В «котел» попа
ли части 2-го армейского корпуса (12-я, 30-я, 32-я, 123-я и 
290-я пехотные дивизии, а также моторизованная дивизия 
СС «Мертвая голова») под командованием генерала В. фон 
Брокдорф-Аллефельда.

Хотя последние сухопутные коммуникации этой группи
ровки были перерезаны ещё 8 февраля, ликвидировать пер
вый крупный «котел» Великой Отечественной войны так и 
не удалось. Не удалось это ни весной 1942 г., ни еще целый 
год. Более того, в апреле 1942 г. встречными ударами частей 
группы «Зейдлиц»1 с запада и дивизии «Мертвая голова» из 
«котла» 2-й корпус был деблокирован. Основная заслуга в 
том, что немцам удалось продержаться в окружении почти 
три месяца, по праву принадлежит «воздушному мосту», 
созданному люфтваффе.

Надо сказать, что «горячие денечки» немецкой военно
транспортной авиации на Восточном фронте начались уже 
в декабре. Зимой 1941 г. она в широких масштабах привле
калась к снабжению передовых частей вермахта, а также к 
переброске из Германии и Полыни резервов на центральный 
участок фронта. Именно в полосе Группы армий «Центр», 
наступавшей на Москву, в начале 1942 г. и была сосредо
точена основная группировка немецких транспортников. 
Поэтому к моменту окружения 2-го корпуса в подчине
нии 1-го Воздушного флота люфтваффе имелось всего две 
транспортные группы — 172-я и только что переброшенная 
из Смоленска 9-я.

1 Деблокирующая группа названа по фамилии своего командира 
генерал-лейтенанта Вальтера фон Зейдлиц-Курцбаха, с которым мы 
ещё встретимся в главе, посвященной Сталинградской битве.
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Части вермахта и СС, оказавшиеся в Демянском «котле», 
насчитывали около 95 тысяч человек. Чтобы удержать обо
рону, окруженных необходимо было непрерывно снабжать 
боеприпасами. Кроме того, солдаты и офицеры нуждались 
хотя бы в минимально приемлемых условиях своего суще
ствования. По немецким понятиям— это две трети суточно
го продовольствешюго пайка для людей и четверть фураж
ной нормы для лошадей. Для этого требовалось ежесуточно 
доставлять в «котел» не менее 300 тонн различных грузов.

Вот текст телеграммы, отправленной обер-квартирмейс- 
тером Группы армий «Север» командованию 16-й армии:

«Командование Группы армий "Север ” считает необхо
димым выделить для снабжения воздушным путем 2-го ар
мейского корпуса транспортный тоннаж в объеме, гаран
тирующем доставку трехсот тонн грузов ежедневно.

Исходные данные:
A) Находится на снабжении 92 тысячи человек и 21 ты

сяча лошадей.
Мортир 210-мм—девять, 100-мм пушек— восемь, тяже

лых полевых гаубиц — 72, легких полевых гаубиц — двести.
B) Суточная потребность:
Продовольствие — 144,8 тонн.
Боеприпасы — 125 тонн.
Горючее — 30 кубометров.
В) Привлекаемый состав транспортной авиации:
30 кубометров (горючего) = 15 вылетов "Юнкерс-52”;
269,8 тонн = около 150 вылетов “Юнкерс-52".
Таким образом, при условии выполнения каждым само

летом двух рейсов достаточно иметь 83 "Юнкерса-52"»1.

1 NARA Т-312 roll 557 frame 8167594. Впрочем, в другом доку
менте численность окруженных указывалась даже больше — 96 500 
человек.
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У авиаторов были па этот счет свои соображения. По рас
четам, выполненным штабом «Командования транспортной 
авиацией» (LuftTransportFuhrer, сокращенно — LTF), эту за
дачу могли решить около пятисот машин типа Ju-52. Расче
ты принимали во внимание такие параметры, как реальное 
техническое состояние привлекаемой материальной части, 
зимние условия эксплуатации и возможности наземных 
служб по обеспечению полетов. С учетом всех условий по
лучалось, что в строю одновременно может находиться не 
более 30 % от списочного парка (т.е. 150 машин). Каждый 
самолет мог за один рейс перевезти две тонны груза, что в 
итоге давало искомые 300 тонн.

18 февраля 1942 г. начальник штаба LTF полковник Фриц 
Морзик получил приказ срочно вылететь со своими подчи
ненными в распоряжение командования 1-го ВФ. По прибы
тии Морзик обосновался на аэродроме Псков-Южный, отку
да и возглавил операцию по снабжению окруженных войск. 
Со стороны командования Группы армий «Север» за снаб
жение «котла», в соответствии с особым приказом', отвечал 
подполковник Топпе, возглавивший специальный штаб.

Отметим, что германское командование придавало очень 
серьезное значение вопросам снабжения. Показательный 
пример: из состава тыловых служб 8-й танковой дивизии 
были выделены 15 грузовых автомашин и 50 человек лич
ного состава для работы с перебрасываемыми грузами на 
аэродроме Псков2.

Поскольку имевшихся в наличии двух транспортных 
групп для создания «воздушного моста» было явно недо
статочно, были приняты срочные меры но наращиванию

1 Текст приказа см. Приложение 1.
1 Ilaupt W. Die 8. Panzcr-Division im Zweitcn Wclykrieg. Friedberh,

1987. S. 212.



авиационной группировки. Уже 19 февраля на аэродромы 
псковского аэродромного узла приземлились четыре груп
пы транспортников из Витебска и Орши, ранее снабжавшие 
войска Группы армий «Центр».

Заслуживает внимания, как проходила переброска этих 
частей. Уже на аэродромах вылета «юпкерсы» загружались 
предметами снабжения для окруженных войск. Во время 
промежуточных посадок экипажи получали необходимые 
сведения о маршруте, погоде и предполагаемом противо
действии противника. Исправные, но по каким-то причи
нам не готовые к немедленному старту в «котел» самолеты 
использовались для перевозки технического состава.

До конца февраля к снабжению Демянского «котла» 
были привлечены еще четыре группы. На этот раз их при
шлось перебрасывать как с центрального и южного участ
ков Восточного фронта, так из Рейха и даже со Средизем
номорья (KGrzbV500 под командованием майора Бекман
на). Личному составу этой группы неожиданно пришлось 
сменить жару африканских пустынь на российские снега и 
30-градусный мороз.

Наконец, в начале марта военно-транспортная авиация 
1-го ВФ пополнилась пятью группами, сформированными 
заново1. Одна группа (KGrzbV5) была вооружена самолета
ми типа «Хейнксль-111», но главной «рабочей лошадкой» 
«воздушного моста» стала проверенная «Тетушка Ю» — 
Ju-52. Из «изысков» можно отметить появление под Демян
ском Ju-90 и Fw-200 (в том числе и личного «Кондора» Гит
лера, пилотируемого X. Бауэром).

Две новые транспортные группы (KGrzbV6 и 7) по при
бытии на место были расформированы, а их самолеты и

1 Как проходило формирование новых групп, хорошо видно из до
кумента, приведенного в Приложении 2.
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личный состав попши на пополнение действующих частей. 
Впрочем, весьма вероятно, что упомянутые 6-я и 7-я груп
пы какое-то время действовали самостоятельно. По крайней 
мерс, согласно немецким архивным документам за ними 
числится несколько потеряпных при полетах в «котел» са
молетов. Помимо перечисленных авиагрупп к снабжению 
Демянской группировки привлекался еще ряд частей люфт
ваффе и подразделения авиакомпании «Люфтганза»1. Кста
ти отметим, что советская разведка была довольно неплохо 
осведомлена о группировке транспортной авиации собран
ной противником (см. Приложение 3).

Состав группировки транспортной авиации, 
привлеченной к снабжспию Демянского «котла»

Транспортная группа Командир Место базирования

Имелись к пачалу операции
KGrzbV9 Maj. Hammer затем Hptm. Zahr Рига/Псков-Юж.

KGrzbV172 OTL Janzen 
затем OTLJackel Псков-Юж.

Подчинены 1-му ВФ с 19 февраля 1942 г.
IWKGzbVl OTL T. Beckmann Псков-Юж.
KGrzbV600 Hptm. Zeidler Коровье Село
KGizbV700 Maj. Mugemthallen Псков-Зап.
KGrzbV800 Maj. Kalepky Коровье Село
KGizbV900 Ilptm. Stipschitz Псков-Зап.

Переброшены до конца февраля 1942 г.

IIVKGzbVl OTLNcundlinger Остров
KGrzbV500 Maj. Beckmann Псков-Юж.

KGrzbV Posen 7 Остров

KGrzbV Oels OTL Schweitzer Исков-Юж.

Часть KGrzbVlOS OTLDeffner Псков-Юж.

1 В том числе летавшая на Нс-111 группа KGrzbV211, транспорт
ные отряды I и XI воздушных корпусов, отряд буксировщиков пла
неров «Хабихт» из состава XI корпуса, отряд «Luft-Verkehrs-Staffel- 
Berlin-Rangsdorf».
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Транспортом группа Командир Место базирования

Прибыли в начале марта 1942 года
KGizbV4 Maj. Krause Рига
KGrzbV5 Ilptm. Zahn Двинск/Рига

KGizbV6 — Использованы для пополнения 
других частей

KGrzbV7 —

KGrzbVS OTL Damm Двинск

Примечание: OTL — подполковник, Maj.— майор, llptm. — капитан

Основным аэродромом, с которого начинался «воздуш
ный мост» в Демянский «котсл», стал Псков-Южный. От
лично оборудованный, он мог использоваться как днем, так 
и ночью, в том числе и в плохих метеоусловиях. Но так как 
вряд ли найдется летное поле, способное вместить 500 ма
шин сразу, то помимо Пскова-Южного немцы «посадили» 
свои транспортники на полевые аэродромы Коровье Село, 
Остров и Псков-Западный. Однако емкость псковского 
аэродромного узла все равно была недостаточной, что вы
нуждало использовать более удаленные от «котла» (но зато 
хорошо оснащенные) аэродромы Риги и Двинска и специ
ально оборудованный ледовый аэродром па акватории Риж
ского залива. Использовался и аэродром Дно, а в качестве 
запасной — передовая площадка Тулсбля западнее Старой 
Руссы.

Обстановка в «котле» была значительно хуже. В наличии 
имелось только две площадки — Демянск и Пески. При
чем больший по размерам Демянский аэродром (бывший 
советский передовой полевой аэродром) мог принять одно
временно не более 30 машип. На разгрузку одной машины 
отводилось 90 минут, после чего самолет должен был не
медленно взлетать. Поначалу на аэродроме не было ника
кого оборудования. Все — радиостанции, приводной маяк
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и даже простейшие инструменты — приходилось везти по 
воздуху. ВПП в Песках была подготовлена к марту, но сесть 
на эту полосу шириной всего 30 метров могли лишь наи
более опытные экипажи. Обе площадки в «котле» могли ис
пользоваться только днем.

Немцы попытались увеличить пропускную способность 
аэродромов внутри «котла» путем беспараппотного сбрасы
вания грузов на специальные площадки. Впрочем, особого 
эффекта подобная «рационализация» не имела, что хорошо 
видно из приведенных ниже документов 2-го корпуса1:

«1) Проведение выброски.
26 марта семь самолетов произвели выброску на пло

щадку Игошино. Хотя площадка при сбросе была обозна
чена, пилоты не соблюдали ее границ. В результате много 
контейнеров было разбросано в радиусе до трех киломе
тров от точки сброса. Сбрасывались грузовые контейнера 
с различными видами продовольствия и барабаны с боепри
пасами.

Из тринадцати машин, которые должны были прово
дить сбрасывание грузов, шесть сели на аэродроме Де
мянск.

Неизвестно, обнаружили ли они площадку для сброса 
или нет.

2) Состояние сброшенного продовольствия.
10%  сброшенных упаковок продовольствия повреждено. 

От удара о землю упаковки разрывались и продовольствие 
рассыпалось и перемешивалось...

От удара о землю продовольствие частично пришло в 
негодность: консервы сильно деформированы, частично 
банки лопнули, частично пригодны употреблению; шоколад 
и хлеб сильно измельчены и почти не пригодны купотребле-

1 NARA Т-312 roll 556 frame 8166830.
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нию, сигареты использовать нельзя. Частично это объяс
няется совместной упаковкой продуктов разного типа. Так, 
консервные банки сильно повреждают шоколад и хлеб.

3) Состояние боеприпасов.
...Около 20 % процентов барабанов повреждено, содер

жимое частично выбросило в снег...
5) Выводы.
Сброс в больших масштабах нецелесообразен...»
Хотя реалии Восточного фронта, конечно, изменили 

утвержденные в Берлине планы, но, судя по всему, немцам 
удалось достаточно близко приблизится к заветной цифре 
«300 тонн». Об этом можно судить по таблице с отчетными 
данными по воздушным перевозкам накануне и в первые 
дни существования Демянского «котла».

Воздушные перевозки1

Дата
Самолето-вылетов Перевезено, тонн

Ju-52 Не-111 План Факт
06.02.1942 21 — 52 37,8
07.02.1942 40 — 95 72
08.02.1942 38 — 89 68,4
09.02.1942 39 — 80 70,2
10.02.1942 37 — 82 66,6
11.02.1942 38 — 79 68
12.02.1942 35 — 100 63
13.02.1942 38 — 170,4 68
14.02.1942 40 — 131,2 72
15.02.1942 49 — 95,8 88,2
16.02.1942 51 46 112,2 102
17.02.1942 64 15 123,3 125
18.02.1942 67 44 131,3 131
19.02.1942 61 66 150 123
20.02.1942 н/д н/д 300 198
21.02.1942 н/д н/д 300 60
22.02.1942 н/д н/д 300 208

• NARA Т-312 roll 557 frame 8167597ff.

4  54 У



Дата
Самолето-вылетов Перевезено, тонн

Ju-52 Не-111 План Факт
23.02.1942 н/д н/д 300 341
24.02.1942 н/д н/д 300 196,7
25.02.1942 н/д н/д 300 231,2
26.02.1942 128 + 2 Ju-86 13 300 257,9
27.02.1942 н/д н/д 300 179,7

Примечание: 24 и 25 февраля 1942 г. в общем числе поставленных грузов 
учтены грузы, сброшенные для гарнизона Молвотицы.

Что означают сухие цифры, приведенные в таблице, по
пробуем проиллюстрировать расшифровкой одной таблич
ной строки. Итак, за 19 февраля 1942 г.:

— семь Ju-52 совершили перелет из Риги в Демянск, где 
выгрузили горючее;

— 68 «юпкерсов» из Пскова приземлились в Демянске с 
горючим, продовольствием и боеприпасами;

— четырнадцать Не-111, вылетевшие из Риги, доставили 
гарнизону Холма продовольствие и боеприпасы (сбросили 
на парашютах);

— десять «хейнкелей», стартовавшие с псковского аэро
дромного узла, сбросили над деревней Кобылкино продо
вольствие и боеприпасы (Кобылкино — населенный пункт 
в полосе 10-го армейского корпуса. — Примеч. авт.);

— двадцать шесть Не-111 совершили перелет из Коро
вьего Села до Демянска, имея на борту продовольствие. 
Правда, машины не садились, а сбросили груз на парашю
тах;

— таким же образом поступили экипажи 42 «Хейн- 
келей-111», прилетевших в Демянск из Пскова1.

1NARA Т-312 roll 557 frame 8167608. Как видно, данные таблицы 
включают не только вылеты собственно в Демянский «котел», но и на 
снабжение других окруженных гарнизонов.
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При внимательном сравнении видна некоторая разница 
между цифрами, приведенными в таблице, и количеством 
самолетов, приведенных в ее расшифровке. Что ж, такое 
несоответствие между отчетностью и реальной жизнью — 
дело вполне обыденное и вполне объяснимое, даже для пе
дантичных немцев.

Отмстим, что в таблице содержатся сведения только о 
перевезегашх грузах. Однако вместе с горючим, продоволь
ствием и боеприпасами в «котел» прибывало и пополнение. 
Так, 26 февраля в Демянске высадились 127 восшюслужа- 
щих из 3-го авиаполевого полка, 80 эсэсмапов, а также один 
офицер и шесть солдат, выписавшихся из госпиталей1.

Первоначально полеты по «воздушному мосту» осу
ществлялись на малой высоте одиночными машинами или 
небольшими группами. Но при этом «Тетушки Ю» часто 
попадали под зенитный огонь, в том числе и из стрелкового 
оружия, из-за чего нередко па борту самолетов были убитые 
и раненые, а один транспортник разбился из-за того, что ав
томатной очередью советского пехотинца был убит пилот. 
Кроме того, одиночный Ju-52 имел мало шансов уцелеть 
при встрече с советскими истребителями. Как выглядели 
полеты в Демянский «котел» с точки зрения рядового пило
та «юнкерса», хорошо описано в Приложении 4.

Вскоре немецкие летчики вынуждепы были изменить 
свою тактику. Теперь транспортники летали большими 
группами (до 30 машин) на высоте около 2500 метров. Во- 
первых, это выводило их из зоны досягаемости малокали
берной зенитной артиллерии и стрелкового оружия совет
ской пехоты. Во-вторых, сосредоточенный, массированный 
огонь из гурельных пулеметов транспортников позволял с 
большим успехом отражать атаки советских летчиков.

1NARA Т-312 roll 557 frame 8167497.



Впрочем, от храбрых, настойчивых и агрессивных ис
требителей не спасал и полет в группе. Так, в немецких 
документах от 8 марта 1942 г. зафиксирована атака трех 
советских И-16 группы из пяти «юнкерсов», возвращав
шихся из «котла». «Ишачки» сбили два транспортника, 
которые упали в расположение 5-й легкопехотной диви
зии1. По архивным данным, э го были Ju-52 из 600-й транс
портной группы, с заводскими (бортовыми) номерами 
5778 (NA+HK) и 7241 (KA+VZ) соотвстствсшю. Вообще 
этот Международный женский день для немцев не задал
ся. В течение суток еще два транспортных самолета про
пали без вести (один из 4-й транспортной группы, второй 
из группы «Ocls»), пять машин получили повреждения 
различной степени тяжести. Потери экипажей составили 
семнадцать человек2.

Прикрытие «воздупшого моста» своими истребителями 
осуществлялось немцами от случая к случаю, в основном 
способом патрулирования в заданном районе. Штаб LTF 
поднимал вопрос об организации постоянного прикрытия 
«юнкерсов» тяжелыми истребителями Мс-110, с целесо
образностью чего соглашались все вышестоящие штабы. 
Однако отсутствие свободных эскадрилий двухмоторных 
«охотников» так и не позволило реализовать этот замысел.

Малая пропуекпая способность аэродромов «котла» 
предъявляла повышенные требования к диспетчерской 
службе, работавшей под девизом «точно в срок». Экипа
жам задавалось и предельпо строго выдерживалось время 
вылета, и особенно время посадки на демянский аэродром. 
Значительные проблемы создавало отсутствие необходи
мых запасов авиационного бензина. Снабжение топливом

1NARA Т-312 roll 556 frame 8166679.
2 ВЛ-MARL 2 III/1180. S. 132,233,306, 323.



осуществлялось прямо с колес1. Иногда самолеты прямо в 
воздухе перенацеливались на тот аэродром, па который в 
данный момент завезли горючее.

В ходе операции по снабжению Демянского «котла» вы
яснилось, что далеко не все оборудование, установлегаюе 
на немецких транспортных самолетах, может использо
ваться в условиях низких температур. Например, двига
тели BMW-132 вырабатывали до ремонта всего 40 часов 
при назначенном ресурсе в 200. Нехватка этих моторов па 
авиаремонтном заводе в Риге привела к тому, что некото
рые самолеты на двух оставшихся в строю двигателях пе
регонялись на заводы в Германию для установки третьего. 
Немцам пришлось в экстренном порядке провести меро
приятия по утеплению почти всех систем и оборудования 
«Юнксрсов-52»2.

Справедливости ради надо сказать, что со всеми труд
ностями наземный и летный состав немецкой транспортной 
авиации справился вполне успешно, сделав все возможное 
для бесперебойного функционирования «воздушного мо
ста».

Кроме Демянска на полстных картах транспортной авиа
ции 1-го ВФ значился ещё один пункт в советском тылу. Это 
был город Холм, в котором еще 23 января 1942 г. был окру
жен немецкий гарнизон во главе с командиром 281-й охран
ной дивизии генерал-майором Теодором Шерером. Правда, 
условия, в которых тут пришлось работать немецкой транс
портной авиации, были куда сложнее, чем в Демянском 
«котле».

1 Интересно, что и у педантичных немцев существовала проблема 
«прихватизации» горючего различными воинскими частями и учреж
дениями.

2 Morzik F. Die deutschen Transportflieger im Zweiten Weltkrieg. 
Franfurt am Main, 1966. S. 140.
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И без того небольшая территория, занимаемая гарнизо
ном, в результате атак советских войск постоянно уменьша
лась, подобно «шагреневой коже». Посадочная полоса на
ходилась под непрерывным обстрелом. Основным методом 
доставки грузов гарнизону стало сбрасывание грузовых 
контейнеров на парашютах. Но из-за незначительных раз
меров территории, контролировавшейся оборонявшимися, 
грузы приходилось сбрасывать под огнем из почти всех ви
дов оружия. Это вынудило немецкое командование широко 
привлекать к снабжению «Группы Шерера» бомбардиров
щики 4-й, 27-й и 53-й бомбардировочных эскадр. Предпола
галось, что «хейнкели» смогут более эффективно подавлять 
средства ПВО огнем своею бортового оружия.

Надо отметить, что, по имеющимся в пашем распоря
жении документам, потери контейнеров при сбрасывании 
были относительно небольшие. Вот несколько примеров1:

— 3 марта 1942 г. сброшено 87 контейнеров, подобрал 
61, унесло за линию фронта семь, взорвались или разбились 
семь. Из числа подобранных контейнеров 50 % имеют по
вреждения из-за не раскрытия парашютов;

— 5 марта 1942 г. (до полудня) сброшено 35 контейне
ров, четыре упали за линией фронта, один взорвался, один 
полностью разбился;

— 22 марта 1942 г. сброшен 61 контейнер, взорвались 
при падении два, подобрано около пятидесяти;

— 26 марта 1942 г. из 180 сброшенных контейнеров пять 
совершенно разбиты;

— 27 марта 1942 г. 186 контейнеров подобрано, из них 
три повреждены;

— 28 марта 1942 г. из 185 сброшенных контейнеров че
тыре упали в расположение советских войск, а одиннадцать 
разбились из-за нераскрытая параппотов.

1 NARA Т-312 roll 557 frame 8167820ff.



Трудно сказать, насколько снизило уровень потерь ис
пользование в снабжении Холма боевых машин вместо 
транспортных самолетов. По меньшей мере один из «чер- 
пых» дней в истории 27-й бомбардировочной эскадры 
«Бельке» связан именно с Холмом. Шестого апреля 1942 г. 
над «крепостью» были потеряны сразу три Не-111Н-6 (за
водские номера 4870, 4850 и 4902). Два экипажа в полном 
составе пропали без вссти. Ещё один экипаж сумел поса
дить свою машину на территории «крепости» и дождаться 
деблокады1.

Если с доставкой грузов вопрос был более-менее решен, 
оставалась ещё очень важная проблема пополнения гарни
зона личным составом. То, что пополнение было жизнен- 
по необходимым, говорят хотя бы итоги боев. За первые 
75 дней блокады немецкие потери составили: 737 убитых, 
157 пропавших без вссти, 2063 ранспых и 408 больных2. 
Всего же оборона Холма стоила немцам 1550 человек уби
тых и 2200 раненых солдат и офицеров.

Весь драматизм ситуации для немцев хорошо передает 
радиограмма генерала Шерера от 20 февраля 1942 г.: «Об
стрел противника чрезвычайно усилился. Группы Укермана3 
еще не видно. Сил гарнизона не хватает. Пока мы еще в со
стоянии держаться, прошу срочно перебросить планером 
минимум усиленную пехотную роту, расчет для противо
танкового орудия и 50-мм бронебойные снаряды»*.

Предпринятая в начале февраля попытка нескольких 
Ju-52 сесть в Холме провалилась. Две транспортные маши
ны были сожжены на лстном поле советскими истрсбитс-

1 Waiss W. Chronik Kampfgcschwadcr Nr. 27 Boclckc. Bd. IV. Tic. 3. 
Aachen, 2005. S. 47.

2NARAT-312 roll 561 frame 8173000.
3 Сводная часть, пытавшаяся деблокировать Холм.
4NARAТ-312 roll 556 frame 8166337.



лями!. С 20 февраля аэродром вообще уже нельзя было ис
пользовать. Поэтому для доставки людей люфтваффе были 
вынуждены применить десантные планеры. В Холм лета
ли сцепки из планеров DFS-230 и Go-242, с самолетами- 
буксировщиками Ju-52 и Нс-111 соответственно. DFS-230 
брал на борт десять человек. «Гота», для которой Холм стал 
боевым дебютом, вмещала двадцать одного пассажира.

Впервые планер этого типа совершил посадку в «крепо
сти» 16 февраля. Когда периметр обороны сузился настоль
ко, что использовать холмский аэродром стало невозможно, 
немецкие нилоты-планеристы сажали свои «парусники»2 
прямо на городские улицы. Чтобы максимально обеспечить 
безопасность садящегося планера, вылеты планировались 
поздно вечером или рано утром. Впрочем, посадка не всег
да удавалась в намеченном месте. Так, 21 февраля из-за об
стрела самолет-буксировщик рано отцепил планер, и тот 
сел в расположении группы Укермана3.

Переброска личного состава в целом прошла достаточ
но успеншо. Гарнизон Холма в ходе его осады пополнили 
подразделения из 329-й (25 февраля была доставлена рота 
численностью 80 добровольцев из состава дивизии) и 218-й 
пехотных дивизий, а также полностью 3-й батальон 1-го 
авиаполевого полка бригады «Мейндль», не считая добро
вольцев из других частей. К слову сказать, Холм стал местом 
рождения побочного «дитя» люфтваффе — авиаполевых ча
стей4. Первым таким соединением и стала вышеупомянутая

1 NARAT-312 roll 556 frame 8166492.
2 Просим прощения за вольный перевод термина «Scgelflugzcug»
3 NARA Т-312 roll 556 frame 8166331.
4 Лвиаполсвыс дивизии люфтваффе (Luftwaffcnfelddivisionen) 

были сформированы осенью 1942 г. для использования на фронте в 
качестве обычной пехоты. Личный состав дивизий набирался из раз
личных наземных подразделений ВВС и поэтому не обладал соот-



бригада «Мейндль», впоследствии развернутая в 21-ю авиа- 
полевую дивизию. Благодаря «воздуппюму мосту» гарнизон 
Холма, несмотря на все усилия частей 3-й ударной армии, 
смог продержаться до 5 мая 1942 г. В этот день подразде
ления 411-го пехотного полка 122-й пехотной дивизии вер
махта сначала прорвали блокаду города, а затем вытеснили 
советские войска из занимаемых ими кварталов города1.

Общие итоги холмского «воздушного моста» таковы:
— самолеты типа «Хейнкель-111» совершили 2122 вы

лета на сброс грузов;
— «Юнкерсы-52» стартовали в направлении Холма 

91 раз;
— для снабжения окруженного гарнизона был исполь

зован 81 планер, из которых минимум 56 удачно приземли
лись в «крепости»2.

Успехи советской стороны при воздушной блокаде Де
мянского «котла» оцениваются в отечественной военно
исторической литературе достаточно скромно. Так, обычно 
в не склонной к преуменьшению вражеских потерь хронике
1-й ударной армии отмечается, что ежедневно зенитной ар
тиллерией в полосе её действий сбивалось не более одной 
машины. Л именно через полосу этой армии пролегал крат
чайший маршрут полета транспортной авиации немцев в 
Демянск. Разумеется, свое негативное влияние оказал об-

ветствующсй выучкой и боевым опытом. Как правило, авиаполсвыс 
дивизии уступали частям вермахта в боеспособности и несли нео
правданно большие потери. Всего сформирована двадцать одна диви
зия, которые организационно входили до 31.10.1943 г. в состав ВВС. 
С 1.11 1943 г. были переданы в состав сухопутных войск.

1 Geschichte der 121. ostreussischen Infanterie-Division 1940— 1945/ 
Traditionverband der Division. Munstcr/Frankfurt/Berlin, 1970. S. 166 ff.

2 http://www.wehrmacht-awards.com/campaign_awards/shields/ 
cholmfiles/cholmbattle.htm
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1ций недостаток зенитных средств в войсках Красной армии 
весной 1942 г. Однако еще большее влияние имел чисто че
ловеческий фактор. Дело в том, что кратчайший маршрут 
проходил над так называемым «рамушевским коридором», 
ставшим в марте—апреле 1942 г. ареной ожесточенных и 
в целом неуспешных для войск Северо-Западного фронта 
боев. В такой ситуации вряд ли бойцы и командиры считали 
уничтожение пролетавших над ними транспортных самоле
тов врага своей первостепенной задачей.

Впрочем, на войне бывало всякое, и бывало, что инициа
тивные действия даже бойцов тыловых частей приносили 
реальные успехи. Так, газета «Правда» рассказывала о шо
ферах части воентехника 1-го ранга Безрукавенко, которые 
из карабинов сбили «Юнкере-52», перевозивший две тон
ны овса и муки. Из состава экипажа был взят в плен борт
стрелок унтер-офицер Вальтер Гель. Согласно немецким 
отчетам, 17 марта 1942 г. пропал без веста Ju-52 (зав. 6068, 
DA+GF) из состава II./KGrzbVl. Его экипаж в составе че
тырех человек считается пропавшим без вести1.

Деятельность советской авиации по срыву немецкого 
«воздушного моста» зимой 1942 г. освещается ещё более 
скупо, хотя в районе Демянска были сосредоточены доста
точно крупные силы, в том числе и вновь сформированная
2-я ударная авиагруппа Ставки. Перед началом Торопецко- 
Холмской операции ВВС 3-й и 4-й ударных армий были 
усилены шестью истребительными, пятью бомбардиро
вочными (в основном ночными легкими) и одним штур
мовым авиаполками. Например, на 22 февраля 1942 года
3-я ударная армия располагала следующими авиационными 
силами: 163-м иап (вооружен самолетами Як-1), 728-м иап 
(И-16), 128-м ббап (Пе-2), 621-м ап (Р-5) и 663-м ап (По-2).

1 BA-MARL 2 III/1180. S. 262.



Конечно, в ходе операции состав ВВС менялся. Та же ави
ация 3-й ударной в начале апреля уже располагала одним 
легкобомбардировочным (двенадцать По-2) и тремя истре
бительными полками, в которых имелась всего-навсего дю
жина И-16.

Насколько можно судить но опубликованным докумен
там Ставки и командования фронтов, истребительная авиа
ция специально на воздушную блокаду «котла» не нацели
валась. Выполнение же задач уничтожения транспортной 
авиации противника в ходе повседневной боевой деятель
ности, при наличии благоприятных условий преодоления 
промежутка между кольцами окружения для последней, су
щественно повлиять на ситуацию не могло.

Интересно, что два эпизода воздушной войны над Демян
ским «котлом» стали широко известными по художественной 
и мемуарной литературе. Над Демянском воевал в составе 
580-го нал и в начале апреля 1942 г. был сбит легендарный 
герой «Повести о настоящем человеке» Алексей Петрович 
Мересьев. А в январе в воздушном бою над Старой Руссой 
погиб сын легендарного полководца Гражданской войны Ми
хаила Васильевича Фрунзе — Тимур, летчик 161-го иап.

Борьба с авиацией противника на аэродромах также была 
организована недостаточно активно. По дашшм немецких 
архивов, с 1 февраля по 7 мая 1942 г. на аэродромах Де
мянск и Холм советской авиацией были уничтожены всего
5—6 «Юнксрсов-52» и еще пять — повреждено. Кроме «Те
тушек Ю» на демянском аэродроме был сожжен разведчик 
Hs-126B-1 из ближнеразведывателыюго отряда 4.(Н) /23 и 
поврежден один Bf-109F-4 из 3-й истребительной эскадры 
«Удет». Впрочем, несмотря на минимальные потери, коман
дование немецкой 16-й армии очень нервно реагировало 
на подобные атаки. Так, по результатам налета 27 февраля, 
когда на аэродроме Демянск был уничтожен «Юнкерс-52» и
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разрушен узел связи, было заявлено о совершенно недоста
точном прикрытии с воздуха аэродрома выгрузки1.

0  потерях в результате налетов на аэродромы, откуда 
брал начало «воздушный мост», в немецких документах за 
этот период сообщается вообще только один раз. Первого 
апреля в Пскове был поврежден Не-111Н-6 из 6./KG42.

Слабое воздействие советской авиации на аэродромы 
погрузки отмечается и в немецкой мемуарной литературе. 
К примеру, руководивший «воздушным мостом» Ф. Мор- 
зик пишет, что в случае массировашшх ударов по тыловым 
аэродромам снабжение окруженных войск наверняка было 
бы сорвано. В то же время подчеркивается, что постоянная 
угроза внезапной атаки с воздуха при стоянке самолетов на 
аэродромах внутри «котла» значительно увеличивала напря
жение как летного состава, так и наземпых служб. Удиви
тельно, но значительно большие потери противник понес на 
земле позже, уже после того как «котел» был деблокирован. 
Только в июне — сентябре 1942 г. на аэродромах Демянск и 
Пески было уничтожено 10 Ju-52 и четыре FW-189.

Данные немецкой стороны хорошо подтверждаются уже 
опубликованной отечественной информацией. Так, в марте
1942 г. (это пик немецких перевозок в «котел») авиация 3-й 
ударной армии всего выполнила 694 вылета днем и 238 но
чью. Из них в 244 вылетах целью были наземные войска про
тивника, 544 вылета сделано на прикрытие собственных ча
стей и ни одного? — для ударов по вражеским аэродромам.

Не предпринималось попыток атаковать аэродромы 
противника внутри «котла» с земли. Правда, в отечествен

1 NARAT-312 roll 556 frame 8166268.
2 В то же время аэродром Дио неоднократно подвергался ударам 

с воздуха.
3 Курсив наш.

3 Забю гаа! А. Н 65



ных источниках очень глухо упоминается о проведенном 
в феврале—марте 1942 г. рейде в район Демянска двух 
воздушно-десантных бригад (2-й и 204-й). Обе бригады 
первоначально планировалось десантировать в район Пор- 
хова, но их использовали для «просачивания» через разры
вы в линии обороны, в тыл окруженной группировке. По 
немецким сведениям, — а к ним в плен попал командир 
одной из бригад, — задачей десантников как раз и являлось 
нападение на аэродромы выгрузки1. К сожалению, наспех 
подготовленная и плохо организованная операция прова
лилась, противник быстро локализовал вклинение и этот 
«парашютно-пеший» десант до аэродромов так и не до
брался.

Всего за период существования Демянского плацдарма (с
20 февраля 1942 г. по январь 1943 г.) немецкой транспортной 
авиацией было выполнено 32 427 вылетов с грузом и 659 с 
пассажирами на борту. За это время удалось на аэродромы в 
«котле» перевезти 64 844 тонны грузов и 30 500 человек лич
ного состава. Обратными рейсами было вывезено 35 400 че
ловек, в основном раненых и больных. В наиболее напряжен
ный период, когда наземные коммуникации были полностью 
перерезаны (с 19 февраля по 18 мая 1942 г.), авиация сделала 
24 303 вылета в «юотсл», доставив 15 446 тонн (в среднем 
273 тонны в сутки) грузов, вывезя 22 903 раненых2.

Транспортная авиация люфтваффе смогла успешно про
вести свою первую значительную операцию на Восточном 
фронте, сделав все возможное для спасения окруженных 
частей вермахта. В свою очередь, советские ВВС не су

1 Аналогичной информацией с нашей стороны авторы не распола
гают.

2 Morzik F. Die deutschen Transportflieger im Zweiten Weltkrieg. 
Franfurt am Main, 1966. S. 145.
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мели эффективно противодействовать немецкому «воз
душному мосту», что вкупе с неудачными действиями на
земных частей Красной армии и привело к деблокаде Де
мянского «котла». Первопричина же наших неудач стара 
как мир: переоценка собственных сил и недооценка сил 
противника.

Однако для немцев победа под Демянском стала, как ни 
странно, ступенью к поражению, поскольку внушила Вер
ховному командованию люфтваффе и вермахта уверенность 
в способности своей военно-транспортной авиации повто
рить такой «воздушный мост» в любой обстановке, которая 
может сложиться на фронте. Когда через десять месяцев 
Гитлер принял роковое для Германии решение не остав
лять Сталинград, этому в немалой степени способствовал 
удачный опыт' снабжения окруженной в валдайских лесах 
1руппировки. Конечными пунктами многих транспортных 
групп, до того летавших в Демянск, станут аэродромы в 
Сталинградском «котле», а руководить снабжением 6-й ар
мии станет все тот же Морзик, получивший к тому времени 
генеральские погоны. Однако Сталинград совсем не будет 
похож на Демянск весны 1942 г. Для очень многих экипа
жей немецких транспортных самолетов он обернется брат
ской могилой...

В заключение попытаемся ответить на вопрос: какой 
же оказалась для Германии цена демяпского «воздушно
го моста»? На этот счет точного ответа не существует до 
сих пор. По одним немецким данным, Демянск обошелся 
люфтваффе в 262 самолета и 385 человек летного состава. 
В число потерь вошли и два командира групп: командир 
KGrzbV900 майор Биттнер, попавший в плен 20 марта, 
и командир KGrzbV172 майор Хаммер, пропавший без
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вссги 23 февраля1. Именно эти цифры приводит Ф. Мор- 
зик в своих послевоенных мемуарах. В то же время су
ществуют иные данные. Согласно им, при снабжении 
«котла», было потеряно 112 немецких транспортников, 
из которых 27 «Юпкерсов-52» и 28 «Хейнкелсй-111» — 
в Холмс. По нашему мнению, именно эти числа ближе 
всего к истине.

Авторам удалось точно идентифицировать по данным не
мецких архивов 116 машин (потеря свыше 60 %), потерян
ных на снабжении «котла». В их числе 104 Ju-52,10 Не-111 и 
два Ju-86. Кроме них в документах проходят 47 потерянных 
грузовых планеров (большинство — как уничтоженные 
своими войсками), в таблицу не вкшочешшх2. Из таблицы 
можно сделать немаловажный вывод: многочислишые за
явления немецких авторов о том, что главным противником 
люфтваффе на Востоке был «генерал Мороз», не подтверж
даются документально. Несмотря на имевшиеся проблемы 
с эксплуатацией, потери авиатехники по не боевым при
чинам не выходили за пределы обычного соотношения для 
времен войны.

Потери немецкой военно-транспортной авиации при 
снабжении Демянского «котла» (1 февраля — 20 мая

1942 г.), учтенные но документам Военпого архива ФРГ
Пернол ИА ПВО АЭ Др. боев. Неизв. Небоев. Итого

01.02-10.02 — — 1 — — — 1
11.02-20.02 — — — 1 3 1 5
21.02-28.02 2 2 1 6 7 3 21
01.03—10.03 2 5 — 3 9 7 26
11.03-20.03 1 5 — 4 6 4 20
21.03-31.03 5 — — 2 10 3 20

1 ВА-МА RL 2 П1/1180. S. 251,390.
2 П о ч ти  все планеры потеряны на снабжении Холма.
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Период ИЛ ПВО АЭ Др. боев. Неизв. Небоев. Итого
01.04-10.04 5 — — 2 4 — 10
11.04—20.04 — 1 — 1 1 — 3
21.04-30.04 — 2 1 1 — — 4
01.05-10.05 1 — 2 — 2 1 6
11.05-20.05 — — — — — — __

Всего 16 15 5 20 42 19 116

Примечания
1. В таблице учтены потери бомбардировочных эскадр при снабжении 

«Группы Шерер» (г. Холм).
2. ИЛ — потери от истребительной авиации; ПВО — потери от огня с 

земли; ЛЭ — потери на аэродромах в результате воздействия противника; Др. 
боев. — другие боевые потери, в том числе и в случае, когда причина гибе
ли самолета точно не указана (в немецких документах используется термин 
«Feindcinwirkung», что озпачаст «от воздействия противника», не путать с 
«Unbckannt» — «причина неизвестна»).

Пока не удалось найти подробных немецких документов, 
которые в полной мере отражают потери грузов и пассажи
ров при полетах на снабжение Демянского «котла». Хотя они, 
безо всякого сомнепия, были. Например, 25 февраля 1942 г. 
на льду озера Ильмень был обнаружен «Юнкерс-52», сбитый 
предположительно накануне. Среда обломков машины были 
обнаружены тела двух летчиков и 18 солдаг из авиаполевых 
частей люфтваффе1. 25 марта был сбит Ju-52 (зав. 5095) из 
состава KGrzbV700. Самолет совершил посадку на лес. Все 
находившиеся на борту раненые погибли. Уцелел только пи
лот, унтер-офицер Йозеф Шмукер, который с тяжелыми ожо
гами попал в плен и пережил войну. 2 марта сбит зенитной 
артиллерией Ju-52 (зав. 7404) из KGrzbV4. Четыре человека 
экипажа и 14 восгаюслужапщх погибли2.

И последнее. Несмотря на нерешенность задачи но воз
душной блокаде Демянского «котла», итоги противодей

1 NARAT-312 roll 556 ftamel66279.
2 ВА-МА RL 2 m/1180. S. 138.



ствия ВВС Красной армии транспортной авиации люфт
ваффе зимой—весной 1942 г., по нашему мнению, нельзя 
считать совсем уж провальными. Как показал опыт боев 
на советско-германском фронте, решить задачу воздушной 
блокады окруженной группировки противника только сила
ми одних ВВС не удалось ни разу. Под Сталинградом (это 
ли не классика блокадных действий) немцы до конца снаб
жали свои войска, сажая «юнкерсы» даже под минометным 
обстрелом. Решающую роль в судьбе 6-й армии генерала- 
фельдмаршала Ф. Паулюса сыграли все-таки пехотинцы, 
танкисты и артиллеристы Сталинградского, Донского и 
Юго-Западного фронтов, а не летчики и зенитчики.

Кроме того, условия противодействия сталинградскому 
«воздушному мосту» были несравнимо благоприятнее, чем 
под Демянском. Устойчивость кольца окружения на Волге не 
идет пи в какое сравнение с ситуацией в «рамушевском кори
доре» весной 1942 г. Аэродромы, с которых снабжался Демян
ский «котел», не подвергались погромам, подобным тому, что 
учинили танкисты 24-ш танкового корпуса генерала В.М. Ба
далова на аэродроме Тащшская в январе 1943 г. Поэтому, при 
здравом рассмотрении, более сотни немецких транспортных 
самолетов, потерянных за три месяца под Демянском, не такой 
уж и плохой для нас итог, даже в сравнении с 495 машинами, 
которыми люфтваффе заплатило за существовавший в течение 
двух с половиной месяцев «воздушный мост» в Сталинград.

В ЖАРКОМ НЕБЕ 
ВОСТОЧНОГО ФРОНТА (1942-1943)

Итак, завершилась первая воехшая зима. Обе стороны го
товились к летней кампании 1942 г., планируя операции, ко
торые должны были наконец-то решить исход войны. Одним 
из важных инструментов, которыми немецкое командование
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собиралось достичь намеченных целей, была авиация, как 
боевая, так и военно-транспортная. Немцы широко исполь
зовали возможность оперативно перебрасывать по воздуху 
резервы на различные участки фронта, так и снабжать с по
мощью авиации свои части, оказавпшеся в тактическом шш 
оперативном окружении. Причем это выливалось не только в 
крупные операции по снабжению Сталинградского «котла», 
гарнизона Великих Лук и Кубанского плацдарма (о чем будет 
рассказано отдельно и подробно), но и в полеты в мпогочис- 
ленпые малые «котлы». Но обо всем по порядку.

Наверное, самое эффектное событие летней кампании
1942 г., связанное с деятельностью «воздушных извозчиков 
люфтваффе», произошло в начале мая. Как написала газе
та «Правда» в номере от 23 мая 1942 г., 12 мая советской 
зенитной артиллерией в районе Харькова был уничтожен 
немецкий транспортный самолет «Юнкерс-52». Попавший 
в плен фельдфебель Леопольд Штефан (из Lg.Kdo.Kiew — 
«авиационный округ Киев») сообщил, что машина перевоз
ила пятнадцать пассажиров и почту, потеряла ориентировку 
и была сбита. Действительно, немецкие документы упоми
нают о пропавшем без вести Ju-52 (зав. 5752, борт. NJ+CU) 
из состава KGrzbV300. На борту самолета находились че
тыре члена экипажа (пилот унтер-офицер Герхард Отто) и 
десять пассажиров (пять из люфтваффе и пять из сухопут
ных войск). Однако пленный фельдфебель па допросе не 
упомянул о весьма существенной детали — среди пассажи
ров был целый немецкий генерал, командир 6-й строитель
ной бригады люфтваффе генерал-майор Вальтер Хелинг1. 
Хслинг стал одним из семи строевых2 генералов вермахта, 
погибших в бою в период летней кампании 1942 г

1 ВЛ-МА RL 2 III/1181. S. 307, 312.
2 Здесь имеются в виду генералы всех родов войск и служб, за ис

ключением генералов медицинской службы.

71



Не такой впечатляющий, но тоже довольно показатель
ный случай произошел 14 июля 1942 г. Немцы стремились 
как можпо быстрее перебрасывать боевую авиацию и части 
обеспечения на только что занятые аэродромы, даже не счи
таясь с риском возможных потерь. При таком перебазирова
нии в районе Миллсрово советские зенитчики сбили «юн
кере» из состава KGrzbV4 (зав. 5417). Погиб весь экипаж 
во главе с обер-фельдфебелем Паулем Фойа и восемь пасса
жиров из состава строительного батальона LwBaubatl.9/VI. 
Среди погибших был сам командир батальона майор Карл 
Тишнер. Еще семь военных строителей получили ране
ния1.

Как и в  1941 г., немцы использовали транспортную ави
ацию для срочной переброски резервных частей на угро
жаемые участки фронта. 31 августа 1942 г. для прикрытия 
растянутых флангов 14-го тапкового корпуса, только что 
вышедшего к Волге, по воздуху была переброшена боевая 
группа люфтваффе «Дсвальд». Переброска осуществлялась 
машинами 50-й транспортной группы па аэродром Песко- 
ватка. Интересно, что костяк боевой группы составляла 
рота 17-го парашютного зенитно-пулеметного батальона 
(4./FsFlaMGBtl7), на вооружении которой имелись 20-мм зе
нитные автоматы и 50-мм противотанковые пушки. Рота 
стала единственным подразделением воздушно-десантных 
войск Германии, участвовавшим в Сталинградской битве.

Весной 1942 г. на транспортную авиацию люфтваффе 
легла дополнительная нагрузка. Командование вермахта ре
шило организовать для войск Восточного фронта регуляр
ное почтовое авиасообщение. Вот строки из немецкого до
кумента «Полевая авиапочта для Восточного фронта»: «.1) 
Чтобы обеспечить войска Восточного фронта быстрым

1 BA-MARL21П/1121. S. 225.
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видом почтовой связи, учреждается “Авиаполевая по
чта — Восток"

2) К  пересылке допускаются
а) Обычные письма и открытки весом до 10 грамм мак

симум;

3) Исключительно для использования в авиаполевой по
чте будут выпущены специальные марки. Каждый воен
нослужащий вермахта имеет право получить четыре мар
ки на месяц, в том числе две для отправки писем в Рейх. Две 
другие должны быть вложены в конверты для наклейки на 
ответные письма»'. Далее с немецкой педантичностью пе
речислялось, какие должпы быть надписи на конвертах, как 
упаковывать авиапочту, как распределять марки. Может, это 
и покажется мелочью, но именно такие мелочи и опреде
ляли в совокупности высокую боеспособность германской 
армии.

В немецких документах 1942 г. появляются сведения о 
новом противнике люфтваффе — советских партизанах. 
В докладах наших партизанских командиров тоже доволь
но часто упоминаются случаи уничтожения транспортных 
машин, имевших три мотора и характерный внешний вид. 
Кадры советских фото- и кинооператоров, прибывших с 
«Большой земли», запечатлели для нас некоторые из успеш
ных партизанских акций. По понятным причинам, больше 
всего доставалось немецким транспоргникам на северо- 
западном участке советско-германского фронта. Но бывало, 
что перепадало и их «камрадам» в Группе армий «Центр».

Немецкие документы также сохранили ряд эпизодов, 
связанных с успехами «паргизанской ПВО». Так, 10 августа
1942 г. в районе населенного пункта Бешичи совершил вы-

1 NARAT-313 roll 123 f. 908.
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нуященную посадку транспортный «Юнкерс-52», повреж
денный ружейно-пулеметным огнем с земли1. Возможно, 
что самолет получил незначительные повреждения, так как 
его нет в ежедневных сводках потерь люфтваффе.

Так как расхожая фраза о «земле, горевшей под ногами 
захватчиков», в годы войны не была просто пустыми слова
ми, то люфтваффе теряли от партизанских действий личный 
состав и технику не только в воздухе, но и на земле. Так, в 
ночь на 5 ноября 1942 г. партизаны напали на железнодо
рожную станцию Пригорье недалеко от Рославля. Взорвав 
мосты с обеих сторон станции, народные мстители забло
кировали находящиеся там железнодорожные составы. На 
одном из них перевозились планеры. Немецкие документы 
сообщают, что этот состав «был поврежден»2.

19 ноября 1942 г. гром советской артиллерии возвестил о 
начале контрнаступления под Сталинградом. Южный фланг 
Восточного фронта вермахта начал обваливаться. Процесс 
этот, то замедляясь, то ускоряясь, захватывал все новые и 
новые участки, обороняемые соединениями Группы армий 
«Б». 16 декабря 1942 г. началась операция «Малый Сатурн», 
в ходе которой разгрому подверглась 8-я итальянская армия 
и входившие в ее состав немецкие соединения. Стремитель
ное наступление советских танковых корпусов привело к 
образованию множества локальных стационарных и «блуж
дающих» котлов. Их история, как правило, осталась в тени 
более значимых событий, таких как, например, рейд танки
стов генерала В.М. Бадалова на Таципскую. Тем не менее 
для поддержки находящихся в этих «котлах» частей немец
кое командование вынуждено было отвлекать столь нужную 
в этот момент для Сталинграда транспортную авиацию.

1NARA Т-313 roll 113 f. 600.
2 NARA Т-313 roll 123 f. 1087.
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Наступательная операция войск Юго-Западного и 6-й ар
мии Воронежского фронга на Верхнем Дону привела к об
разованию сразу нескольких малых «котлов». Одним из них 
стал город Чсртково. История его возникновения живопису
ется в отчете командира итальянской дивизии «Торино».

В отступающих колоннах хаотично перемешались части 
итальянских 2-го и 35-го армейских корпусов и 298-й не
мецкой пехотной дивизии. Неясность обстановки приводи
ла к тому, что некоторые командиры принимали решения, 
не соответствовавшие обстановке. Так, по приказу немецко
го офицера связи при дивизии «Торино» были уничтожены 
все дивизионные радиостанции. В результате соединение 
лишилось связи с вышестоящими штабами. Несмотря на 
то, что всс штабные офицеры были посланы для регулиров
ки движения отступающих колонн, порядок навести так и 
не удалось.

Как сообщают итальянские документы, боевой дух сол
дат и офицеров упал до нулевой отметки. Чтобы спасти хотя 
бы часть тяжелого вооружения, командование окруженных 
итальянских войск приказало в каждой батарее взорвать по 
два орудия, продолжая буксировать оставшиеся два.

Хотя немецкие «Юнкерсы-52» и сбрасывали горючее по 
нуги движения отступающих колонн, этого оказалось не
достаточно. В Арбузово, где итальянские и немецкие части 
были 21 декабря 1942 г. окружены советскими войсками, 
была доставлена лишь незначительная часть штатной ар
тиллерии и транспортных средств. Так, дивизия «Торино» 
смогла довести до Арбузова всего три 75-мм орудия, четыре 
грузовые и две или три легковые автомашины. Остальные 
были взорваны или просто застряли в снегу.

Из Арбузова через радиостанцию 298-й пехотной диви
зии итальянские командиры запросили доставку по воздуху 
продовольствия, медикаментов и боеприпасов. Немцы пош
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ли навстречу союзникам и организовали доставку транс
портными самолетами горючего и боеприпасов. Впрочем, 
«помощь с небес» не всегда была для отступавших благом. 
Так, у двух грузовых контейнеров не раскрылись парашю
ты, и они при ударе о землю взорвались. Несколько нахо
дящихся рядом солдат были убиты и ранены. Несмотря на 
поставки по воздуху, горючего все равно не хватало. Немец
кое командование потребовало от итальянцев слить все го
рючее из своих автомашин, чтобы заправить тапки. Только 
после разразившегося скандала итальяпцам удалось оста
вить немного бензина для командирской легковой машины. 
В такой обстановке итальянские командиры не строили 
особенных иллюзий об ожидавшей их участи, отдав приказ 
о сожжении полковых знамен.

Тем не менее немецко-итальянским частям удалось 
26 декабря прорваться в Чертково, где местному командо
ванию удалось наконец-то накормить спасшихся. В городе 
находились продовольственные склады итальянской армии, 
впрочем, хранившиеся на них продукты не охватывали весь 
рацион армейского пайка, в частности, не было жиров. Од
нако дальнейшее отступление в направлении на Беловодск 
было невозможно. Дороги уже были перехвачены прорвав
шимися советскими частями.

Окруженные радировали командованию 8-й итальянской 
армии о необходимости срочного вывоза раненых и обморо
женных (таковых имелось не менее двух тысяч человек) и 
доставки в «котел» медикаментов. 28 декабря итальянский 
самолет сбросил окруженным медикамепты, перевязочный 
материал и небольшое количество патронов к стрелково
му оружию. 29 декабря в Чертково сел самолет «савойя- 
маркетти», на борту которого находился командующий 
итальянской авиацией в России генерал Пецци и полковник 
медицинской службы Бочетти. Проведя переговоры, высо-
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кис чины вылетели для доклада командованию 8-й армии о 
ситуации в «котле». На обратном пути самолет пропал без 
вести. Кроме старших офицеров на борту находились трое 
раненых и немецкий офицер связи при дивизии «Торино», 
от которого с охотой избавились итальянцы.

На следующий день исмсцкий «Юнкерс-52» доставил 
в Чертково медикаменты и вывез 14 раненых и больных, в 
том числе генерала Росси. По состоянию на 31 декабря в 
окружении находилось около семи тысяч немцев и столько 
же итальянцев, в том числе 3800 раненых и обмороженных1. 
Снабжение «котла» по воздуху в дальнейшем велось на 
более-менее регулярной основе, как посадочным, так и па
рашютным способом. Небольшое расстояние между внеш
ним и внутренним фроигами окружения позволяло исполь
зовать даже связные машины типа «физилср-шторьх». Бла
годаря этому командиры окруженных частей могли лично 
координировать свои действия с командованием 8-й армии 
и деблокирующей группы. 15— 16 января 1943 г. встречны
ми ударами немецкой 19-й танковой дивизии и окруженных 
частей, в основном немецкой 298-й пехотной дивизии, бло
када Чертково была прорвана.

Всех раненых из-за отсутствия транспорта вывезти из 
города не удалось. Не менее тысячи из них были оставлены 
в Чертково. Впрочем, этот относительный успех не смог за
слонить собой разгром 8-й итальянской армии и входивших 
в се состав немецких соединений. Например, дивизия «То
рино» имела к началу советского наступления на Среднем 
Дону 11 тысяч человек. В Старобсльске 17 января собра
лись не более 1200 солдат и офицеров дивизии. Из трех ко
мандиров пехотных полков два были убиты, третий ранен.

1 Откуда возникла такая разница в цифрах на 26 и 31 декабря 1942 г. 
в документах не объясняется.



Были ранены, убиты или пропали без вести все командиры 
батальонов. Из числа командиров рот и батарей только три 
или четыре остались невредимыми1.

Чертково, пожалуй, единственный «котел» на Восточном 
фронте, в снабжении которого принимали участие итальян
ские ВВС. По имеющимся данным, для этого использова
лись бомбардировщики Fiat BR20 «Чиконья»2. Итальянские 
машины работали с ворошиловградского аэродрома. Экипа
жам пришлось сбрасывать грузы окруженным с предельно 
малых высот (якобы по причине отсутствия грузовых пара
шютов). Такая тактика пагубно сказалась на потерях ита
льянских бомбардировщиков. Из 12 самолетов Fiat BR20, 
участвовавших в операции, погибло и пропало без вести 
девять.

Участие же немецкой авиации в снабжении Черткова 
носило, по всей видимости, достаточно ограниченный ха
рактер. Причин тому было несколько. Во-первых, частям 
авиакомандования «Дон» и так приходилось заботиться 
сразу о нескольких окруженных группировках, включая, 
естественно, сталинградскую, а во-вторых, существенную 
нагрузку по снабжению «котла» взяли на себя итальянцы. 
Документы учета потерь люфтваффе за этот период также 
не содержат упоминаний о гибели или серьезном поврежде
нии немецких транспортных машин над Чертково.

Однако из тех же документов следует, что для снабже
ния Чертково использовались немецкие десантные планеры 
из планерного отряда Sonderstafiel DFS230. При этом ми
нимум один планер был сбит ружейно-пулеметным огнем

1 NARA Т-314 roll 0818. Доклад командира дивизии «Торино» ге
нерала Роберто Леричи о боевых действиях соединения 19 декабря 
1942 г. — 17 января 1943 г.

г Бомбардировщик итальянских ВВС. Имел дальность полета 
3000 км и грузоподъемность 1600 кг.
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с земли, а один самолет-буксировщик типа «Хеншель-126» 
скапотировал при посадке.

Имеются упоминания и о применении для снабжения 
Чсртково бомбардировщиков «Хейнкель-111» из состава 
27-й бомбардировочной эскадры «Бельке», использовав
шихся в качестве транспортных самолетов. Вот цитата из 
дневника командира 14-го отряда эскадры Ханса Хазель- 
баха (запись от 13 января 1943 г.): «Велико было наше за
мешательство, когда приходили новости о лавинообразном 
развитии зимнего наступления русских. При этом некото
рые соединения Сухопутных войск попадали в окружение. 
Сегодня нам была поставлена задача доставить окружен
ным продовольствие и боеприпасы. Погода была чрезвы
чайно плохой, нижняя граница облаков не превышала 75 ме
тров. Тем не менее, задача снабжения наших товарищей- 
пехотинцев должна была быть выполнена.

На старт вырулили машины с бортовыми номерами 
1G+NK (командир — лейтенант Хазельбах), 1G+DR (лей
тенант Фолльмер) и 1G+GN (лейтенант Вениг). Лейте
нант Хазельбах выполнял полет на предельно малой высоте, 
над позициями зенитной артиллерии и скоплениями пехо
ты противника. Отличились борт-радист и борт-стрелок 
самолета. Длинными очередями, хорошо ложащимися по 
цели, они вносили сумятицу в ряды наземного противника. 
Над "котлом" Чертково машина резко набрала высоту и 
сбросила столь необходимый груз нашим товарищам.

Первый вылет экипажа лейтенанта Фолльмера был 
неудачным. Из-за повреждения системы сброса не уда
лось освободиться от грузовых контейнеров. Пытаясь все- 
таки выполнить задание, Фолльмер отправился во второй 
вылет. Граница облаков стала еще ниже. Высота полета 
была минимальной. При подлете к цели видимость стала 
еще хуже. Пилот не успел отреагировать на предупрежде



ние борт-радиста о близости земли. От удара поднялось 
облако снега и разлетелись осколки фонаря. Однако Фолль- 
мер смог удержать управление машиной. Поврежденный 
“хейнкель ” с ранеными пилотом и штурманом на борту с 
трудом вернулся на аэродром Уразово.

Лейтенант Вениг также стартовал в направлении 
Чертково. С тех пор про него никто не слышал. Пыта
ясь помочь боевым товарищам, пилоты пожертвовали 
жизнью...»'

Интересные подробности о «воздушном мосте» в Черт
ково содержатся в записи телеграфных переговоров на
чальника штаба Юго-Западного фронта генерал-лейтенанта 
С.П. Иванова и его коллеги из 1-й Гвардейской армии 
генерал-майора И.Т. Шлсмина от 14 января 1943 г.: «Два 
транспортных самолета, потеряв ориентировку, сбросили 
грузы на парашютах в район Тарасовки и Виликотск3 вме
сто Чертково. Сброшены были боеприпасы и медикамен
ты и четыре зенитных пулемета, которые разбились из-за 
нераскрытия парашюта. Это подтверждает показания 
пленных, что блокированный гарнизон Чертково нужда
ется в минах, артснарядах и медикаментах, а также и в 
продовольствии»3.

Несколько южнее Чертково возник еще один «котел», 
или, как пафосно называли его немцы, «крепость», — мил- 
леровский. Если части, окруженные в Чертково, по боль
шому счету, боролись за собственную жизнь, то удержание

1 Waiss W. Chronik Kampfgcschwadcr Nr. 27 Boclckc. Bd. V. Tic. 4. 
Aachcn, 2007. S. 32—33. Потсряшшй самолет имел заводской номер 
7881. На борту находились пять членов экипажа и пассажир.

1 Так в документе, правильно — Великоцк.
3 ЦАМО РФ. Ф. 232. On. 590. Д. 236 Л. 146— 147. Авторы благо

дарят историка П.Ю. Войлова (Луганск) за предоставленную инфор
мацию.



Миллсрово имело существенное оперативное значение. 
Миллсрово было узловой железнодорожной станцией, на
ходившейся на важной рокадной линии Воронеж—Ростов, 
кроме того, от нее отходила ветка на Ворошиловград. По
этому меры к обороне Миллерово были приняты заранее, 
еще до подхода к городу передовых советских частей. Воз
главил оборону «крепости» генерал Крейзинг, командир 
3-й горнопехотной дивизии.

Этой дивизии вообще в зимнюю кампанию 1942/43 г. 
крупно «повезло». Начало масштабного советского насту
пления застало её в процессе переброски из района Вели
ких Лук на Кавказ. В результате соединение пошло в бой 
раздерганным по частям. Один полк и тыловые части были 
оставлены на месте и брошены на отражение наступления 
3-й ударной армии. Передовые подразделения все-таки 
доехали до станции назначения в ста километрах западнее 
Пятигорска и, как пишет автор дивизиошюй хроники, «уви
дели сипе-бслые горы Кавказа»1. Но основная масса солдат 
и офицеров дивизии гор гак и не увидела. Катастрофа на 
Среднем Дону вынудила немецкое командование бросить 
горных стрелков па оборону Миллерово.

Прибывшему в город генералу Крейзингу открылась еще 
не привычная ему картина хаоса отступления: бегущие сол
даты разных частей, думающие только о спасении, разгра
бленные склады, неясность обстановки на фронте. Заметим, 
что собственно горных стрелков с генералом в Миллерово 
ирибыло немного. Только два батальона 144-го горнопе
хотного полка и управление 112-го артиллерийского полка 
без своих подчиненных. В самом городе в тот момент на
ходились два моторизованных легких гаубичных дивизиона 
(93-й и 935-й), насчитывающих в общей сложности только

1 RuefK. Odysscc ciner Gebirgsdivision. Graz, 1976. S. 296.
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восемь орудий. На складах в городе удалось обнаружить 
еще несколько гаубиц, которые составили третий дивизион. 
Там же удалось найти и несколько противотанковых ору
дий. Расчеты для них были составлены из находившихся в 
Миллерово военнослужащих.

Значительно усилили мощь обороны пять зенитных ба
тарей, в том числе две — 88-мм орудий, подчиненных ко
менданту аэродрома Миллерово полковнику Симопу. Кро
ме того, под начало генерала Крейзинга вошли саперные ба
тальоны, подчиненные штабу 680-го саперного полка. Все 
оказавшиеся в городе военнослужащие, вне зависимости от 
принадлежности, были объединены в сводные роты. Име
лась и небольшая группа бронетехники. А вот находившие
ся в городе две тысячи итальянцев были настолько демора
лизованы, что не представляли никакой боевой ценности1.

Блокада города, продолжавшаяся с 25 декабря 1942 г. до 
14 января 1943 г., и не была слишком плагной. В боевых 
порядках 6-го гвардейского стрелкового корпуса, усиленно
го частями 18-го танкового корпуса, имелись неприкрытые 
разрывы. Тем не менее транспортной авиации тоже нашлась 
работа.

Во-первых, еще до того, как 25 декабря немцы вынуж
дены были из-за обстрела советской артиллерии отказаться 
от использования аэродрома Миллерово, удалось вывезти 
по воздуху несколько сот раненых из расположенных в го
роде госпиталей. Во-вторых, в период боев, когда кольцо 
блокады значительно уплотнилось, а расход боеприпасов 
приблизился к критической отметке, потребность в органи
зации «воздушного моста» стала весьма насущной. В силу 
сложившейся ситуации снабжением гарнизона должна была 
заняться группировка люфтваффе, поддерживавшая Группу

1 RuefK. Odyssee einer Gebirgsdivision. Graz, 1976. S. 302.
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армий «Дон», хотя сама группа Крсйзинга была подчинена 
Группе армий «Б». Но, пока принималось решение, выс
шее к о м а н д о в а н и е  сочло за благо оставить город. 14 января 
1943 г. миллеровский гарнизон, хотя и с потерями, но смог 
прорваться из окружения1.

Хотя масштабных воздушных перевозок в Миллерово 
не было, тем не менее авиация использовалась для под
держания связи с окруженными частями. Так, вездесущие 
«физилер-шторьхи» регулярно садились на территории 
«крепости», доставляя в город офицеров связи.

Еще один небольшой «котел» возник на крайнем правом 
фланге советского наступления, на аэродроме Гартмашовка 
(хотя в немецких документах он называется Кантемировка). 
Сама станция Кантемировка па важнейшей железнодорож
ной магистрали Воронеж—Ростов была освобождена тан
кистами 17-го танкового корпуса генерала П.П. Полубояро- 
ва 21 декабря 1942 г.2, а вот рядом с ней, в районе аэродрома, 
была блокирована группа немецких войск, возглавляемая 
командиром 84-го моторизованного зенитного дивизио
на подполковником Георгом Тироллером. Благодаря тому, 
что немцы смогли удержать аэродром, удалось наладить 
снабжение этой группы по воздуху посадочным способом 
и организовать вывоз раненых. Транспортная авиация до
ставляла и подкрепления. 26 декабря 1942 г. на самолетах 
была переброшена рота из состава запасного батальона 
ВВС «Дон» (Flieger-Ersatz-Btl.Don) — одного из многочис
ленных подразделений люфтваффе, спешно создашшх для 
участия в наземных боях.

Красная армия продолжала отламывать один за другим 
«куски» Восточного фронта вермахта. В январе очередь до

1 Информация предоставлена П.Ю. Войловым.
2 Кузьмин А.В., Краснов И.И. Кантемировцы. М., 1971. С. 44.
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шла до первого, чисто исмсцшто объединения — 2-й по
левой армии. 24 января армии Воронежского и Брянского 
фронтов нанесли удар смежными флангами и вскоре отре
зали два немецких армейских корпуса — 7-й и 13-й. В дан
ном случае уместнее использовать именно термин «отреза
ли», потому что создать прочный фронт окружения, к сожа
лению, не удалось. Части 2-й армии образовали несколько 
«блуждающих котлов», которые двигались то параллельно 
с частями Красной армии, то вольно или невольно с ними 
пересекались. Устроить немцам еще один «Сталинград» не 
получилось, и уже 12 февраля части 7-го корпуса1 соедини
лись со своими войсками.

Справедливости ради, следует сказать, что потери блуж
давших по советским тылам, восьми дивизий (57-я, 68-я, 
75-я, 82-я, 88-я, 323-я, 340-я, 377-я пехотные) были высо
ки. Помимо утраты большей части тяжелого вооружения, 
погибло 6476, пропало без вести 13 225, ранено 14 129, об
морожено 4568 рядовых и офицеров2. Это не считая потерь
3-го венгерского корпуса (части 6-й и 9-й пехотных диви
зий, выходившие из окружения мелкими группами) и дру
гих дивизий 2-й армии. Не меньший, если не больший, удар 
был нанесен по моральному состоянию войск. Командир 
прибывшей из Франции 327-й пехотной дивизии геперал 
Фридрих, на участке которого выходили «окружепцы», до
кладывал: «Отступающие солдаты кричали моим войскам: 
"Бросайте оружие, больше пет смысла воевать с русски

ми!’’». Генерал просил разрешения расстреливать панике
ров на месте, без суда и следствия3.

1 Окруженные дивизии были объединены иод командованием это
го корпуса.

2 Schwarz Е. Die Stabilisierung dcs Ostfront nach Stalingrad. Goettin-
gen-Zuerich, 1985. S. 94.

3 Ibid. S. 93.



0  том, как проходило снабжение «блуждающих кот
лов» 2-й армии, можно получить представление из отче
та планерного отряда Авиациошюго командования «Дон» 
(l.(Go)/LwKdo.Don)1. Сам отряд был первоначально сфор
мирован как 10.DFS230-Staffel в апреле 1942 г. в Хильдес- 
хаймс. В августе того же года его перевооружили на новые 
планеры Go-242 и перебросили в Конотоп. Прибывшие в 
разобранном состоянии пятнадцать «гот» были оперативно 
собраны, но не использовались, так как в отряде отсутство
вали штатные самолеты-буксировщики. Показательно, что 
как только, согласно пословице, «клюнул жарегагый петух», 
буксировщики сразу же нашлись.

Итак, собственно отчет: «20 января состоялось совеща
ние командира Lufttransportgruppe Don, капитана Гайсле- 
ра с командиром отряда, лейтенантом Кортумом. Отряд
l.(Go242) /LwKdo Don должен был приступить к снабже
нию окруженных гарнизонов Миллерово, Чертково и Кан- 
темировка посадочным способом. В тот же день отряду 
был придан буксировщик Не-111. Аэродромом вылета был 
определен Харьков-Войченко. Большая часть отряда про
должала оставаться в Копотопе. Согласно переданному 
по телефону приказу Авиакомапдования "Дон ” 21 января
1943 года в Харьков перебазировалась оперативная группа 
в составе четырех планеров. По погодным условиям пере
броска в этот день не удалась, планеры были перебазирова
ны только в ночь на 25 января. Первая "Гота " стартовала 
утром 26 января с аэродрома Харьков-Войченко с грузом 
3200 килограмм.

В последующие дни за период с 26 января по 11 февраля
1943 года было использовано 17 планеров. Груз состоял из 
топлива, боеприпасов, перевязочных материалов и продо-

1 Luftwaffcn-Revuc. 1994, № 1. S. 11— 12



волъствия. Каждый планер перевозил в среднем до 3800 ки
лограмм груза. Полеты совершались в район между Воро
нежем и Старым Осколом...

В связи с тем, что сухопутные войска не могли предо
ставить точных данных о месте посадки планеров или 
хотя бы точное расположение окруженных войск, отряд 
производил вылеты самостоятельно. Им предшествовали 
основательное изучение местности по карте, разведыва
тельные полеты "Хейнкеля-111" или "физилер-шторьха ”, 
выбор наиболее пригодных мест для посадки, пути обхода 
опасных районов (например, расположения пулеметных 
точек), учет изменения линии фронта. Использовался эле
мент внезапности: ночные полеты, посадка на рассвете 
или в вечерних сумерках, полеты на высоте ниже ста ме
тров.

Наряду с буксировкой планеров "хейнкель” из состава 
отряда при неблагоприятных метеорологических услови
ях (высота облачности 50—100 метров) использовался для 
сброса грузовых контейнеров. Третий вылет с планерами 
28 января выполнялся в условиях сумерек, так как иначе 
снабжаемая танковая часть вынуждена была бы уничто
жить свои боевые машины.

Почти все вылеты выполнялись в условиях близости 
противника, который препятствовал посадке огнем стрел
кового оружия и зенитной артиллерии. Пилоты «гот» вы
нуждены были сажать планеры посреди населенных пун
ктов. Моральное состояние окруженных было таково, что 
многие уже теряли волю к жизни. Экипажи планеров не 
только привозили жизненно важные грузы, но и передавали 
новости о фактическим положении на фронтах, служили 
примером того, что скоро наступит освобождение.

В Харькове находилась оперативная группа отряда в ко
личестве сорока человек, которая пыталась срочно ввести
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в строй планеры, складированные в местном авиапарке. До 
того, как авиапарк "Рогань ” был взорван, команда в тя
желых условиях и при непрерывной работе смогла ввести в 
строй девять планеров. Работы велись на открытом воз
духе при использовании примитивных технических средств. 
Собранные планеры использовались для снабжения окру
женных войск.

Все экипажи совершивших посадку планеров вместе с 
окруженными частями пробивались с боями к своим. 30 ян
варя в бою погиб экипаж в составе унтер-офицеров Нау- 
манна и Вельтера.

Необходимо отметить, что во всех случаях посадки со
вершались в запланированных местах.

19 февраля 1943 года отряд 1. (Go242) /LwKdo Don пере
базировался в Житомир».

К сожалению, немецких обобщающих данных о снабже
нии «блуждающих котлов» воздушным путем нет1. В до
кументах 2-й армии число задействованных транспортных 
машин оценивается в пределах 10— 15 единиц в день. При 
этом обратные рейсы с вывозом раненых осуществлялись 
только из Старого Оскола, удерживаемого 26-й пехотной 
дивизией, и сыгравшего, возможно, решающую роль в спа
сении 7-го корпуса. Всего было вывезено 1400 человек, при 
этом один самолет с ранеными был сбит в районе деревни 
Салтыковой

Так как большая часть автотранспорта в окруженных ди
визиях была уничтожена, то перевозимые по воздуху грузы

1 Воронежско-Касторнснская операция с немецкой стороны до
кументирована вообще очень плохо. Донесений обоих корпусов не 
сохранилось, они были уничтожены при прорыве штабов из окруже
ния. Приходится довольствоваться только довольно лаконичными от
четами о боевых действиях.

2 NARA Т-312 roll 1216 frame 0013.
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состояли в основном из боеприпасов, перевязочных мате
риалов и медикаментов. Только для 68-й пехотной дивизии 
периодически сбрасывалось горючее, так как в сё составе 
имелись самоходные артиллерийские установки1. В отчете 
о боевых действиях 7-го корпуса имеющиеся отрывочные 
данные о снабжении с воздуха отнюдь не выглядят вос
торженными. Так, тоннаж боеприпасов, доставляемых па 
планерах, считался командованием корпуса совершенно 
недостаточным. Вот донесение от 6 февраля: «Снабжение 
корпуса совершенно недостаточное. Сегодня поступило 
только две тонны грузов. Боеприпасов — 20—30 % боеком
плекта. Горючего — одна заправка. Продовольствия хва
тит до восьмого числа»2.

Однако делать вывод о том, что немецкая транспортная 
авиация с задачей снабжения окруженных частей 2-й армии 
не справилось, на наш взгляд, не стоит. Немецкие части от
ступали в условиях, когда была возможность или везти мини
мальный объем необходимых запасов с собой, или, как в слу
чае со Старым Осколом, пополнить их по пути отступления. 
То есть наличие снабжения по воздуху или же его отсутствие 
не было столь критичными. Значительно большее влияние 
на исход операции оказало тесное взаимодействие ударной 
авиации Авиакомандования «Дон» с прорывающимися ди
визиями. Зачастую именно бомбардировщики и штурмовики 
люфтваффе решали исход боя не в нашу пользу.

Параллельно со снабжением окружешюй 2-й армии 
транспортная авиация использовалась для снабжения от
дельных немецких соединений, периодически окружаемых 
наступающими советскими войсками. Так, в первой дека
де февраля только по воздуху снабжалась 320-я пехотная

1NARAT-312 roll 1215.
2 NARAT-312 roll 1216 frame 0436.
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дивизия. Грузы доставлялись как планерами Go-242 или 
DFS-230, так и сбрасывались в параппотных контейнерах. 
Чуть позже, уже в конце месяца, авиация пришла на по
мощь 168-й пехотной дивизии. Использовалась ВТЛ и для 
срочной доставки дефицитных боеприпасов. Так, 22 февра
ля для частей армейской группы «Кемпф» по воздуху было 
переброшено 852 снаряда для 75-мм танковых и 465 — для 
противотанковых пушек1.

Немцы широко использовали авиацию для срочной пере
броски резервов и пополнения в кризисных ситуациях. Так,
24 декабря 1942 г. в Старобельск был переброшен усилен
ный батальон 901-го учебного моторизованного полка. От
мстим, что по воздуху прибыл не просто личный состав, а 
вполне боеспособное подразделите, способное вести са
мостоятельные боевые действия. Всего было доставлено 
678 человек, три 37-мм противотанковые пушки, три тяже
лых противотанковых ружья, восемь станковых и 30 руч
ных пулеметов, шесть 81-мм и девять 50-мм минометов,
21 мотоцикл. Днем ранее в Старобельск, также по воздуху, 
прибыл маршевый батальон для 19-й танковой дивизии2.

Несмотря на то, что степень участия люфтваффе в снаб
жении многочисленных «котлов» была различной, зачастую 
именно доставка снабжения по воздуху помогла большей 
части окруженных избежать гибели или пленения.

Веспой 1943 г. командование люфтваффе провело реор
ганизацию своей военно-транспортной авиации. Теперь и 
она перешла на эскадренную структуру. 108-я транспортная 
группа, действовавшая на Крайнем Севере, была персимсг 
нована в TGr20.

1 NARA Т-315 roll 1620/ КТВ Armccabtcilung Lanz/Kcmpf Obcr- 
quartirmcistcr.

2 NARA T-315 roll 1620 frame 0390,0398.



Завершение реформирования структуры ВТА как раз со
впало с началом общего наступления Красной армии на цен
тральном и южном участках советско-германского фронта. 
Соответственно, военно-транспортная авиация все чаще и 
чаще использовалась для ликвидации локальных кризисов, 
то тут то там возникавших на фронте.

Военно-транспортная авиация
Эскадр! Новая нумерация Старая нумерация

Transport-geschwader 1

Stab Stab KGzbVl

IAGl L/KGzbVl

П/TGl nVKGzbVl

IIIAGl HL/KGzbVl

IWTG1 rWKGzbV!

Transport-geschwadcr 2

Stab Stab KGzbV3

I/TG2 KGrzbV600

ПЛХ32 KGrzbV800

ШЛШ KGrzbV106

IV7TG2 He формировалась

Transport-gcschwadcr 3

Stab Stab KGzbV2

I/TG3 KGrzbV9

IIAG3 KGrzbV50

niAG3 KGTzbV102

rWTG3 KGrzbV172

Transport-gcschwader 4

Stab Сформирован вновь

I7TG4 KGrzbV105

IL/TG4 KGrzbV500

Ш/TGA KGrzbV400

IV7TG4 KGrzbV700

Transport-geschwader 5

Stab Сформировал вновь

I7TG5 IJKGzbV323

IL/TG5 II./KGzbV323

ffl/TG5 III./KGzbV323

IV7TG5 He формировалась



Так, для «затыкания» прорыва ссвсрнсс Орла батальон 
95-й пехотной дивизии был переброшен по воздуху на один 
из полевых аэродромов1. В ходе стремительного наступле
ния Красной армии нередко немецкие части и соединения 
попадали в оперативное окружение. Такие окружения не 
всегда приводили к фатальным последствиям, но в ходе 
интенсивных боев имевшиеся боеприпасы и горючее рас
ходовались очень быстро. Например, пришлось снабжать 
с помощью авиации 52-й батальон «Пантер» из состава
11-й танковой дивизии, на некоторое время отрезанный от 
своих тылов под Грайвороном2. В данном случае грузы до
ставляли бомбардировпщки Не-111.

В октябре 1943 г. советские войска в ходе Невельской опе
рации совершили глубокий прорыв на стыке Групп армий 
«Север» и «Центр». Срочно переброшенное на этот участок 
управление 1-го армейского корпуса объединило под сво
им началом собранные немцами «с бору по сосенке» от
дельные части и боевые группы, однако повое наступление 
советской 3-й Ударной армии вновь угрожало противнику 
глубоким прорывом. Теперь командование Группы армий 
«Север» решилось на переброску полноценных пехотных 
дивизий. 81-я, 218-я, 290-я, 329-я дивизии спешно выдви
гались к месту сражения. Для того чтобы выиграть время, 
часть резервов перебрасывалась по воздуху. Так, самолета
ми 3-й транспортной эскадры в начале ноября был достав
лен в район прорыва один батальон 81-й пехотной дивизии. 
При этом погрузка частей производилась на аэродроме 
Красногвардейск, непосредственно в прифронтовой полосе

1 Knoblauch К. Kampf und Untcrgang dcr 95. Infanteriedivision. 
Wuerzburg, 2008. S. 362.

2 Schrodeck G.W. Ihr Glaube gait den Vaterland. Muenchen, 1976. 
S. 277.



и, заметим, в пределах досягаемости советской дальнобой
ной артиллерии1. Чуть позже пришлось снабжать по возду
ху и весь 1-й армейский корпус. Для советской стороны эта 
снабженческая операция прошла почти пс замеченной, хотя 
«Юнкерсы-52» даже понес™ потери. Так, 3 декабря 1943 г. 
был сбит самолет из IV./TG1. Его экипаж в составе четырех 
человек пропал без вести.

В целом летне-осешмя кампания 1943 г. па советско- 
германском фронте не привела к крупным окружениям во
йск вермахта, поэтому транспортная авиация люфтваффе 
работала хотя и напряженно, но, тем не менее, без особых 
потерь в экипажах и технике.

ПАРОЛЬ «ВОЙНА»

«Орлог» — такой пароль был передан в первых числах 
февраля 1943 г. в части и соединения 4-го Воздушного фло
та люфтваффе. Хотя староголлапдскос слово «Орлог» пере
водится как «война», в данном случае оно знаменовало не 
начало битвы, а ее конец. Пароль «война» означал, что 6-й 
армии вермахта больше не существует, а сражение на бере
гах Дона и Волги, несмотря на все усилия немецких воору
женных сил, закончилось поражением Германии.

Сталинград стал началом конца Третьего рейха. Тогда, 
зимой 1942/43 г., в донских степях, Красная армия доказа
ла, что теперь ничто не может изменить принципиального 
исхода войны — неизбежной победы Советского Союза. 
Как верно заметил поэт Владимир Маяковский: «Большое 
видится на расстоянии». Так и в 1943 г. значепие Сталингра
да острее всего поняли страны и правительства, пе бывшие 
главными действующими лицами развернувшихся собы-

1 Ilaupt W. Die 81.Infanteric-Division. Eggolshcim, o.J. S. 109.



тай. Сателлиты Германии стали искать наиболее приемле
мые для себя способы выхода из этой войны. В штабах же 
наших союзников родился план «Рэнкин», предусматрива
ющий быструю оккупацию Западной Европы в случае во
енного краха Германии.

О Сталинграде написаны горы различной литературы, от 
исторических исследований до мемуаров. Но наша цель го
раздо скромнее: мы хотим рассказать о «воздушном мосте» 
в Сталинградский «котел» так, как он выглядел с немецкой 
стороны.

Итак, 19 ноября 1942 г. войска Сталинградского и Дон
ского фронтов перешли в наступление и через несколько 
дней замкнули кольцо окружения вокруг двадцати двух ди
визий 4-й танковой и 6-й полевой армий вермахта. 22 ноября 
в Карповку близ Сталинграда прибыли последние десять 
вагонов с грузами для 6-й армии, а 24 ноября 1942 г. Гит
лер принял окончательное решение относительно судьбы 
сталинградской группировки вермахта. 6-я армия должна 
была, не пытаясь вырваться из «котла» (хотя в первые дни 
такая возможность у нее была), стойко удерживать город. 
В районе Котельникова создавалась деблокирующая груп
пировка.

Послевоенная германская, в том числе мемуарная, лите
ратура (впрочем, и отечественная тоже) считает это реше
ние по сути своей неверным. Нам же кажется, в данном слу
чае мемуаристы и писатели невольно грешат против исти
ны. Зимняя кампания 1941— 1942 i t . дала немало примеров 
успешного сопротивления немецких частей и соединений в 
окружении. Практически во всех случаях их удалось дебло
кировать. Почему же сейчас Гитлер должен был по-иному 
расценивать перспективы борьбы армии Паулюса?

Вообще-то, в данном случае мы имеем уникальную воз
можность ознакомиться со сбывшимся пророчеством. Еще
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25 ноября 1942 г., сразу после принятия решения удержи
вать Сталинград, командующий 6-й армии Паулюс получил 
докладную записку, автором которой был герой Демян
ского «котла», сумевший пробить «коридор» к окружен
ным частям 2-го армейского корпуса вермахта генерал фон 
Зейдлиц-Курцбах.

В этом документе были такие строки: «Сравнение с Демян
ским «котлом» показывает ряд опасных различий. В Демян
ске сама местность затрудняла ведение наступательных 
действий и благоприятствовала оборонявшимся. Расстоя
ние между кольцами окружения было многократно меньше. 
Потребности окруженной' группировки были несравнимо 
меньше, в первую очередь за счет отсутствия столь необ
ходимых в степных условиях моторизованных частей». Но, 
несмотря на то, что в конечном счете все эти «опасные раз
личия» привели к катастрофе 6-й армии, мы тем не менее 
считаем, что на тот момент был прав Гитлер (точнее, его ре
шение было более обосновано), а не Зейдлиц.

Залогом удержания 6-й армией своих позиций являлось 
бесперебойное снабжение ее войск всем необходимым по 
воздуху, что прекрасно понимало германское Верховное ко
мандование. Еще поздним вечером 23 ноября (т.е. ещё до 
решения Гитлера) рейхсмаршал Геринг провел в Берлине 
совещание с участием высших чинов люфтваффе. На нем 
впервые прозвучала цифра 350 тонн в день, которую мог 
гарантировать «воздушный мост». Сам Геринг, впрочем, на
стаивал на пятистах тоннах (большие начальники везде и 
всегда оптимисты).

Тем же вечером было дано указание мобилизовать все бо
еспособные Ju-52, Не-111 и Ju-86, находившиеся в школах, 
штабах и учреждениях центрального подчинения. Каких-то

1 Имеется в виду — под Демянском.
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особых сложностей при наведении «воздушного моста» не 
предполагалось. Спасение Демянской группировки показа
ло, на что способны военно-воздушные силы Германии.

Организация снабжения окруженной 6-й армии, и здесь 
надо отдать должное руководству немецких тыловых ор
ганов всех степеней, началась практически сразу же после 
потери последних сухопутных коммуникаций. Вне кольца 
се возглавил полковник Бадер, обср-квартирмейстер 6-й ар
мии. 24 ноября он вылетел из «котла» в Морозовскую. 
К этому времени существовавшая к 19 ноября сеть тыло
вых армейских баз практически перестала существовать, 
почти полностью попав под удар советских войск в первые 
дни наступления. Так были частично эвакуированы, частич
но потеряны: продовольственная база в Манойлине, склад 
обмундирования в Обливской, продовольственная база и 
склад горюче-смазочных материалов в Тингуте. Поэтому 
первейшей проблемой полковника Бадера стало создание 
новой сети баз снабжения. Благодаря интенсивной и сла
женной работе тыла эту задачу в основном удалось решить 
к 7 декабря.

Внутри «котла» за снабжение отвечал так называемый 
«рабочий штаб» во главе с майором фон Куновски. Склад
ские запасы решено было размещать вблизи аэродромов. 
Потребности окруженных войск были определены в 300 ку
бометров горючего, 200 тонн боеприпасов и 150 тонн продо
вольствия ежедневно. Впрочем, в приказе, который Гитлер 
отдал командующему 4-м Воздушным флотом, прозвуча
ли иные цифры: только 200 кубометров ГСМ и сорок тонн 
противотанкового боезапаса. О поставках продовольствия 
было сказано в общих чертах. Приоритет в снабжении от
давался боеприпасам и горючему, но пока это особо никого 
не беспокоило, поскольку как в «котле», так и вне его до 
середины декабря надеялись на скорую деблокаду.



В общих чертах положение с тыловым обеспечением 
войск в «котле» выглядело на 25 ноября следующим обра
зом. В первую очередь 6-й армии следовало подавать горю
чее, 20—30 тонн бронебойных снарядов к 50-мм и 75-мм 
танковым и 75-мм противотанковым пушкам. Категориче
ски запрещалось присылать 50-мм снаряды к «коротким» 
танковым орудиям (дословно в документе — «ненужный 
балласт»), С 28 ноября требовалось начать поставки вы
стрелов к полевым гаубицам. Положение с боеприпасами в 
целом оценивалось как терпимое, кроме частей, обороняю
щих западный фас «котла», ще были велики потери при от
ступлении.

Ситуация с продовольствием везде, кроме 11-го армей
ского корпуса, считалась удовлетворительной. Тыловые 
части 11-го корпуса потеряли все запасы и большую часть 
личного состава при отходе. Это же соединение потеряло 
запасы зимней одежды, но они были восполнены из армей
ских запасов.

Впрочем, после произведенной интендантами оценки 
ситуация с продовольствием была уточнена. Его, при со
кращении норм выдачи, должно было хватить на две неде
ли. Проблемы были только с хлебом, поэтому с 1 декабря 
планировалось начать доставку муки1.

В конце второй декады ноября люфтваффе теоретически 
располагало на всех фронтах и в тылу 878 «Юнкерсами-52», 
из которых на тот момент только 357 машин были исправ
ны. Кроме Ju-52 к перевозкам можно было также привлечь 
Не-111 и Ju-86.

На 20 ноября в составе 4-го Воздушного флота такие 
самолеты имелись в пяти транспортных (5, 9, 50, I./172 и 
900-я) авиагруппах и двух бомбардировочных (27-й и 55-й)

1NARA Т-312 roll 1450 frame 1052,1064.
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эскадрах, плюс на Не-111 летала еще одна бомбардировоч
ная группа (I./KG100 «Wiking»). Некоторое число транс
портников можно было насобирать в различных отрядах 
связи и тому подобных вспомогательных подразделениях. 
Проведенные расчеты показывали, что для перевозки тре
буемых 300 тонн грузов в Сталинград требовалось не менее
12— 15 авиагрупп, имевших от 630 до 795 самолетов типа 
Ju-52.

Первоначально руководство «воздушным мостом» было 
возложено па начальника района аэродромного базирования 
«Тацинская» генерал-майора Карганико. Ему подчинялись 
полковник Ферстер, командир 1-й транспортной эскадры, и 
полковник Кюль, командир 55-й бомбардировочной эскадры. 
Первый командовал всеми частями Ju-52, базировавшимися 
в Таципской. Под началом второго были «Хейшсели-111» из 
Морозовской. Однако отсутствие у генерала Карганико дей
ственного и работоспособного штаба вынудило вскоре пере
ложить решение столь ответственной задачи на более мощ
ную структуру. С 30 ноября отвстствешюсть за снабжение 
окруженной группировки была возложена на командира 8-го 
авиа1що1пюго корпуса генерала Фибига. Фсрсгер и Кюль 
вошли в его непосредственное подчинение. Все остальные 
задачи, кроме снабжения, были с корпуса сняты или счита
лись второстепенными. В таком виде управление «воздуш
ным мостом» осуществлялось до 16 января 1943 г.

Внутри «котла» окруженные располагали несколькими 
бывшими советскими аэродромами. Правда, использовать 
их можно было далеко не все. Через одни проходила ли
ния фронта, другие находились в опасной близости от нее. 
Первоклассный аэродром Гумрак до этого вообще не ис
пользовался люфтваффе из-за сильного минирования окру
жающей местности. Только аэродром Питомник полностью 
удовлетворял всем требованиям и мог принимать самолеты

4 Заблотсхяй А. Н. 97



как днем, так и ночью. Кроме того, недалеко от станции Ба- 
саргино и у населенного пункта Песковатка немцами были 
оборудованы запасные аэродромы. Общее руководство дея
тельностью ВВС в «котле» находилось в руках генерала Пи- 
керта, командира 9-й зенитно-артиллерийской дивизии.

С началом воплощения в жизнь решения о переброске на 
сталинградское направление дополнительных сил военно
транспортной авиации возникла первая серьезная проблема. 
Прибывающие самолеты, при необходимости, должны были 
проходить дооборудование на авиабазах Кировоград и Запо
рожье. Начальник 4-ш управления Генерального штаба люфт
ваффе подполковник Лангемайер, ответственный за сосредо
точение необходимой авиатехники, подошел к выполнению 
данного приказа как истинный бюрократ. По его указанию 
(а что не сделаешь, чтобы обеспечить заданную свыше «кон
трольную цифру») самолеты на аэродромы 4-ш ВФ отрав
лялись без разбора, не обращая внимания на их техническое 
состояние.

В результате в Кировоград и Запорожье прибывали «юн- 
керсы», не имевшие вооружения, дополнительных топливных 
баков и маскировочной окраски. Мало того, зачастую на них 
было неисправно радиооборудование, а двигатели выработа
ли свой ресурс. Естественно, что инфраструктура авиабаз не 
была рассчитана на обслужившие такого потока небоегото- 
вых машин. Местное начальство, вовсе не затггсресованнос 
в скоплении неисправной техники на подведомственных им 
объектах, избавлялось от такого «подарка» способом, древ
ним как мир. Часть машин улетала в Тацинскую или Моро- 
зовскую неукомплектовашшми, создавая трудноразрешимые 
проблемы уже на передовых площадках.

Расположение передовых авиабаз на расстоянии 200— 
240 километров от Сталинграда теоретически позволяло со
вершать до трех-четырех вылетов в сутки. Однако фактиче
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ски в строю было не более 30—35 % от штатной численно
сти авиачастей. Причиной являлась неготовность наземных 
служб к массовому приему авиатехники. Отсутствовали как 
необходимые агрегаты, так и технические специалисты. 
Последняя проблема была частично решена вывозом необ
ходимого персонала из «котла».

Как и в Демянской операции, немцы широко прибегали 
к вынужденной мере — отправке в тыл самолетов, которые 
не могли быть введены в строй в течение 48 часов. Впро
чем, иногда численность боеспособных машин падала до 
критических значений.

Так, генерал-фельдмаршал Мильх докладывал в Ставку 
Гитлера о состоянии дел на 23.00 16 января 1943 г.:

«5) Из 483 транспортных машин 4-го Воздушного фло
та в строю на вечер 15 января 63 и еще не вернулись с за
дания — 24. Остальные большей частью вышли из строя 
из-за боевых повреждений и лишь частично — вследствие 
технических неполадок. Эти самолеты находятся в ремон
те или на заводах, или непосредственно в частях».

В этом документе есть еще несколько интересных заме
чаний:

«6) Семьдесят старых Не-111 пригодны только для до
ставки грузов посадочным способом, так как у  них не име
ется ни бомболюков, ни внешней подвески.

9) На снабжении Сталинграда до 16 января поте
ряно 299 машин, большей частью из-за воздействия 
противника1»2.

1 В обоих случаях выделено авторами как лишнее напоминание о 
главном рефрене немецких мемуаров — главный противник люфт
ваффе отнюдь не советские летчики и зенитчики, а «генерал Мо
роз».

2 NARA Т-321 roll 007 frame 0017.
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Гораздо серьезнее, чем под Демянском, было противо
действие советской авиации. Уже 29 ноября из «котла» со
общали о двух «юпкерсах», загруженных боеприпасами, 
которых сбили советские истребители непосредственно 
над аэродромом Питомник. Немецкие донесения с трево
гой отмечали: «18 декабря непрерывные бомбовые удары 
по аэродромам выгрузки. 19-го запрещено использование 
“Юнкерсов-52” в дневных условиях из-за противодействия 
советских истребителей».

Возможности истребительных частей люфтваффе были 
куда скромнее. Так, на 20 ноября 1942 г. в полосе Группы 
армий «Б» действовали только две истребительные группы 
(I. и III./JG3 «Udet»), имевшие всего 48 исправных самоле
тов и 50 пилотов. После окружения Сталинграда положе
ние с авиационным прикрытием еще более осложнилось. 
С одной стороны, высокая активность советских ВВС тре
бовала присутствия на аэродромах «котла» хотя бы мини
мальных сил люфтваффе. С другой — даже немногочислен
ные истребители и пикировщики требовали значительного 
расхода горючего, которого и без того не хватало.

С зенитпой артиллерией дела обстояли получше. Толь
ко в частях ВВС насчитывалось 35 орудий калибром 88 мм, 
55 — 37 мм и 135 калибром 20 мм1. Большинство орудий в 
«котле» было сосредоточено вокруг аэродрома Питомник и 
складских баз.

Вне «котла» авиабазы имели следующую структуру па- 
земной ПВО. Тацинская прикрывалась средствами 17-го ру
мынского зенитного дивизиона (восемь 75-мм и пятнадцать 
20-мм пушек). Один аэродром в районе Морозовской защи-

1 В германских вооруженных силах зенитная артиллерия делилась 
на зенитную артиллерию Сухопутных войск (существенно меньшая 
часть) и зенитную артиллерию ВВС.
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щадся двумя немецкими и тремя румынскими батареями 
(четыре 75-мм, тесть 37-мм и двадцать одно — 20-мм), а 
второй — одной румынской (в составе девяти 37-мм ору
дий).

Для обороны Морозовской от возможного прорыва со
ветских войск были использованы 12 — 75-мми 18 — 37-мм 
румынских зениток. Впрочем, немцы особо не заблуждались 
насчет реальной боеспособности своих союзников, и уже в 
конце декабря румыпскис части были отведены в тыл.

Всс же, несмотря на организационные трудности, пер
вый этан снабжения Сталшпрадского «котла» стал наименее 
драматичным для немцев периодом истории «воздушного 
моста». Во-первых, хотя командование 6-й армии с само
го начала операции но снабжению заявляло о недостаточ
ном количестве получаемых грузов, тем не менее стуация 
и но боеприпасам, и по продовольствию пока ещё не стала 
критической. Например, 21 декабря в Сталинград прибыло 
128 гот! продуктов, что позволило даже несколько увели
чить пайки солдат и офицеров на передовой. Л к Рождеству 
каждый солдат получил по 100-граммовой плитке шоколада.

Относительно снабжения боеприпасами еще не были 
исчерпаны старые запасы, а также в ход пошли «нетради
ционные» резервы. К примеру, в «котле» удалось широко 
наладить переделку трофейных боеприпасов под немец
кое оружие (для этого использовались элементы выстрелов 
югославских и французских тяжелых гаубиц). Причем мас
штабы таких переделок были весьма велики. До 15 декабря 
в «котел» воздушным путем было завсзспо 11 733 выстрела 
для легких и 2857 выстрелов для тяжелых нолевых гаубиц. 
За этот же период путем переделки в цехах разрушенных 
сталинградских заводов было получено 7415 выстрела для 
легких гаубиц и 2288 дом тяжелых. Для имевшихся в «кре
пости» английских 152-мм гаубиц приспособили выстрелы



от советских орудий аналогичного калибра. В приказном 
порядке широко использовалось советское трофейное во
оружение, имевшееся в войсках1.

Кроме того, система снабжения еще не испытала ка
тастрофических ударов и работала более-менее надежно. 
Пик перевозок был достигнут 7 декабря. В этот день са
молеты доставили в «котел» 326 тонн грузов. Наконец, 
нельзя не учитывать, что окруженные все ещё надеялись 
на скорое деблокирование, отчего боевой дух солдат и 
офицеров 6-й армии был достаточно высок. Кстати, для 
солдат армии Паулюса с 3 декабря была увеличена в два 
раза положенная военнослужащим норма почтовых от
правлений.

Для того, чтобы наглядно проиллюстрировать, что имен
но возили в Сталинградский «котел», — небольшая выбор
ка из донесений гснерал-квартирмсйтсера 6-й армии.

Итак, 4 декабря 1942 г. самолетами в Сталинград было 
отправлено:

— 52 тонны боеприпасов к легким и тяжелым полевым 
гаубицам и три тонны кумулятивных снарядов к 75-мм тан
ковым пушкам обр. 1940 г.;

— 46 кубометров керосина;
— 12,6 тонны хлеба (именно хлеба, а не муки);
— четыре Т 0 Ш 1 Ы  «шпор» на танковые гусеницы;
— одна тонна радиооборудования;
— триста шестьдесят разборных укрытий;
— триста килограммов шоко-колы;
— 51 мешок почты;
— 11 500 пачек сигарет;
— санитарное имущество, приборы, осветительные пи

столеты.

1NARA Т-312 roll 1451 frame 0745, 0918.
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В донесениях подчеркивалось, что необходимо органи
зовать подачу выстрелов к 105-мм пушкам К18 и снарядов к 
20-мм зенитным автоматам1. Требовалось также регулярно 
доставлять осветительные патроны. Это объяснялось тем, 
что без освещения переднего края русским часто удаются 
неожиданные ночные атаки, связанные с большими потеря
ми для немецкой стороны2.

Л вот, что получили окружегшые в «рекордный» день, 
7 декабря3:

— 160 тонн различных боеприпасов (для противотанковой, 
полевой и зешгшой артиллерии, а также для пехотных ору
дий);

— 72 кубометра горючего и два кубометра антифриза;
— 50 тонн продовольствия, в основном хлеба;
— 5,4 тонны оборудования и приборов, а также почта, 

перевязочный материал и т.п.
Обратными рейсами вывезено 704 раненых. Поставки 

горючего были признаны вполне достаточными, так как 
больше 6-я армия принять не могла из-за отсутствия сво
бодных емкостей.

19 декабря 1942 г. было получено4:
— 15,4 кубометра керосина;
— один «кубик» дизтоплива;
— 6,8 тонны ручных гранат, снарядов для зенитной ар

тиллерии и 76,2-мм выстрелов для румынских пушек;
— 28,9 тошш свежего и 56,5 тонны консервированного 

хлеба;
— 57,3 тонны различного продовольствия, в том числе 

10 тонн масла и 14 тонн колбасы;

1 NARA Т-312 roll 1450 frame 1171.
2 NARA Т-312 roll 1451 frame 0153.
3 NARA Г-312 roll 1450 frame 1201.
4 NARAT-312 roll 1451 frame 0224.



— две теншы запчастей дом танков;
— 2,1 тонны санитарных материалов;
— 3,2 тонны почты и кабеля.
Обратно было вывезено 632 раненых и 32 мешка почты.
Во второй декаде декабря ситуация со снабжением Ста

линградского «котла» стала испытывать па себе влияние 
целого ряда негативных факторов. Сначала уменьшилось 
число Не-111, привлекаемых для решения транспортных 
задач. Это было связано с необходимостью поддержки су
хопутных войск, начавших осуществление операции «Вин- 
тергевиттер» («Зимняя гроза») по деблокированию «котла». 
Правда, по настоятельной просьбе штаба 6-й армии коман
дующий 4-м ВФ генерал-полковник Рихтгофен все-таки от
дал приказание вернуть часть «хсйнкслсй» на снабжение 
Сталинграда.

Однако события развивались совсем не так, как планиро
вали в немецких штабах. 16 декабря самолеты 27-й эскадры 
«Бельке» пришлось направить на отражение наступления 
советских войск па Среднем Дону. «Тактическая ситуация 
вынуждает использовать Не-111 в первую очередь для ре
шения ударных задач», — сообщал в адрес штаба 6-й армии 
генерал Фибиг1. Однако, несмотря на поддержку с воздуха, 
части 8-й итальянской армии не смогли удержать свои по
зиции и советские танки стали угрожать непосредственно 
авиабазам Тацинская и Морозовская. Морозовскую удалось 
удержать, в том числе и привлечением всех имевшихся в 
наличии сил авиации2. Но железная дорога, по которой шел 
поток грузов для Сталинграда, была перерезана частями со
ветского 25-го танкового корпуса.

1 NARAT-312 roll 1451 frame 0188.
2 Впрочем, вследствие возникшей паники там были взорваны не

которые склады.
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Хуже дела обстояли в Тацинской, где базировался костяк 
транснортной авиации — части, оснащенные «юнкерса- 
ми». На рассвете 24 декабря ганки 24-го танкового корпуса 
генерал-майора В.М. Баданова ворвались на летное поле 
авиабазы. Взлетая под огнем, немецкие пилоты смогли спа
сти 106 Ju-52 и шестнадцать Ju-86. Однако около семидесяти 
машин различных марок погибло1. Особенно большие по
тери понесла 21-я транспортная группа, оснащенная Ju-86. 
Хотя 28 декабря советские тапкисты вынуждены были оста
вить авиабазу, ущерб был огромен. За двое суток в «котел» 
не доставили ни грамма грузов. Кроме уничтоженных само
летов погибло значительное число различной наземной тех
ники (особо ценной в данной ситуации) и обслуживающего 
персонала.

Выборочный просмотр находящихся в Бундссархиве 
сводок показывает, что наземные подразделения люфтваф
фе только за 24 декабря потеряли в Тацинской 115 человек, 
большей частью убитыми и пропавшими без вести. Наи
большие потери в обслуживающем персонале понесли 21-я 
и 22-я транспортные группы. На охранников, зенитчиков и 
строителей пришлось максимальное число потерь — 79 че
ловек2. В то же время отсутствие в списках потерь назем
ного персонала частей, оснащенных «Тетушками Ю», дает

1 По документам Буыдссархива, из них удалось идентифицировать 
около сорока машин, в том числе 16 Ju-86.

2 В сводках зафиксированы: наземный персонал KGr.zbV21 и 22, 
два старших офицера и пятеро рядовых подразделений аэродромного 
обслуживания Kdo.Fl.II.Bcr.4./XI и Fl.lI.Kdtr.(E.)64/XI; ремонтники 
и снабженцы из Feldwerftabt. (mot.) II./40, Lw.Betr. Zug (mot.)ll, FI. 
Gcratcausgabestellc liisb. 53/VI, Nachschubkompanic d. Lw 8/IV; сол
даты службы ВНОС из 2./LnRgt (mot.)12., IV./LnRgt 4, бойцы подраз
делений охраны и артшисристы-зенитчики 5./Ld.Schutz.Kompanic d. 
LF4, Res. Flakabt.125, lei. Flakabt. 851, а также солдаты из саперного 
батальона LwBauBtl. 7/Х1П.
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основание предполагать, что эти специалисты были все же 
в последний момент эвакуированы из-под удара советских 
танков1.

К сожалению, нужно признать, что недолгое пребывание 
танкистов генерала Баданова на авиабазе и постоянные бои 
со все увеличивающимися силами немцев не позволили, 
судя по некоторым данным, полностью разрушить инфра
структуру базы и уничтожить имевшиеся там запасы. Ба- 
дановцы уничтожили около двухсот кубометров горючего, 
предназначенного для «котла»2. Но из записи переговоров 
майора Куновски и майора Кашптейпа от 28 декабря 1942 г. 
следует, что ни взлетная полоса аэродрома, ни запасы бен
зина для самолетов не были уничтожены3.

Надо сказать, что причины, побудившие немцев исполь
зовать Тацинскую вплоть до момента появления там со
ветских танков, до конца так и не ясны. Германские исто
рики придерживаются версии, возлагающей вину за это на 
командование 4-го Воздушного флота. Якобы существовал 
приказ, обязывающий экипажи транспортной авиации со
вершать полеты даже под артиллерийским огнем.

Также не совсем ясны и планы советского командования. 
Был ли рейд на Тацинскую заранее спланированным или по
лучился спонтанно? С одной стороны, в доступных авторам 
отечественных документах упоминаются требования о вы
ходе танковых корпусов на линию Тацинская — Морозов- 
ская, что вроде бы должно свидетельствовать о стремлении 
ликвидировать базу снабжения сталюпрадской группиров
ки немцев. С другой — там же указывается, что целью вы

1 Об этом же косвенно говорит тот факт, что в сводках числятся 
десять авиаспециалистов 700-й транспортной группы, погибшие в 
аварии на перелете Тацинская — Таганрог.

2 NARA Т-312 roll 1451 frame 0322.
3 NARA Т-312 roll 1451 frame 0913.
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движения механизированных частей в данный район явля
ется окружение 8-й итальянской армии, а вовсс не разгром 
вражеских авиабаз. Поэтому вопрос о планах советского ко
мандования относительно баз снабжения Сталинградского 
«котла» при проведении операции на Среднем Дону пока 
остается открытым.

Вообще, в последние годы просматривается тенден
ция к уменьшению значимости рейда танковых корпусов 
(в первую очередь, конечно, корпуса генерала Баданова). 
Стоит, однако, напомнить критикам, так сказать, «новой 
волны», что результатом операции «Малый Сатурн», обу
словленным в первую очередь именно стремительными 
действиями танковых соединений, стала потеря противни
ком основных авиабаз, использовавшихся транспортной 
авиацией1. Таципская так и не была вновь введена в строй, 
и полеты «юнксрсов» осуществлялись теперь в основ
ном с аэродрома Сальск. Хотя Сальск оценивался немца
ми как достаточно хороший аэродром, но отсутствие там 
заранее размещенных грузов для «котла» не позволяло в 
первые дни использовать его на полную мощность. Ино
гда окруженным возили не то, что надо, а то, что было под 
рукой. 28 декабря майор Куновски возмущался поставкой 
в «котел» 12,5 тонн леденцов, отправленных из Сальска2. 
Ситуация усложнялось еще и тем, что новые аэродромы 
базирования Ju-52 находились на пределе полного ра
диуса действия этих машин. В связи с чем все «Тетушки 
Ю», имевшие повышенный расход горючего, были сняты 
со снабжения 6-й армии. Кроме того, опасаясь повторе
ния «тацинского погрома», немецкое командование отда-

1 То, что это произошло не сразу, а в течение небольшого отрезка 
времени (около десяти дней), принципиально ситуации не меняет.

2 NARAT-312 roll 1451 frame 0905.



jio  2 января приказ о передислокации бомбардировочных 
эскадр, оснащспных «Хсйикелями-111», из Морозовской в 
Новочеркасск1.

Одновременно с переносом авиабаз подальше от линии 
фронта эвакуировались армейские склады. Еще с 1 января
1943 г. полковник Бадер начал подготовку к перемещению 
тыловых подразделений в районы западнее Северского 
Донца. 5 января 1943 г. армейской базой снабжения стал го
род Шахты, куда перебрался и штаб обер-квартирмейстера
6-й армии. До вечера 4 января только Морозовскую покинул 
221 вагон различных грузов. Однако еще большее число за
пасов вывезти пе успевали, и их пришлось уничтожать на 
месте. В это число попали 3000 тонн боеприпасов, 1500 тонн 
зерна и 540 t o i u i  муки, 200 тонн мясных консервов и даже 
12 тонн мармелада.

Но самым удручающим для немцев было то, что совет
ское наступление в Донбассе продолжало развиваться, и ни
кто уже не мог поручиться за безопасность с таким трудом 
созданной новой сети тыловых баз.

Серьезное ухудшение общей обстановки на фронте, 
крушение планов на деблокаду «котла» потребовали от 
германского командования немедленного реагирования. 
Теплившаяся до двадцатых чисел декабря 1942 г. надеж
да, что «воздушный мост» — времепная мера до восста
новления сухопутных коммуникаций, угасла вместе с по
следними раскатами «Зимней грозы». Теперь снабжение 
по воздуху окруженных войск должно было вестись в не
сравнимо больших объемах. Уже 27 декабря 1942 г. Гитлер 
сообщил командующему Группой армий «Дон», генерал- 
фельдмаршалу фон Мапштейну, что «для транспортных 
целей» 4-му Воздушному флоту передается 220 самолетов

1NARA Т-312 roll 1450 ftame 0976.



Ju-52 и пятьдесят Нс-1111. Сто «юпкерсов» прибывали из 
Африки, остальные — из самого Рейха и с других участков 
фронта. Теперь «пятьдесят вторые» базировались в Саль- 
ске, а «хейнкели» — в Ворошиловграде и Новочеркасске.

Кроме Ju-52, этих «рабочих лошадок» немецкой ВТА, 
и Нс-111, в начале января в «воздушном мосту» были за
действованы самолеты из состава так называемой «Gross- 
raumverband zbV290». Эта часть под руководством майора 
Вшшсрса состояла из трех отрядов, па вооружении которых 
находились тяжелые «чстырехмоторники» Ju-90, Ju-290 и 
FW-200. В дополнение к ним 14 января в Запорожье при
были десять Нс-177 из формируемой 50-й группы дальних 
бомбардировщиков (т.н. «Fcmkampfggruppc 50»), команди
ром которой был майор Шедс. Самолеты майора Виллсрса 
базировались в Сталино, а Нс-177 — в Запорожье.

Кроме вышенсрсчислешюй «экзотики» к вылетам в 
Сталинград приступили также «Хсйнкели-111» из состава 
бомбардировочных авиагрупп с опытными экипажами. Это 
были прибывшие 31 декабря и 10 января, после отдыха и 
пополнения, группы IH./KG55 и III./KG53, а также HI./KG4, 
снятая 10 января со снабжения Великих Лук по причине 
бесперспективности продолжения этой операции2.

На крайний случай было предусмотрено использование 
грузовых планеров DFS-230 и Go-242. Предполагалось, что 
это позволит за один полет дополнительно доставлять в ко
тел от 1,8 до шести Toini грузов. Немецкие пггабпые инстан
ции со всей тщательностью готовились к использованию 
планеров, отслеживая прибытие «парусников» из Рейха на

1 Еще две с небольшим транспортные авиагруппы поступали в 
распоряжение Авиационного командования «Дон».

г Gunderlach К. Kampfgeschwader «General Wever» 4. Stuttgart, 
1978. S. 219; Kiehlll. Kainpfgcschwadcr «Legion Condor» 53. Stuttgart, 
1983. S. 230.



тыловые базы 4-го Воздушного флота. Вот выдержка из до
кумента, датированного 21 января 1943 г.1:

«I. Переброска по воздуху:
I./LLG1 —20 перелетели границу;
II./LLG1 — 19 перелетели границу;
III./LLG1 — 21 перелетели границу;
IV./LLG1 — 12 перелетели границу.
Всего перелетели границу 72 планера.
Планеры, еще не перелетевшие границы, задержаны 

Генерал-квартирмейстером (люфтваффе) и возвращены в 
места постоянной дислокации.

Вышеназванные 72 планера следуют к местам назначе
ния. Самолеты буксировщики также следуют к местам 
назначения, за исключением “Хеншелей-126" из III./LLG1. 
Последние без планеров направляются в Ригу.

П.Переброски по железной дороге.
Поезд с 30 DFS-230 прибывает в Полтаву 27 января.
Поезд с 30 DFS-230 прибывает в Дарницу 28 января.
Поезд с 15 Go-242 прибывает в Полтаву 27января.
Поезд с 15 Go-242 прибывает в Славянок 27 января.
Поезд с 15 Go-242 прибывает в Полтаву 27 января.
Поезд с 15 Go-242 прибывает в Полтаву 27января».
Впрочем, до планеров дело так и не дошло. Хотя они по

том и пригодились в операции по снабжению Кубанского 
плацдарма.

10 января 1943 г. началась операция «Кольцо» — насту
пление советских войск с целью окончательного уничтоже
ния окруженной группировки. Сразу же в штаб-квартиру 
Группы армий «Дон» из Сталинграда понеслись требования 
немедленной доставки в «котел» горючего и боеприпасов. 
Ответом были 36 (тридцать шесть!) артиллерийских снаря-
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дов и 28 кубометров горючего, которые удалось доставить 
в ночь на 11-е число. Следующим днем армия Паулюса по
лучила еще целых пять тысяч литров топлива, но ни одного 
грамма боеприпасов.

Поставки по воздуху не покрывали и малой толики резко 
возросших потребностей окружешюй группировки. 17 янва
ря было в последний раз проведено так называемое «выравни
вание» запасов между корпусами окружешюй армии. Но, как 
выяснилось, делить было уже практически нечего. С 18 ян
варя вся техника в «котле» встала из-за отсутствия бензина, а 
фон Куновский радировал: «Солдаты голодают».

Впрочем, документы рисуют картину конечно не ра
дужную, но уж и не совсем апокалипсическую. Видимо, 
несмотря на «выравнивание», ситуация со снабжением по 
различным соединениям отличалась. Вот выдержки из до
несения старшего врача Шульце и подполковника фон Бас- 
ссвитц (24-я танковая дивизия), вылетевших из «котла» в 
21.00 18 января 1943 г.1:

«До 14 января паек в танковой дивизии составлял 
1500 калорий, в том числе хлеба 200 граммов, для частей 
на передовой — 300 граммов. С 15 января снабжение ухуд
шилось, так как сбрасываемых грузов стало не хватать, а 
лошадей или запасов конского мяса уже не было. До насто
ящего времени дивизия имеет кое-какие запасы. Дрова для 
приготовления горячей пищи имеются. В пехотных дивизи
ях положение с продовольствием уже довольно долго хуже. 
Случаев истощения единицы, так как наша дивизия хорошо 
снабжалась продовольствием и отличалась высоким уров
нем дисциплины. Положение с продовольствием хуже в тех 
частях, где налицо признаки разложения, где происходило 
нерегулируемое присвоение продуктов, а теперь еще и рас

' NARAT-311 roll 271 frame 1189.



хищение грузовых контейнеров. Смертей на почве исто
щения в чистом виде не наблюдается, но недостаточное 
питание провоцирует гибель от переохлаждения'. В ночь 
отлета температура была минус 35 градусов.

...Боевые потери в основном от массированных бомбар
дировок...

Санитарная служба в порядке. Перевязочный материал 
и медикаменты в достатке...

Пока функционировал аэродром Питомник, не было 
проблем с эвакуацией раненых. Сейчас эвакуация раненых 
практически невозможна, так как па маленькую площадку 
садятся только единичные самолеты, да и те под непре
рывным артиллерийским огнем».

С середины января операция по снабжению Сталингра
да вступила в свою завершающую фазу. 14-т  числа был 
потерян аэродром Басаргипо. В связи с тем что сил окру
женных частей не хватало для удержания прежней линии 
фронта, было принято решение об их отводе па восток. 
При этом аэродром Питомник оставлялся советским вой
скам. 16 января наземные службы покинули «главную воз
душную гавань» Сталинградского «котла» и перебрались в 
Гумрак. Самолеты, находившиеся в Питомнике, перелете
ли гуда же. Вот тут и выяснилось, что Гумрак совершенно 
не готов к приему авиации. Этот неприятный факт нагляд
но продемонстрировали пять разбившихся при посадке 
машин.

В течение для в штабы 4-го ВФ и 8-го корпуса поступали 
противоречивые сообщения о состоянии взлетной полосы

1 Справедливости ради, отмстим, что существуют и другие дан
ные. Так, по сведениям службы снабжения 6-й армии, уже к 3 янва
ря 1943 г. число случаев смерти от истощения составило 117. NARA 
Т-312 roll 1451 frame 0985.



з Гумраке. Вот одна из радиограмм начальника оператив
ного отдела 4-го ВФ в Группу армий «Дон» от 17 января
1943 г.':

«17 января 1943 года между 10.00 и 10.20 один Не-111 со
вершил посадку на аэродроме Гумрак.

Но возвращении экипаж доложил следующее:
По обеим сторонам аэродрома наблюдаются отходя

щие в сторону Сталинграда немецкие войска. Кажется, 
это боевые части.

Замечено небольшое количество русских частей. Истре
бители в районе аэродрома Гумрак. Крупные соединения 
бомбардировщиков, но сброса бомб они не производят.

Возможность посадки только на узкую полосу. Ночной 
взлет — посадка невозможны. Диспетчерской и иных на
земных служб нет. Информацию получить ни у  кого невоз
можно. Доставленные грузы были тут же разобраны по
доспевшими солдатами. Обратно вывезли раненых и лет
ный персонал, находившийся на аэродроме. Наши части 
производят впечатление недисциплинированных, солдат 
приходилось удерживать на расстоянии от самолета угро
зой применения оружия». Это сообщение было передано в 
15.30. Л вот такую радиограмму послал Паулюс в 19.40 в 
адрес Группы армий, командования Воздушного флота и 
8-го авиационного корпуса2:

«Аэродром Гумрак признан безусловно пригодным к ноч
ной работе группой офицеров в составе капитана Пфай- 
ля, майора Кауфмана и майора Фройденталя. Взлетно- 
посадочная полоса размером 1000 на 100 метров. Охрана 
аэродрома и наземные службы функционируют в полном

' NARAT-311 roll 271 frame 0356.
2 NARAT-311 roll 271 frame 0337.



объеме. Размер аэродрома больше, чем Питомник. Свето
техническое и приводное оборудование в наличии имеется.

Ускорьте решение вопроса, так как от снабжения за
висит судьба армии.

Радиограмма направлена также в адрес командования 
Группы армий».

Не желая рисковать, авиационные начальники отдали 
приказ сбрасывать грузы на парашютах. В результате и без 
этого незначительные объемы поставок еще более упали. 
Это взорвало и до того бывшие натянутыми отношения 
между командованием 4-го ВФ и Паулюсом. Последний 
обвинил Рихтгофена в том, что для оценки обстановки он 
пользуется исключительно непроверенными слухами (хотя, 
в общем-то, Паулюс был не совсем прав). Сам Паулюс гак 
оценил перспективу перехода на доставку грузов в «котел» 
только на парашютах: «Если ваши самолеты не могут при
землиться, моя армия обречена. Прилет каждой транс
портной машины спасает тысячу человек. Разбрасывание 
груза с воздуха бессмысленно. Мы не можем собрать кани
стры с горючим, люди чрезвычайно ослаблены. Они не ели 
четыре дня».

Ситуация усугубилась еще и тем, что 16-го числа был 
оставлен Сальск и транспортные группы Ju-52 вынуждены 
были в очередной раз сменить свое место дислокации. Те
перь они перелетели на аэродром Зверево (севернее города 
Шахты), где поступили под командование полковника Мор- 
зика, год назад руководившего демянским «воздушным мо
стом». Однако на следующий день, 17 января, мощный удар 
советской авиации вывел из строя и эту новую площадку. 
При налете 12 машин было уничтожено и около 40 повреж
дено1.

1NARA Т-321 roll 007 frame 0022.
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18 января немецкие аэродромы оказались погребены под 
мощным снегопадом. В этот день в «котле» сели всего две 
машины. Только 19-го числа, когда специально вылетавший 
в Гумрак командир третьей группы 27-й бомбардировочной 
эскадры майор Тиль доложил о возможности полетов туда 
опытных экипажей, аэродром принял одиннадцать Не-111, 
один Ju-52 и даже один FW-200.

Л вот каким увидел аэродром Гумрак офицер 76-й пехот
ной дивизии Й. Лозср, впоследствии написавший историю 
этого соединения. Он был ранен и доставлен на аэродром 
как раз 19 января. Вот цитата из его воспоминаний:

«Здесь и произошло такое, чего я никогда не забуду.
Солнце уже село, была сильная дымка, шел снег — поч

ти сумерки. Я  видел, как в месиво из мокрого снега сади
лась первая машина, бомбардировщик Не-111. В момент 
посадки самолет накрыла советская артиллерия и ма
шина скапотировала. Целый день мы ожидали отправки. 
Погрузкой на самолеты руководил офицер зенитной ар
тиллерии. Мы лежали в воронке на краю летного поля и 
хорошо видели происходящее. Садились "Хейнкели-111 ”, 
которым удавалось прорваться через завесу заградитель
ного огня. Тотчас же из самолета начинали выбрасывать 
грузы, в основном продовольствие, иногда немного боепри
пасов. На севшую машину буквально набрасывались пять
десят — восемьдесят человек, тогда как реально могли 
улететь только десять — двенадцать. Военная жандар
мерия безуспешно пыталась отогнать толпу. Одиннад
цать счастливчиков втискивались в самолет, и люки за
хлопывались. Машины стартовали под огнем советской 
артиллерии сквозь толпу жаждущих спасения. Некото
рые из них цеплялись даже за плоскости самолетов. Вслед 
улетающим машинам неслись проклятия. Оставшиеся, 
полностью отчаявшись, больше походили на толпу за



травленных волков, чем на людей»’. Заметим, что описан
ное Лозером не очень отличается от допесепия комапдира 
экипажа «Хсйпксля-111», процитированного выше. Но пе 
очень похоже на бодрую радиограмму командования 6-й 
армии.

В этой кризисной ситуации Гитлер решил назначить от- 
ветствсшшм за снабжение «котла» заместителя Геринга, 
генерал-фельдмаршала Мильха. Немецкие историки до сих 
пор высказывают самые различные версии относительно 
причин такого пазначения. Возможно, это был лишь по
литический маневр, рассчитагагый укрепить решимость 
Паулюса держаться до конца. Не исключено, хотя кажет
ся маловероятным, что Гитлер надеялся на то, что Мильх 
способен переломить ситуацию и 6-я армия сможет про
держаться до повой попытки ее деблокады. Кстати, в на
шей литературе редко упоминается тот факт, что 2-й танко
вый корпус СС, испортивший «праздник на нашей улице» 
в феврале—марте 1943 г. под Харьковом, перебрасывался 
на Восточный фронт имешю для участия в прорыве кольца 
окружения 6-й армии.

Мильха наделили большими полномочиями. Его приказы 
в части снабжения Сталинграда были обязательны для шта
бов вермахта и люфтваффе всех уровней. Было даже приня
то не очень правильное с точки зрения принципов управле
ния решение о двойном подчинении 4-го ВФ. В части бое
вого применения им по-прежнему командовал Рихтгофен, 
а по вопросам снабжения соединения флота подчинялись 
Мильху. Вполне естесгвсшю, что сам Рихтгофен резко (но 
безрезультатно) возражал против этого шага.

Прибывший в штаб 4-го ВФ в Таганроге Мильх сначала 
пытался увеличить количество самолето-вылетов в «котел»

1 Loser J. Bittere Pflicht. Osnabmck, 1986. S. 236.
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сугубо «административными» методами. Фельдмаршал 
даже пригрозил лично расстреливать нерадивых офицеров. 
Впрочем, кроме угроз Мильх добился направления из Рейха 
дополнительных контингентов обслуживающего персонала 
и новой авиа1щошюй техники1. С 27 января было организо
вано сопровождение транспортных машин истребителями. 
Из Сталинграда прилетел генерал Хубе, назпачешшй по
мощником Мильха по взаимодействию со штабами и частя
ми сухопутных войск2. Но было уже поздно.

19 января соединения Нс-111 покинули Новочеркасск и 
перелетели в Сталино. Теперь Новочеркасск использовал
ся только как аэродром подскока для дозаправки на пути 
в «котел». В последующие дни были оставлены (но также 
использовались как аэродромы подскока) Ворошиловград и 
Звсрево. Самолеты с этих площадок были перебазированы 
в Константиновку и Таганрог:

Тем временем ситуация в «котле» стремительно ухудша
лась. 22-го был потерян Гумрак. Аэродром Сталинградский, 
срочно подготовленный в качестве запасного, использовал
ся только одни сутки. 23 января 1943 г. был потерян и он. 
В этот же день произошло ещё одно знаменательное, или, как 
теперь модою говорить, «зпаковое» событие. В телефонном 
разговоре генерал-полковник Рихтгофен впервые обсуждал 
с командующим Группой армий «А» генерал-полковником 
Клейстом возможность переноса усилий транспортной 
авиации на кавказское направление. А уже 25-го числа ге
нерал Фибиг получил указание всемерно ускорить эвакуа
цию войск с Кавказа, обеспечив ежесуточно вывоз не менее 
2000 человек.

1 Состав группировки воснно-трансиортпой авиации к концу Ста- 
линградской операции см. в Приложении 7.

2 NARA Т-311 roll 271 frame 243.



С потерей всех аэродромов в «котле» снабжение про
должалось исключительно парашютным способом. Однако, 
даже без учета потерь грузов из-за навигационных оши
бок пилотов, нормальное обеспечение сражающихся войск 
было практически парализовано. Отсутствие горючего не 
позволяло организовать регулярную доставку боеприпасов 
и продовольствия на передовую.

В 20-х числах января появляются первые сообщения о 
начале разложения окруженных войск. Достаточно нагляд
но это проявилось в «самообеспечении» солдат за счет по
павших к ним в руки грузовых контейнеров. Теперь о них 
уже не докладывали «по команде», а использовали только 
те, кому повезло их обнаружить.

Катастрофа неумолимо приближалась, и неудивитель
но, что в этой ситуации начались поиски виноватых. Ко
мандование 6-й армии однозначно возложило вину на 
люфтваффе. При этом если ранее к таким обвинениям в 
обязательном порядке добавлялись реверансы в сторону 
«героических пилотов», то сейчас разговор шел в ином 
ключе. Генерал Хубе прямо заявил Мильху, что экипажи 
транспортной авиации не используют всех возможностей, 
чтобы выполнить поставленную задачу. Ятарский эпи
зод с отказом летчиков садиться на аэродром Гумрак дает 
основания полагать, что доля истипы в подобных обвине
ниях была.

Поскольку всем было ясно, что ни о какой деблокаде не 
может идти речи, немцы предприняли попытку организо
вать снабжение хотя бы тех частей, которые попытаются са
мостоятельно прорваться из кольца. Были определены пун
кты, в которых предполагалось организовать сброс грузов 
для прорывающихся групп, установлены сигналы опознава
ния. Фельдмаршал Мильх предложил доставить в «котел»
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2000 нар лыж и морские аварийные радиостанции1. Но об
мороженным и истощенным солдатам 6-й армии уже было 
не до «лыжных прогулок».

Вечером 2 февраля штаб Мильха получил сообщение, 
что вылетавшие в район «крепости Сталинград» экипа
жи не обнаружили признаков вооруженпой борьбы. Тот
час же всем частям и соединениям был передан уже упо
минавшийся пароль «Орлог». Кроме всего прочего, это 
означало, что для люфтваффе наступило время считать 
потери. Так, штаб 7-й ближнеразведывателыюй группы 
потерял пропавшими без вести в Сталинградском «кот
ле» 81 человека, 16-й — 58, 12-й — аж 128! Отдель
ные разведывательные отряды: 1.(Н) /10—24 человека, 
4.(11) /10— 14, З.(Н) /12—29, 6.(Н) /13— 48, 3.(И)/31— 
58, 2.(Н) /41— 47, в том числе и одного летчика, 6.(Н) 
/41—96 и девять летчиков. Наземные службы 1-й груп
пы 2-й эскадры пикировщиков потеряли без вести про
павшими 98 человек, 3-й группы истребительной эска
дры «Udet» — 14. Причем это только потери в момент 
капитуляции2.

Утром следующего для фельдмаршал Мильх вылетел 
для доклада в Ставку Гитлера, а его штаб был расформиро
ван. Всего за семьдесят дней существования «воздушного 
моста» (с 25 ноября 1942 г. по 2 февраля 1943 г.) немецкой 
транспортной авиацией было перевезено 6591 тонн гру
зов, в том числе 1648 м3 горючего, 1122 тонн боеприпасов, 
2020 тонн продовольствия. Из «котла» вывезено 24 910 ра
неных и больных, а также 5150 различных специалистов, 
курьеров и проч.

1 NARA Т-321 roll 007 frame 0081.
2 Подсчитано но ВА-МА RL 2 III/1187.



Перевозки грузов для 6-й армии но воздуху1

Д«п
Пркбыло самолетов Прибыло грузов, т 

(гем — в м5)
Вывезено
раневых,

чел.

Рва.
б/п,
тJs Пе FW Всего Б/п Гем Ирод Др.

20-22.11.42 395
23-29.11.42 190 14 — 204 70 266 14 — — 1065

30.11—
06.12.42 207 107 — 314 224 255 24 9 — 1131

07-13.12.42 217 314 — 531 440 260 62 3 8086 936
14—20.12.42 251 309 — 560 92,5 358 458 5 4357 670
21-23.12.42 122 109 — 231 102 138,5 165 5 1422 227

24.12.42 — — — — — — — — — 66
25.12.42 76

26.12.42—
01.01.43 353 258 611 46 262 628 10 4985 833

02.01.43 58
03-10.01.43 271 342 15 628 34,5 115 705 11 5177 841

11.01.43 47 28 75 4 35 91 — 460 293
12.01.43 9 21 5 35 11 16 35 2 10 216
13.01.43 31 62 i 94 148 — 141
14.01.43 49 23 — 72 30,5 56 32 1,5 — 84
15.01.43 35 24 2 61 31 25 48 2 — -

16-19.01.43 1 34 1 36 2063 — —
20.01.43 1 30 — 31 0,5 14 17 — 130 —
21.01.43 13 21 — 34 — 19 25 — — —
22.01.43 11 21 — 32 — — —

23-28.01.43 — — — 369 338,6 — —
29.01.43 51 57 — 108 4 1 99 1,5 — —
30.01.-
03.02.43 - — — 400 424,9 — —

Примечания
1. Ju — Ju-52, Ju-86 и Ju-290; Не — IIc-111; FW — FW-200; б/п -  боепри

пасы, гем — горюче-смазочные материалы, ирод. — продовольствие, пр. — 
прочие грузы.

2. Расход боеприпасов в болыпилствс случаев дал не полностью, только 
по тем частям и соединениям, для которых существуют отчетпые данные.

3. Число раненых, указанное в графе за период с 7 по 13 декабря 1942 г., 
относится к периоду с 20 ноября по 13 декабря.

1 Kehrig А/. Stalingrad. Analyse und Dokumcntation einer Schlacht.
Stuttgart, 1974. S. 670.



Итак, Сталинградское сражение завершилось, в Герма
нии бьш объявлен трехдневный траур по погибшим «ста
линградским героям», которые в это время медленно караб
кались по обледенелым волжским скатам в русский плен. 
После войны оставшиеся в живых будут искать виповных 
в случившейся грапдиозпой катастрофе, а затем передадут 
эстафету поисков сыновьям и внукам. Именно этот нсугаса- 
ющий интерес — яркий пример значения Сталинградской 
битвы для судеб Второй мировой войны. Позволим и мы 
себе высказать собственную, не претендующую па универ
сальность, оценку ситуации со сталинградским «воздуш
ным мостом».

Операцию германской воспно-транспортпой авиации по 
снабжению окруженной 6-й армии можно разделить на два 
этана. Первый из них продолжался с момента окружения 
примерно до 22—24 декабря 1942 г. Назовем его «реализа
цией стратегии выживания». Задачей этого этапа являлось 
обеспечение потребностей войск в «котле» в той мере, в ка
кой это позволяло им продержаться до подхода деблокирую
щей 1руш1ировки. Полное восстановление боеспособности 
окруженных соединений планировалось путем экстренной 
проводки по пробитому к 6-й армии коридору транспортно
го конвоя с необходимыми грузами. Дня этого немцы дер
жали наготове колонну грузовиков, способных за один рейс 
перевезти 2500 тонн грузов.

Соотвстствсшю, снабжение продовольствием в этих 
условиях отходило на второй план. Наверное, это не было 
ошибкой до неудачи с «Зимней грозой», но сразу же стало 
таковой, как только план деблокады провалился.

Задачей второго этапа (после 22—24 декабря) было обе
спечение боевых действий целой армии за счет снабжения 
её исключительно по воздуху. Как представляется, в создав
шихся условиях эта попытка была изначально обречена на



провал. Мало того, в 1942 г. такая задача была непосильна 
для авиации любой из воюющих держав. Однако есть, одно 
маленькое «но». Смог бы «воздушный мост» обеспечить 
армии Паутоса «режим выживания»? Наверное, смог бы. 
По крайней мере до тех пор, пока в руках немцев находи
лись аэродромы, позволявшие летать с них в «котел» Ju-52. 
Ведь худо-бедно, но до конца января транспортной авиации 
удавалось удерживать количество доставленных в Сталин
град грузов на 100-тонной отметке.

Потери немецкой транспортной авиации были довольно ве
лики, достигая в отдельные дни десятка машин, потерянных 
безвозвратно. Так, 7 и 8 декабря в Сталинград вылетели 190 и 
126 машин соответственно. Из них было потеряно 11 и 12, 
причем большей частью от огня советской ПВО. И это толь
ко те, что зафиксированы в сводках, так сказать, «поименно». 
Разгром авиабазы в Тащшской или очень удачный налет па аэ
родром Зверево резко снижали возможности немецкого «воз
душного моста». Однако, согласно имеющимся архивным до
кументам, немцам все-таки удавалось вплоть до капитуляции 
армии Паулюса не только поддерживагь численность группи
ровки своей транспортной авиации на приемлемом уровне, но 
и даже наращивать. Максимума своей грузоподъемности «воз
душный мост» достиг как раз в конце января 1943 г.

Потери военно-транснортпой авиации люфтваффе 
при снабжении Сталинграда1

Тип самолета Погибло Цроняло без вести Тяжело
повреждено Всего

Ju-52 114 60 95 269
IIe-111 28 39 102 169
Ju-86 20 7 15 42

1 Kehrig М. Stalingrad. Analyse und Dokumcntation ciner Schlacht. 
Stuttgart, 1974. S. 538.
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Тип самолета Погибло Пропало без вести Тяжело
повреждено Всего

FW-200 2 4 3 9
Ju-290 1 — — 1
Hc-177 3 2 — 5
Итого: 168 112 215 495

Примечание. В таблице зафиксированы только потери, связанные с непо
средственным выполнением боевого задания. К этому выводу позволяет при
йти легко проверяемая статистика потерь Не-177. В таблице указаны два про
павших без вести «Грифа» (16 января — зав. 5233 и 23 января — зав. 5252) и 
три погибших (17 января — зав. 5342, 20 января — зав. 5241 и 27 января — 
зав. 5263). Все они отмечены в немецких сводках как потерянные при выпол
нении боевого задания. Но был и шестой самолет (зав. 5180), разбившийся 
29 января при нсбоевом вылете1. Поэтому можно предположить, что с учетом 
таких случаев общее число потерь будет несколько выше.

Потери как перевозимых в «котел» грузов, так и вывоз
имых из Сталшпрада раненых и иных пассажиров, неиз
вестны. Имеются только отрывочные данные. Так, в истории 
384-й пехотной дивизии, управление которой было вывезено 
за пределы кольца, сообщается, что два самолета со штабны
ми офицерами пропали без вести2. Один из них «отыскался» 
в советских документах. 8 декабря 1942 г. в районе 5 кило
метров северо-восточнее Верхпее-Царицыпского был сбит 
немецкий транспортный самолет. Среди его обломков были 
обнаружены тела 23 погибших офицеров штаба 384-й диви
зии вместе с экипажем3. Другой случай несколько раз упо
минается в документах генерал-квартирмейстера 6-й армии. 
Это потеря 28 ноября 1942 г. «Юнкерса-52» с двумя тоннами 
противоскользящих «шпор» для танковых гусениц4.

1 BA-МЛ RL 2 III/1186. S. 209.
2 Lang К. Gcschichtc der 384. Infanterie-Division 1942— 1944. о.О., 

1965. S. 21.
3 Сталинградская битва. Хроника. Факты. Люди. Книга 2. М.,

2002. С. 161.
4 NARA'Г-312 roll 1451 frame 0515.



Вполне естественно, что командование Красной армии 
не могло смотреть безучастно на создаваемый немцами 
«воздушный мост». Уроки Демянска не прошли даром, и 
под Сталинградом люфтваффе пришлось столкнуться с го
раздо более жестким противодействием советской авиации 
и сил ПВО, чем в начале 1942 г.

Уже 26 ноября генерал-майор С.И. Руденко, командую
щий 16-й воздушной армией, отдал приказ 512-му истре
бительному авиационному полку действовать с аэродрома 
Котлубань исключительно по вражеской транспортной ави
ации. 30 ноября этому же вопросу был посвящен приказ ко
мандующего ВВС КА генерала-лейтенанта А.А. Новикова. 
Им предписывалось выделить истребительные и штурмо
вые полки для перехвата вражеских транспортных самоле
тов в воздухе и уничтожения их па аэродромах посадки.

Однако уже 4 декабря Новиков издал еще один приказ, 
который начинался словами: «Несмотря на то, что в райо
не окруженного врага паша авиация имеет полное господ
ство в воздухе, все же транспортные самолеты противника 
прорываются и производят посадку на аэродромы, находя
щиеся в кольце окружения». Поэтому к блокаде «котла» с 
воздуха привлекаются также силы 8-й ВА генерал-майора 
Т.Т. Хрюкина.

Исходя из сложившейся обстановки, было установлено 
четыре зоны блокады. В первую входили немецкие аэро
дромы погрузки за линией фронта, которые должны были 
подвергаться систематическим ударам самолетов 16-й и 8-й 
(с конца декабря) ВА, а также частей АДД.

Впрочем, в ходе сражения были случаи использования 
бомбардировщиков-ночников АДД «не по назначению». 
В этой связи показателен дневной налет на аэродром Пи
томник 15 января, когда 62-я дивизия дальней авиации по
теряла пять самолетов Ли-2 с опытными экипажами.
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В пределах второй зоны, между линией фронта и «кот
лом», борьбу с транспортной авиацией немцев должны были 
вести истребите™, а также штурмовики, вполне способные 
самостоятельно расправиться с «Тетушкой Ю». В период 
максимального сосредоточения сил для воздушной блокады 
в этой зоне должны были работать полки шести истреби
тельных (включая 102-ю иад ПВО) и двух штурмовых авиа
ционных дивизий, без учета сводной группы 8-й ВА.

«Коридор» шириной от 16 до 30 километров от кольца 
окружения был выделен зенитной артиллерии Сталинград
ского корпусного района ПВО и сухопутных войск. К 20 де
кабря здесь располагалось 235 зенитных орудий среднего 
и малого калибра, а также 241 зенитный пулемет1. Не про
стреливался огнем зениток только один сектор, направлен
ный на север. Наконец, четвертая зона охватывала непо
средственно район окружения. Днем аэродромы в «котле» 
блокировали истребители обоих воздушных армий. Ночью 
действовала специальная ночная группа 102-й иад.

Кроме истребителей-ночников задача блокирования не
мецких аэродромов возлагалась на У-2 из 271-й и 272-й 
нбад. «Кукурузники» дежурили в воздухе в районе немец
ких посадочных площадок и начинали бомбить, как только 
на них включали огни ночною старта.

В свою очередь, зоны № 2 и № 4 были разделены па пять 
секторов. Два были закреплены за 16-й ВА и три — за 8-й. 
В секторах 8-й воздушной армии борьбу с трапспоргной 
авиацией противника должны были вести в дневное время 
181-й и 239-й истребительные полки из 235-й иад. В сумер
ках и в облачную погоду эта задача ложилась на летчиков 
3-го гвардейского иап и на штурмовики 206-й шад. Нанесе

1 По другим даииым, количество зенитных орудий достигало 395 
единиц.



ние ударов непосредственно по аэродромам возлагались на 
Ил-2 214-й шад. 10 декабря в бой был введен знаменитый 
«полк асов» ВВС Красной армии — 9-й гвардейский иап.

Должное внимание было уделено организации управле
ния собранными силами. Вокруг «котла» были разверну
ты специальные пункты управления и наведения авиации. 
Только в 8-й воздушной армии таких наземных КП было 15. 
Благодаря их помощи, например, 11 декабря удалось навести 
на большую группу немецких транспортников истребители 
3-го и 9-го гвардейских истребительных полков во главе с 
командиром 235-й дивизии полковником И.Д. Подгорным. 
В результате противник понес существенные потери.

Но все-таки прервать снабжение 6-й армии вермахта по 
воздуху так и не удалось. Причин тому, на наш взгляд, не
сколько.

Во-первых, борьба с транспортной авиацией за линией 
фронта велась, мягко говоря, пе слишком активно. Про
смотр опубликованных «Извлечений из оперативных сво
док Генерального штаба Красной армии» дает очень инте
ресные цифры. За период с 20 ноября 1942 г. по 3 февраля 
1943 г. советская авиация бомбардировала аэродромы в рай
оне «котла» (в основном Питомник) 35 раз. Число же нале
тов на авиабазы на другом конце «воздушного моста» было 
на порядок меньше. Тацинскую атаковали семь раз1, Моро- 
зовскую — девять, Сальск — три, Новочеркасск — один, 
Зверево — тоже один (правда, очень успешно). Более уда
ленные от линии фронта аэродромы, например, Запорожье, 
воздействию нашей авиации вообще не подвергались. То 
есть, если в отношении аэродромов выгрузки один из важ-

1 В немецких документах отмечены налеты 8 и 9 декабря, когда в 
Тацинской были уничтожены боеприпасы и горючее, приготовлен
ные к отправке, и разрушен пункт обогрева для раненых.
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нсйших принципов ведения блокады — непрерывность — в 
общем-то соблюдался, то в отношении не менее значимых, 
а возможно, и даже более важных аэродромов погрузки, — 
нет1.

Во-вторых, переход противника к ночным действиям 
требовал соответствующего изменения в группировке со
ветских истребителей — то есть увеличения численности 
«ночников». Однако этого сделано не было. Борьбу с немец
кими транспортниками ночью с начала и до конца «воздуш
ного моста» продолжала вести только ночная авиагруппа из 
102-й иад ПВО. Что она собой представляла, из доступных 
нам источников попять сложно. Можно, однако, предполо
жить, что после ожесточенных боев оборонительного пе
риода Сталинградской битвы в дивизии вряд ли осталось 
много летчиков с достаточно большим опытом ночных по
летов. Так что большинству экипажей немецкой транспорт
ной авиации во время «рабочей ночи» грозила только опас
ность попасть иод бомбы поликарповских У-2 на аэродроме 
разгрузки.

Интересно, что один «Юнксрс-52» (PL+EM) из состава 
транспортной группы II./KGr zbVl чуть было не стал жерт
вой ночного тарана «русс-фанср». В ночь с 1 на 2 февраля 
этот «юнкере», выполняя задачу по сбрасыванию грузовых 
контейнеров, столкнулся на малой высоте с неопознанным 
советским самолетом. Судя по обстоятельствам столкнове
ния, его непреднамеренно таранил У-22.

1 Прежде всего, имеется в виду сосредоточение на этих базах 
большого количества грузов, обслуживающего персонала, аэродром
ного оборудования и средств управления.

7 Die II. Kampfgeschwader zur bcsondcrc Verwendung 1 1938— 1943 
umbcnannt in II. Transportgeschwaderl / Kameradschaft ehemaligcr 
Transportflicgcr. o.O, oJ. S. 172.
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ЕИретьих, на действия советской авиации, как и на дей
ствия люфтваффе, значительное влияние оказывала обста
новка на сухопутном фронте. Стройная система с разделе
нием на зоны ответственности между 8-й и 16-й воздуш
ными армиями просуществовала совсем недолго. Уже через 
несколько дней все силы 8-й ВЛ (и частично и 16-й) были 
брошены на отражение деблокирующего удара группировки 
Манштейна. После провала «Зимней грозы» 8-я воздушная 
армия перешла к действиям на ростовском направлении, по
этому силы, выделенные для блокады, существенно умень
шились. И хотя в 16-й ВА около 40% самолето-вылетов 
совершалось на борьбу с транспортной авиацией, всс-таки 
лишняя сотня истребителей (а в 8-й ВА было четыре истре
бительных дивизий) явно бы не помешала.

И, паконсц, последнее. Включение зенитно-артиллерий- 
ских частей ПВО в состав общевойсковых армий вряд ли 
способствовало повышению эффективности борьбы с не
мецкой воешю-трапспортной авиацией. Армейские коман
диры в первую очередь думают о своих «земных» пробле
мах, а не о «небесных», и отчитываются, прежде всего, за 
поражения на земле, а не за победы в воздухе.

Вообще, как показал опыт боевых действий на советско- 
германском фропте, только с помощью одной лишь авиации и 
средств ПВО невозможно полностью прервать снабжение окру
женной группировки по воздуху. Даже в условиях, сравнитель
но более худших, чем тс, в которых осуществлялось снабжение 
сталинградского «котла» (например, в последние дни обороны 
Севастополя в июне 1942 г.) задача воздушной блокады не была 
решена полностью. Советские «душасы» садились на аэродром 
Херсопеса до тех пор, пока части Приморской армии мопш ока
зывать организованное сопротивление. Одним словом, практи
чески во всех случаях воздушной блокады снабжение прекра
щалась только после капитуляции окруженных.

128



Сбитый немецкий самолет в районе Старой Руссы



Сбитый немецкий самолет, доставлявший окруженной 16-й армии 
боеприпасы и продовольствие

Обломки Ju52 WNr.5974 (Р4+СН) из транспортного отряда «Авиационного 
Командования «Север» (Tr.St./FFu Nord), сбитого летником-североморцем 

старшим лейтенантом В. В. Кравченко



Ju-52 из IJKGzbVl 72 принимавший участие в снабжении 
Демянского «котла», весна 1942 г.



Ji 
,• 

*

Планер DFS230, врезавшийся в здание при попытке сесть 
на «кровавом лугу» в Будапеште 23 января 1945 г.



Транспортно-десантные планеры Go242 использовались для доставки 
грузов окруженным группировкам вермахта

Транспортно-десантный планер Go242 буксируется к месту старта



Транспортно-десантный планер Go242 готовится выполнить 
очередное задание

Экипаж командира сводного транспортного отряда бомбардировочной 
эскадры KG55 обер-лейтенанта Гартунга после вынужденной посадки 

в Ковельском «котле» 30 марта 1944 г.



Бомбардировщики Не-111 использовались на Восточном фронте 
как транспортные самолеты и буксировщики планеров

Ковельский «котел», вид сверху. Железнодорожная станция — 
одна из точек сброса грузовых контейнеров, март 1944 г.



Основными грузами немецкой ВТА в последний военный год были 
боеприпасы и топливо, а обратными рейсами из многочисленных котлов 

и «крепостей» вывозили раненых

Финал. Советские бомбардировщики Пе-2 на бывшем немецком аэродроме 
возле обломков «Тетушки Ю», весна 1945 г.



Несмотря на способность «Шторьха» садиться на любом «пятачке», 
из-за плотного огня советских войск эти машины так и не смогли 

пробиться к окруженному гарнизону Великих Лук для эвакуации экипажей 
десантных планеров

Подготовка десантного планера Go242 к вылету в «крепость» Холм



Немецкие пехотинцы перед посадкой в десантный планер Go242, 
для вылета в «крепость» Холм



Разгрузка Ju52 на аэродроме Пески в Демянском «котле», январь 1942 г.

Fw200 «Кондор» приняли участие в наведении «воздушных мостов» 
в Сталинград и на Кубань



Зимой 1941— 1942 гг. Транспортные «Тетки Ю» сыграли важную роль 
в обеспечении боевой устойчивости частей вермахта 

на советско-германском фронте

Подготовка транспортного Ju52 к лету Восточный фронт, зима 1943 г.



Ju-52 «PL+ЕМ» из II./KGrzbVl, столкнувшийся в воздухе с У-2 в ночь с 1 на
2 февраля 1943 г.



Ju-52 доставил военнослужащих вермахта из Николаева в Полтаву, 
весна 1942 г.

Поплавковые варианты Ju-52 участвовали в снабжении 17-й армии 
вермахта на Кубанском плацдарме. 1943 г.



Конец крымского «воздушного моста». Летное поле аэродрома Херсонес 
после окончания боев за Севастополь, май 1944 г.

Ист. коллекция Г.Ф. Петрова

Конец «воздушного моста». Разбитые Ju-52 в Сталинграде, январь 1943 г. 
Ист. коллекция Г.Ф. Петрова



Захваченные Красной армией Ju-52 отправляются на переплавку. Крым, 
1944 г. Ист. коллекция Г.Ф. Петрова

Выставка трофейного вооружения в парке им. Горького в Москве. 1945 г. 
Ист. коллекция Г.Ф. Петрова



Количество самолетов транспортной авиации 
использовавшихся для снабжения 6-й армии1

Дата
Самолетов

Всего на аэродромах Боепгговых
24.11.42 90 42
29.11.42 124 107
06.12.42 262 139
13.12.42 281 134
20.12.42 271 126
23.12.42 287 105
24.12.42 187 97
25.12.42 187 97
27.12.42 168 51
01.01.43 243 49
02.01.43 229 58
10.01.43 277 99
17.01.43 316 61
24.01.43 377 82
31.01.43 393 135
01.02.43 408 106
02.02.43 396 122

Примечание. За 29.11.1942 число боеготовых машин указано без Не-111.

Интенсивность использования транспортной авиации 
для снабжения 6-й армии2

Дата
Вылетов Иотерв

Всего С вьшолненаем 
заданн Боевые Небоевые Првчжва

неизвестна Всего

24-29.11.42 274 204 4 2 7 13
30.11.-06.12.42 464 355 8 1 4 13

07-13.12.42 730 562 23 7 20 50
14-20.12.42 708 567 4 7 9 20
21-23.12.42 345 290 3 5 8

24.12.42 0 0 Около 70

1 Kehrig М. Stalingrad. Analyse und Dokumentation eincr Schlacht. 
Stuttgart, 1974. S. 633—637.

2 ВЛ-МЛ RL 2 Ш/ 1184— 1186; Kehrig M. Op.cit. S. 633—637.



Д т
Вылетов Потерн

Всего С выполнением 
задяшш Боевые Небоевые Првчвна

нензвесгня Всего

25.12.42 9 9 — — — —

26.12.42-01.01.43 662 503 4 22 8 34
02.01.43 0 0 — — 2 2

03-10.01.43 901 667 5 24 12 41
11.01.43 134 95 — 7 — 7
12.01.43 64 51 — — — —

13.01.43 92 69 — 1 1 2
14.01.43 94 74 1 3 — 4
15.01.43 83 56 1 1 2 4

16—19.01.43 288 212 18 14 8 40
20.01.43 92 57 1 3 4 8
21.01.43 142 108 1 2 — 3
22.01.43 101 69 1 2 1 4

23-28.01.43 509 369 1 13 6 20
29.01.43 125 111 — 1 — 1

30.01.-03.02.43 520 400 2 10 7 19

Примечание. Таблица составлена на основании документов ВА-МА, RL
2 1П/ 1184— 1186 и Kehrig М. Stalingrad. Analyse und Dokumentation einer 
Schlacht. Stuttgart, 1974. S. 633—637.

1. В таблице указаны потери только от 60 % и выше.
2. В графе «Боевые потери» указаны потери, понесенные от воздействия 

противника и в том случае, когда конкретная причина гибели не указана.
3. В графе «Небоевые потери» указаны потери, не связанные с непосред

ственным воздействием противника. В их число включены самолеты, уни
чтоженные своими войсками при оставлении аэродромов.

4. В графе «Причина неизвестна» указаны потери по неизвестной при
чине, отнесенные к таковым в немецких отчетах.

Впрочем, при несколько ином развитии событий на 
южном фланге Восточного фронта немецкий «воздушный 
мост» в «котел» вполне мог «обрушиться» с другого кон
ца. Сейчас стало модно строить теории по принципу «а что 
было бы, если бы...». Попробуем последовать этому за
разительному примеру. Предположим, например, что было 
принято решение не проводить операцию «Кольцо», а до
жидаться, так сказать, естественного конца сталинградско
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го «лагеря вооруженных военнопленных». В свою очередь, 
февральское наступление частей Юго-Западного фронта за
вершилось бы выходом советских войск на лилию Днепра. 
Тогда, вполне вероятно, радиуса действий основной массы 
немецких транспортников просто не хватило бы, чтобы до
лететь до Сталшпрада, и все снабжение по воздуху свелось 
бы к эпизодическим прорывам «грифов» или «кондоров».

Впрочем, и без этих теоретических умозаключений не 
подлежит никакому сомнению, что судьба «воздушного 
моста» в любом случае решалась на земле. Немцы мопш 
увеличивать численность группировки своей транспортной 
авиации. Но, если под нажимом наступавших советских во
йск аэродромы люфтваффе все время отодвигалась на запад, 
такое наращивание числа боеспособных самолетов транс
портной авиации едва ли компенсировало бы снижение ко
личества доставленных грузов из-за увеличения дальности 
полета и, как следствие, уменьшения полезной нагрузки, 
принимаемой на борт. С другой стороны, как только были 
бы потеряны аэродромы в «котле», это еще бы снизило 
число грузов, дошедших до окруженных частей, поскольку 
значительная часть грузовых парашютов обычно попадает 
в руки противника.

Подытожим вышесказанное. «Воздушный мост» на
веденный люфтваффе, в принципе не мог поддерживать 
боеспособность 6-й армии вермахта на уровне, обеспечи
вающем ведение активных боевых действий. То есть по
сле провала деблокирующего удара армия Паулюса была 
обречена. В то же время снабжение по воздуху могло 
на какое-то время обеспечить существование немецких 
войск в режиме выживания. Правда, как долго это мог
ло продолжаться, определялось бы уже не в германских, 
а в советских штабах. Что, собственно, в реальности и 
произошло.
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Хотя снабжение по воздуху окружсшгых войск было 
серьезно затруднепо противодействием советской ПВО и 
действиями ударной авиации но немецким аэродромам, в 
целом эти потери пе превышали возможностей люфтваффе 
по восстановлению боеспособности частей трапспортной 
авиации. Однако постоянная угроза со стороны наступав
ших частей Красной армии не только приводила к суще
ственным прямым и косвенным потерям люфтваффе, но и 
могла (при более успешпом для советских войск развитии 
событий) просто лишить германскую авиацию аэродромов, 
обеспечивающих саму возможность снабжения Сталин
градского «котла».

В ТЕНИ ГРАНДИОЗНОЙ БИТВЫ

События, о которой мы собираемся рассказать в этой гла
ве, не относятся к числу тех, о которых знает любой, даже 
не особо искушенный в перипетиях Вешкой Отечествен
ной войны, читатель. Причин тому несколько. Вероятно, 
главная из них — это то, что Великолукская наступательная 
операция совпала по времени со Сталинградской битвой, но 
масштабы этих двух сражений были несопоставимы. Ста
линград стал одним из поворотпых пунктов Второй миро
вой войны, а Великие Луки — лишь одним из многих сотен 
городов, освобожденных Красной армией от немецких за
хватчиков.

Сейчас слово «Сталинград» известно всему миру, а о 
жестокой битве за старинный русский город напоминает 
только скромный обелиск с вечным огнем на берегу реки 
Ловать. Поэтому мы решили не ограничиваться только дея
тельностью немецкой военно-транспортной авиации в этом 
сражении, а рассказать о собственно операции в районе Ве
ликих Лук несколько подробнее.
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Итак, зимняя кампания 1941— 1942 гг. на Востоке остави
ла после завершения активных боев самую причудливую ли
нию фронта, которая на карте больше напоминала не работу 
штабных офицеров, а детские каракули. Если на Московском 
направлении вермахт удерживал позиции в сотне километров 
от окраин советской столицы, то шхая картина наблюдалась 
на стыке немецких Групп армий «Север» и «Центр». Здесь со
ветские войска 3-й и 4-й Ударных армий продвинулись прак
тически до границ Белоруссии, а 249-я дивизия полковника 
Г.Ф. Тарасова в январе чуть было не ворвалась в Витебск.

К весне фронт стабилизировался на линии Холм — Ве
ликие Луки — Велиж — Демидов. Однако было яспо, что 
результаты зимней кампании, когда почти любая войсковая 
группировка одной стороны нависала над тылами против
ника и одноврсмсшю вынуждена была оглядываться на свои 
фланги, в равной мерс не удовлетворяют обе стороны. Раз
ного рода причины отложили «пересмотр итогов» до осени
1942 г. А потом началось...

25 октября 1942 г. фельдмаршал Машптейн был вызван в 
Растснбург, в Ставку Гитлера. Фельдмаршал находился в зе
ните своей славы. Не прошло и месяца, когда войска под его 
командованием сорвали очередную попытку советских во
йск деблокировать Лспипград. Теперь 11-й армии Машптей- 
на предстояло сорвать очередное наступление советских 
войск. Армия должна была, оставаясь в непосредственном 
подчинении Ставки, занять участок между Группами армий 
«Центр» и «Север». Оттуда войска Машптейна собирались 
нанести контрудар во фланг русским, если те перейдут в 
наступление на центральном участке фронта. Удар должен 
был привести к взятшо города Торопец и тем самым лишить 
советские войска единственной линии снабжения.

Операция получила кодовое наименование «Таубсн- 
шлаг» (интересно, что это грозное на слух слово в переводе



с немецкого означает всего лишь голубятню). Для её прове
дения из полосы Группы армий «Север» перебрасывались 
четыре дивизии, не считая частей усиления. К 20 ноября 
переброска этих соединений, за исключением 20-й мотори
зованной дивизии, в основном была завершена. Особо сле
дует отметить, что немецкое командование не ожидало не
посредственно на Великолукском направлении каких-либо 
активных действий советских войск. Редкий случай, но в 
послевоенных исследованиях и мемуарах немецкие авторы 
признают промах своей разведки.

В это же самое время, не смотря на успокаивающие раз
ведсводки абвера, по другую сторону линии фронта кипела 
работа. Красная армия готовилась наступать почти на всем 
протяжении центрального участка фронта. Сокрушитель
ный удар огромной силы должен был уничтожить немецкие 
войска на Ржевском выступе. А западнее он дополнялся бы 
частной операцией 3-й ударной армии Калининского фрон
та (командующий — генерал-майор К.Н. Галицкий) на Ве
ликолукском направлении.

Целью операции являлось овладение районом, ограни
ченным треугольником железных дорог Великие Луки — 
Новосоколыхики — Невель, который обеспечивал свободу 
маневра всему северному крылу германского Восточного 
фронта. Кроме того, советские войска в случае успеха вы
ходили на подступы к Прибалтике.

Однако к осени 1942 г. войска 3-й ударной состоя
ли всего из шести дивизий и трех бригад, удерживавших 
150-километровый участок фронта. Из них непосредствен
но в районе Великих Лук располагались две стрелковые 
дивизии, стрелковая и танковая бригады и два отдельных 
артиллерийских полка. Естественно, что с такими силами 
ни о каком наступлении не мошо быть речи, поэтому, на
чиная с 10 ноября, 3-я УА получила солидное подкрепле-
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нис, включавшее 5-й гвардейский стрелковый корпус (пять 
стрелковых дивизий), 2-й механизированный корпус (три 
механизированных и две танковых бригады), пять отдель
ных танковых полков, семь артиллерийских полков, девять 
полков гвардейских минометов. Начало операции было на
мечено на 24 ноября.

Развертывание этих сил немцы «прохлопали», отчасти 
и потому, что нелетная погода скрыла перемещения войск 
от воздушной разведки люфтваффе. Справедливости ради 
стоит сказать, что и в советских штабах не обладали пол
ной информацией о немецкой обороне, причем не только 
в оперативной глубине, но и на переднем крае. Причиной 
была все та же нелетная погода, и то, что немногочисленная 
войсковая разведка армии не смогла в сжатые сроки добыть 
всю необходимую информацию. Привлекать же разведыва
тельные подразделения прибывающих соединений не риск
нули, дабы преждевременно не раскрыть противнику факт 
подготовки к наступлению.

Но пока обе стороны заканчивали последние приготов
ления к решительным действиям, обстановка на фронтах 
резко изменилась. 19 ноября началась Сталинградская бит
ва, а уже на следующий день штаб 11-й армии Манштейна 
получил приказ о переброске на юг, в полосу Группы армий 
«Б». Вместе со штабом началась переброска корпусных 
управлений и 3-й горнострелковой дивизии. Командование 
участком принял на себя штаб 59-го армейского корпуса 
(командир — генерал инфантерии Шсваллсри).

С любой точки зрения, к началу боев немецкие войска 
под Великими Луками оказались в самом невыгодном по
ложении. Судите сами. Во-первых, всякая смена командо
вания как следствие вызывает известную неразбериху в 
управлении. Положение усугублялось еще и тем, что коман
дир и начальник пггаба немецкой 83-й пехотной дивизии,



непосредственно оборонявшей Великие Луки, накануне 
были сняты за утерю секретного приказа, который предпо
ложительно попал к противнику1.

Во-вторых, целый ряд частей и соединений немцев нахо
дился в стадии переброски. Например, 3-я горнострелковая 
дивизия 24 ноября грузилась в эшелоны для отправки на 
юг, а части 20-й моторизованной дивизии, паоборот, только 
прибывали в назначенные им районы2.

В-третьих, как уже отмечено выше, немцы находились 
в полном неведении относительно замыслов командования 
Красной армии.

В этих условиях во второй половипе дня 24 ноября пере
довые полки четырех дивизий 3-й ударной армии, действо
вавших на главном направлении, начали разведку боем. 
С рассветом 25 ноября в наступление двинулись основные 
силы армии. В тяжелых боях им удалось прорвать оборо
ну противника севернее и южнее Великих Лук. К 28 ноября 
большая часть 83-й дивизии оказалась в окружении. В са
мом городе был блокирован 277-й пехотный полк. Его ко
мандир, подполковник фоп Засс, был назначен комендантом 
«крепости». Её гарнизоп по численности был значительно 
больше полка, за счет ряда отдельных частей, и составлял 
около семи тысяч человек.

Южнее Великих Лук была окружена т.н. ширипинская 
группировка, которая в немецких источниках именовалась 
«группой Майер». Она состояла из усиленного 257-го пол
ка, командиром которого и был подполковник Майер3. Не

171emann R. Gcschichtc dcr 83. Infanteric-Division 1939—1945. Bad 
Nauheim, 1960. S. 138.

2Asmus D. Die 20. Inf Div. (mot.), spatcr 20. Pz.Grcn.Div. Chronik + 
Geschichte. Teil 5: 1941— 1942 Dcr Ostfeldzug Teil 2. Laucnburg, 2001.
S. 85.

1 liemann R. Op. cit. S. 139.

136



значительными силами советские войска вышли к Новосо- 
колыгикам и смогли даже перерезать железные дороги юж
нее и севернее этого железнодорожного узла. Сами Новосо- 
колышки оборопялись сводными частями, основу которых 
составили тыловые подразделения 3-й горнострелковой 
дивизии. Казалось, еще немного, и цель операции будет до
стигнута. К сожалению, этого пе произошло.

Затяжные бои при прорыве обороны противника позво
лили немцам, оправившимся от первого шока, не только 
перебросить на направление главного удара подкрепления, 
по и приступить к активным действиям на флангах проры
ва. Контрмеры немецкого командования не позволили бро
сить достаточно сил на запад, к Новосоколышкам. Свою 
роль сыграло и то, что фактически все силы армии были 
выстроены в один эшелон и быстро оказались втянутыми в 
бои. Нслучшим образом командование 3-й ударной армии 
распорядилось и своим резервом — 2-м мехкорпусом. Это 
мощное механизировашюе соединение вводилось в бой 
побригадно, «мелкими порциями», и не сыграло заметной 
роли в развернувшемся сражении1.

Не сумев решить поставленные задачи в первые дни 
операции, советские войска вынуждены было отражать на
стойчивые контратаки немцев, стремившихся деблокиро
вать гарнизон Великих Лук. Командование Группы армий 
«Центр» вплоть до конца сражения наращивало силы в 
этом районе. К середине января там были сосредоточены 
полностью 83-я, 205-я, 291-я и 331-я пехотные, 8-я танко
вая, 20-я моторизоваш!ая дивизии, примерно половина 3-й

1 Приводимый в отечественной литературе аргумент против ввода 
механизировашюго корпуса, новое, не сколоченное соединение, не 
способное к самостоятельным действиям в оперативной глубине, ка
жется нам оправданием, сделанным уже «постфактум».



горнострелковой и батальон 11-й танковой дивизий, а также 
1-я пехотная бригада СС1, плюс ещё несколько отдельных 
частей и подразделений. Кроме того, на спокойные участки 
фронта выдвигался 2-й авиаполевой корпус в составе трех 
дивизий. Отметим, что все названные силы были брошены 
на далеко не самый важный участок Восточного фронта.

Возникает законный вопрос: зачем немцы с таким оже
сточением стремились прорваться к Великим Лукам? Ведь 
уже в начале декабря стало ясно, что рывок к Новосоколь- 
никам частям 3-й ударной не удался и вряд ли удастся. 
Почему гарнизон «крепости» не решился покинуть разру
шенный город и прорваться к своим еще в начале декабря? 
Ведь, по большому счету, удержание Великих Лук никаких 
существенных преимуществ вермахту не давало. Железно
дорожный узел все равно с прошлой зимы находился под 
обстрелом советской артиллерии и не использовался.

Видимо, здесь сыграл роль психологический фактор. 
Великие Луки, Холм, Демянский плацдарм, Велиж, Гру
зинский парк и Кириши на Волхове были уже не просто 
точками на географической карте, а символами «несокру
шимой стойкости немецкого солдата» и «непобедимости 
германского оружия», родившимися первой военной зимой. 
Утрата хотя бы одного из этих символов означала потерю 
уверенности в устойчивости других. А немцы в не мень
шей мере, чем их противники, умели использовать (и соз
давать) мифы и знали их практическую ценность. Как бы 
то ни было, но 29 ноября 1942 г. Гитлер отдал приказ № 65
о запрещении отхода на запад от занимаемых позиций. Его 
текст гласил: «Боевые действия в районе Великих Лук сле
дует вести таким образом, чтобы восстановить связь 
между разрозненными боевыми группами. Отход на запад

1 Asmus D. Op. cit. S. 157.



пе предусматривается»*. Именно этот приказ фактически 
и решил судьбу окруженных, став для большинства из них 
смертным приговором.

Перенесемся теперь с земли в хмурое зимнее небо над 
нолем развернувшегося сражения. Сосредоточив мощный 
ударный кулак на земле, Ставка не забыла и о воздушном 
обеспечении запланированных операций. Наступление
3-й ударной армии с воздуха должны были поддержать са
молеты 3-й воздушной армии Калининского фронта (коман
дующий — генерал-майор авиации М.М. Громов).

Если к середине сентября 1942 г. 3-я ВА имела в сво
ем составе 285-ю бомбардировочную (два полка), 212-ю 
(четыре полка) и 264-ю (три полка) штурмовые, 256-ю и 
263-ю истребительные (по два полка) авиационные диви
зии, а также отдельные 6-й гвардейский штурмовой, 11-й 
разведывательный, 5-й смешанный учебно-тренировочный 
авиационные полки и 399-й авиационный полк связи, то к 
началу наступления армия была значительно усилена. 3-й 
ВЛ были приданы целых пять авиационных корпусов ре
зерва Верховного главнокомандования: 1-й бомбардировоч
ный (генерал-майор авиации В.А. Судец), 1-й штурмовой 
(генерал-майор авиации В.Г. Рязанов), 2-й штурмовой (пол
ковник В.В. Степичев), 1-й истребительный (генерал-майор 
авиации Е.М. Белецкий), 2-й истребительный (генерал- 
майор авиации А.С. Благовещенский)2.

Всего к концу ноября 1942 г. 1-й и 3-й ВА Калининско
го фронта насчитывали в своем составе 575 истребителей, 
617 штурмовиков и 360 бомбардировщиков. На части и со

1 Conze W. Die Gcschichtc dcr291. Infanterie-Division 1940—1945. 
BadNauheim, 1953. S. 47.

2 Анищенков П.С., Шуринов B.E. Третья воздушная. М., 1984. 
С. 52, 55—56.



единения обоих воздушных армий возлагалась основная за
дача — активными последовательными и массированными 
ударами штурмовиков и бомбардировщиков под прикры
тием истребителей днем и ночью изматывать противника, 
уничтожать его живую силу и технику, содействовать на
ступающим войскам в прорыве обороны противника, а в 
дальнейшем — в разгроме и уничтожении его группировок. 
Кроме того, авиация должна была уничтожать самолеты 
противника на аэродромах, прикрывать свои войска на поле 
боя, разрушать железнодорожные узлы и перегоны для сры
ва подвоза противником резервов, вести разведку1.

Наступление сухопутных частей непосредственно на 
великолукском направлении обеспечивали штурмовики 
1-го шак под прикрытием истребителей 1-го иак (в составе 
210-й и 274-й иад). Кроме того, частично были задейство
ваны и самолеты 2-го иак (12-й иап). Эта группировка по
стоянно наращивалась. В середине декабря, когда операция 
в Ржевском выступе закончилась неудачей, под Великими 
Луками были сосредоточены одна бомбардировочная, две 
штурмовые и две истребительные дивизии. Всего же при 
освобождении Великих Лук летчики 3-й воздушной армии 
совершили 1938 самолето-вылетов и сбросили 526 тонн 
авиабомб2.

Командование люфтваффе также довольно быстро пере
бросило к месту разгоревшихся ожесточенных боев ряд 
авиационных частей и соединений. С немецкой стороны в 
сражении бьиш задействованы части Lufwaffenkommando 
Ost, которые объединил под своим руководством штаб 
53-й бомбардировочной эскадры (командир — полковник 
Э. Вильке).

1 Анищенков П.С., Шуринов В.Е. Указ. соч. С. 56.
2 Там же. С. 81, 82.



Эта оперативная группа получила название 
Gcfcchtsvcrband Welikijc Luki. В разное время в нее вхо
дили: I. и III./KG53 (с 25 ноября), III./StGl (с 16 декабря), 
9./StG77 (с 8 января 1943 года), I. и частично III./JG51 (с
4 января), II./JG54 (с 6 января), 2. Stoerkampgstaffel (со 2 ян
варя). Временно этой группе были подчинены II. и III./KG4, 
а также планерно-десантное подразделение Vcrb.Kdo.(S) V. 
В начале 1943 х'. самолеты KG4 перебросили из Олсуфьево в 
Оршу «готы» из состава 5./LLG2. Хотя Великие Луки нахо
дились в полосе Группы армий «Центр» и, соответственно, 
Lufwaffcnkommando Ost, к снабжению города было также 
привлечено Vcrb.Kdo.(S) 1 из состава 1 -го воздушного фло
та (три планера)1.

Эти части в период с 25 ноября 1942 г. но 19 января 1943 г. 
выполнили 4124 самолето-вылета. В том числе для решения 
боевых задач 298 вылетов совершили разведчики, 1393 — 
двухмоторные, 403 — пикирующие и 46 — легкие ночные 
бомбардировщики, а также 1554 — истребители2.

Нетрудно заметить, что немецкое командование, распо
лагая числсшю меньшим силами, использовало их с куда 
большим напряжением. Вообще умение выжать из налич
ных сил и средств максимум возможного было характерно 
для ВВС Германии на протяжении всей войны. Однако раз
вернуть надежный «зонтик» над своими частями люфтваф
фе под Великими Луками не удалось. На протяжении всей 
операции ударные самолеты 3-й ВА оказывали значитель
ное воздействие на немецкие войска. А 16 января, «под за
навес» сражения, при налете советской авиации получил

1 Kiehl II. Kampfgcschwadcr «Legion Condor» 53. Stuttgart, 1983. 
S. 222.

2 Ibid. S. 224.



ранение сам командир 59-го армейского корпуса — генерал 
Шеваллери1.

Но не будем забегать вперед. Пока же, в конце ноября, 
перед немецким командованием встала настоятельная не
обходимость срочно навести «воздушный мост» к окру
женным. Первые такие полеты немецкая авиация выпол
нила в интересах «группы Майер». Немцы по мере сил 
пытались поддержать ее боеспособность. Кроме стандарт
ного набора из боеприпасов, продовольствия и других гру
зов, 30 ноября над территорией ширипинской группировки 
был сброшен с парашютом врач-хирург. Это было связано 
с большими потерями среди медицинского персонала, вы
нужденного ухаживать за ранеными практически в чистом 
поле.

Снабжение гарнизона Великих Лук с самого начала было 
возложено на бомбардировщики типа «Хсйнкель-111» из 
53-й бомбардировочной эскадры «Легион Кондор»2. Две 
группы этого соединения (I и III) действовали как с аэродро
ма Коровье Село, расположенного в зоне ответствешюсти 
1-го воздушного флота, так и с аэродромов Авиационного 
командования Ост. Кроме того, в качестве передовой поса
дочной площадки использовалось Большое Ивановское озе
ро. Озеро находилось всего в 11 километрах юго-западнее 
Великих Лук, а его замерзшая поверхность идеально под
ходила для взлета и посадки Не-111. Там же размещался и 
командный пункт 53-й эскадры.

Использование боевых машин для снабжения было вы
нужденной мерой. В отличие от Демянска или Сталингра
да незначительные размеры занимаемой германскими ча
стями территории делали посадку тихоходных и слабо во-

1 AsmusD. Op. cit. S. 182.
2 KiehlH. Op. cit. S. 216.



оружейных «Тетушек Ю» пракгически гарантированным 
самоубийством. Это со всей наглядностью подтвердил 
единственный вылет Ju-52 в «крепость», закончивший
ся потерей самолета. Предполагалось, что Не-111 смогут 
сами подавить наземные средства ПВО огнем своего бор
тового оружия. Одпако потери «хейнкелей» при транспорт
ных вылетах все равно были весьма высоки. Например, с
4 по 30 декабря бомбардировщики совершили 194 вылета 
с грузами для окруженных. При этом на свои аэродромы 
не вернулось восемь машин. Кроме того, в каждом вось
ми из десяти вылетов Не-111 получали более или менее 
серьезные повреждения. Тем не менее практика использо
вать бомбардировщики в качестве транспортных машин, 
начало которой было положено при снабжении гарнизо
на «крепости» Холм, стала в дальнейшем при снабжении 
«котлов» постоянной.

К транспортным перевозкам в интересах окруженного 
гарнизона были привлечены также части 4-й бомбарди
ровочной эскадры «Генерал Вефер». Первой к полетам в 
район Великих Лук приступила III группа. Эта часть до
3 декабря находилась в Тунисе, где выполняла аналогич
ные задания. Затем она была в срочном порядке перебро
шена в Смоленск, откуда и начала действовать 10 декабря. 
Характерно, что все немецкие источники отмечают силь
ное противодействие советских средств ПВО и большие 
потери, понесенные группой. Уже па второй день полетов 
в Великие Луки два «хейнкеля» были сбиты советской зе
нитной артиллерией. Еще одна машина была так сильно 
повреждена над целью, что с трудом дотянула до своего 
аэродрома. Самолет практически не управлялся, и экипаж 
счел за лучшее выпрыгнуть с парашютами, чем разбиться 
при посадке.
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С 25 декабря к Ш группе присоединилась и вторая группа 
той же эскадры1. В первых вылетах для снабжения «крепо
сти» принимали участие и самолеты-буксировщики Не-111 
из состава 1 ./Verb.Kdo. (S) V, правда, пока их использовали 
только для выброски контейнеров с грузами.

В целом же положение гарнизона Великих Лук понача
лу не вызывало особого опасения у немецкого командова
ния. По состоянию на 28 ноября учтенные запасы продо
вольствия позволяли окружышым продержаться минимум
14 дней. С боеприпасами, особенно для крупнокалиберной 
артиллерии и противотанковых орудий, ситуация была 
сложнее (имелось только около двенадцати тысяч выстре
лов всех калибров)2, но и их расход был невелик, поскольку 
па первом этапе операции советские войска ограничились 
только плотной блокадой города. Конечно, гарнизон рас
ходовал запасы, нес потери в людях и вооружении, по тем 
не менее ситуация со снабжением еще не подходила к кри
тической черте.

Однако долго терпеть в своем тылу окруженных немцев 
не входило в планы советского командования. На 12 дека
бря был назначен решительный штурм Великих Лук силами 
трех стрелковых дивизий (257-й, 357-й и 7-й Эстонской3). 
Из-за сильного тумана начало наступления было перенесе
но на сутки и войска пошли в атаку только в середине дня 
13 декабря. Плохая погода исключила примените авиации 
с обоих сторон, поэтому вся тяжесть огневой поддержки 
обороняющихся легла на артиллерию, что вызвало резкий 
рост расхода снарядов. За первый день боев наличный запас

1 Gunderlach К. Kampfgcschwader «General Wever» 4. Stuttgart, 
1978. S. 218.

2 Hemann R. Op. cit. S. 150.
3 С 9 декабря 8-й Эстонский стрелковый корпус (две стрелковые 

дивизии) был введен в состав 3-й ударной армии.



боеприпасов для гаубичной артиллерии и реактивных ми
нометов в «крепости» снизился вдвое. Несмотря на упор
ство осажденных, в обороне Великих Лук наступил кризис. 
К тому же погода влияла не только на действия ударной 
авиации. С 8 по 15 декабря гарнизон не получил ни грамма 
1рузов.

Тем не менее фон Засс отклонил переданное ему 15 де
кабря через парламентеров предложение советского коман
дования во избежание лишнего кровопролития капитулиро
вать1. Бои за Великие Луки продолжались.

С улучшением погоды 16 декабря над городом появились 
Пе-2 из 263-й бад 1-го бак и «хейнкели» из Gefechtsverband 
Wclikijc Luki. Если «пешки» вывалили на головы немцев в 
общей сложности 42 фугасных бомбы ФАБ-250, 24 бомбы 
ФАБ-100, 19 зажигательных бомб ЗАБ-50 и 1400 экземпля
ров листовок, то 14 Нс-111 сбросили осаждсшгым 10,4 тон
ны боеприпасов, немного продовольствия, перевязочный 
материал и сигареты. Однако незначительные размеры 
кольца окружения вели к большим потерям сбрасываемых 
грузов. Кроме того, интенсивный огонь с земли из всех ви
дов оружия перебивал стропы и рвал купола грузовых пара
шютов, из-за чего часть контейнеров, даже сброшенных над 
своими войсками, разбивалась при падении. Неудивитель
но, что фон Засс потребовал использовать для снабжения 
гарнизона грузовые планеры.

Для приема планеров в городе было необходимо выбрать 
подходящую площадку. Так как в составе гарнизона авиаци
онных специалистов не оказалось, 16 декабря в «крепость» 
был десантирован унтер-офицер Лоренц из состава планер
ного отряда. Оп благополучно приземлился с парашютом в 
расположении немецких войск. Вечером того же дня радио

1 Tiemann R. Op. cit. S. 157.
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станция гарнизопа передала радиограмму: «Посадка плане
ров возможна на Ярмарочной площади и только днем. Заход 
на посадку с юго-запада. Время между вылетами — один 
час. Обязательно заблаговременное оповещение. Лоренц».

Хотя в радиограмме и было настоятельно рекомендовано 
осуществлять полеты только в условиях хорошей видимо
сти, практические соображения заставили перенести выле
ты на утренние сумерки. Чтобы облегчить групповой по
лет в темноте, самолеты-буксировщики Не-111 подверглись 
некоторой доработке. В частности, на верхней поверхности 
плоскостей были установлены маломощные лампы под
светки. Слабо освещенное крыло помогало лучше ориен
тироваться пилоту планера относительно взаимного рас
положения сцепки. Кроме того, самолетное переговорное 
устройство Не-111 было соединено кабелем с СПУ планера, 
что также облегчало взаимодействие пилотов.

В ближайшую ночь с аэродрома Орша стартовал первый 
«аэропоезд», груженный гремя тоннами медикаментов. Пи
лотом планера Go-242 был обер-фельдфебель Радемахер. 
Он пережил войну и оставил свои воспоминания об этом 
полете. Его сцепка благополучно достигла района Великих 
Лук. На высоте 2000 метров планер отделился от буксиров
щика. Посадочная полоса была хорошо освещена лампами 
красного и желтого цвета. При заходе на посадку «камра
ды» на земле стали выпускать еще и зеленые ракеты. Эти 
сигналы тотчас же повторили советские бойцы, добавив к 
ним интенсивный пулеметный охх>нь. Видимо, уклонение 
от их обстрела заняло все внимание пилота. Поэтому толь
ко когда планер уже почти касался земли, Радемахер с ужа
сом заметил, что посадочная скорость значительно выше 
допустимой. На обледенелой полосе тормоза оказались 
абсолютно бесполезны. Слегка «затормозить» планер смог 
только торчащий из-под снега бетонный столб. От удара ма
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шину развернуло, по не остановило. Пробег окончательно 
закончился, только когда «гота» врезалась в деревянный 
дом, рухнувший от удара. Пилот получил тяжелую травму, 
но 1руз остался невредим и был оперативно изъят из разби
того планера подоспевшими саперами.

Однако за первой относительно удачной посадкой вновь 
последовал долгий перерыв, из-за очередного ухудшения 
погоды. «Генерал Зима» явно был на стороне Красной ар
мии. Только 25 декабря с 57 Не-111 удалось сбросить осаж
денным пятьдесят TOini грузов, заплатив за этот успех по
терей одной машины (два члена экипажа спаслись на пара
шютах и присоединились к гарнизону «крепости»)1. Затем 
снова наступил перерыв из-за погодных условий. Однако, 
несмотря на плохую погоду, бои в городе не ослабевали и 
уже 28 декабря советские солдаты вышли к Ярмарочной 
площади. Посадочную площадку для планеров пришлось 
перенести в восточную часть города, в район недалеко от 
железнодорожного вокзала.

В ожесточенных боях окруженные лишились всех про
тивотанковых орудий. В результате советские танкисты 
стали практически безнаказанно расстреливать позиции 
оборонявшихся немцев с дальних дистанций, не «подстав
ляясь» под огонь противотанковых средств ближнего боя. 
Вот выдержки из радиограммы коменданта «крепости» от 
24 декабря: «Я чувствую себя обязанным доложить об
становку безо всяких прикрас. Уже несколько дней русские 
на различных участках постоянно атакуют группами по 
100—150 человек с несколькими тапками под прикрытием 
массированного огня противотанковых орудий и миноме
тов. Танки маневрируют вне досягаемости еще уцелевших 
противотанковых орудий. Систематически разрушаются

1 TiemannR. Op. cit. S. 162.



одно укрытие за другим. Это вызывает чрезвычайно высо
кие потери, которые обороняющиеся не могут себе позво
лить. Сегодня на одном участке северного сектора выведе
но из строя сорок человек из 74»*. Неудивительно, что фон 
Засс срочно потребовал поддержки штурмовой авиации и 
доставки в «крепость» орудий ПТО.

Ночью 28 декабря три 75-мм противотанковые пушки 
вместе с расчетами и боезапасом были доставлены в город на 
плаперах. Для одной «готы», управляемой унтер-офицером 
Майером, этот полет чуть не закончился трагически. Укло
няясь от зенитного огня, пилот совершил слитком резкий 
мапевр. Крепления орудия лопнули, и опо сместилось в нос. 
Из-за смещения центра тяжести планер перешел почти в от
весное пике. Только у самой земли усилиями обоих пилотов 
удалось выравнять машину. Всего же за 28—30 декабря в 
Луках совершили посадку 14 планеров. Одновременно про
должался сброс грузов на парашютах.

Впрочем, огонь советской артиллерии и танков быстро 
выводил вновь прибывающее вооружение из строя. Вот 
воспоминания К. Бейтца из роты тяжелого оружия 277-го 
пехотного полка: «31 декабря мы получили пять противо
танковых орудий, доставленных на планерах. Они при
землились западнее нашего опорного пункта на широком 
лугу... Одно орудие отчиталось о пяти подбитых танках 
противника. Затем прямым попаданием снаряда оно было 
выведено из строя. На следующий день такая же судьба 
постигла еще одно орудие»2.

Массированное применение планеров поставило ко
мандование люфтваффе перед серьезной проблемой. На 
горизонте явственно замаячил дефицит подготовленных

1 liemannR. Op. cit. S. 160.
2 Ibid. S. 167.



пилотов-планеристов. Командующий Авиакомаидоваиия 
Ост генерал фон Грайм попытался эвакуировать из «кре
пости» ценный летный персонал. Для этого в городе была 
подготовлена посадочная полоса для связного самолета 
«Физилер-156», способного сесть буквально на «пятачке». 
Площадка была оборудована ночным стартом, поскольку о 
дневном вылете не могло быть и речи, веда советские по
зиции находились недалеко от ВПП.

В одну из декабрьских ночей «Аист» вылетел к окружен
ным. Однако немецкие приготовления были обнаружены 
советскими бойцами, которые просто-напросто перебили 
точным огнем все лампы, как только те были зажжены. Са
молету пришлось улететь обратно, и в дальнейшем попыт
ки эвакуации не возобновлялись. Интересно, что в услови
ях относительного бездорожья «физилеры» использовались 
для экстренной эвакуации тяжелораненых и на внешнем 
фронте1.

Тем временем обстановка в городе для немецких войск 
ухудшалась с каждым днем. Советские штурмовые группы 
занимали квартал за кварталом, и в последние дни 1942 г. 
стало ясно, что весь город не удержать. Самым разумным 
решением было бы отвести войска в западную часть Вели
ких Лук, которые делятся рекой Ловать на две части. Это об
легчило бы возможность прорыва в случае- получения соот
ветствующего приказа. Однако выбор был сделан в пользу 
удержания восточной части города. Не последнюю, а может 
быть, и решающую, роль в этом сыграло наличие там по
садочной площадки2.

В результате гарнизон оказался разделенным на две ча
сти. Его большая, «восточная», часть отошла в район же

1 Asmus D. Op. cit. S. 180.
2 liemannR. Op. cit. S. 161.
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лезнодорожной станции. Меньшая — осталась в западной 
части Великих Лук, укрывшись в так называемой цитадели. 
Цитаделью немцы назвали комплекс сооружений (казармы, 
тюрьма, Воскресенский собор), расположенный внутри 
земляных валов крепости XVIII века. Не являясь, конеч
но, крепостью в прямом смысле этого слова, тем не менее 
«цитадель» служила неплохим укрытием для оборонявших 
её частей. Гарнизон цитадели составлял 427 человек1. Обе 
группировки не имели между собой огневой связи и дей
ствовали изолированно. С 31 декабря люфтваффе вынужде
но было снабжать их по отдельности.

В тот же день на запрос о приоритетах снабжения и на
личии дополнительных источников продовольствия фон 
Засс радировал: «Необходимо в первую очередь пополнение 
и боеприпасы, затем — оружие. У населения взять нече
го». Впрочем, в восточной части города оказалось около 
трехсот лошадей, которых тут же забили и съели в качестве 
доппайка. Плюс неожиданный подарок противник получил 
в виде 250 эстонцев из 8-го Эстонского стрелкового корпу
са, перешедших на его сторону 28 декабря2. Правда, нем
цы сообщают об этом достаточно неопределенно3. Если это 
не пропагандистская «утка», то «горячие эстонские парни» 
выбрали не лучшее время и место для перехода к новым 
«боевым камрадам». Среди вырвавшихся из кольца эстон
цев не было. Вряд ли красноармейцы стали церемониться с 
попавшими к ним в руки перебежчиками.

1 Tiemann R. Op. cit. S. 164.
2 Ibid. S. 163.
3 Косвенным подтверждением этого может служить тот факт, что 

по окончании боев в городе корпус был немедленно выведен в тыл на 
длительное переформирование. При этом часть личного состава была 
отправлена на другие фронты.
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2 января 1943 г. Совинформбюро в своей очередной 
сводке сообщило: «В результате решительного штурма 
наши части овладели городом и железнодорожным узлом 
Великие Луки». Однако сражение вовсе не было закончено. 
Более того, обе стороны только намеревались нанести «по
следний решительный» удар. Генерал-майор Галицкий на
значил на 3 января 1943 г. очередной штурм. Его «визави» 
генерал Шсваллсри ещё 1 января 1943 г., принял решение 
начать через трое суток операцию по деблокаде «крепо
сти». В случае её успеха Великие Луки следовало оставить 
и отойти на позиции западнее города. Начав 4 января насту
пление, немецкие войска немедленно оказались под удара
ми бомбардировщиков и штурмовиков 3-й ВЛ. В штаб Шс- 
валлери сразу же стали поступать тревожные радиограммы 
от наступающих частей и соединений. Вот только две из 
них за 4 января 1943 г:

«Массированные атаки с воздуха. Где наша авиация?» 
(13.20, командир 1-го батальона 15-го танкового полка);

«Уже час над нами висит вражеская авиация. Настоя
тельно требую истребительного прикрытия!» (14.30, ко
мандир 335-го пехотного полка 331-й пехотной дивизии)1.

Поэтому, несмотря на ввод в действие свежих сил, немец
кое наступление закончилось 12 января почти полным про
валом. «Почти» только потому, что 9 января моторизован
ной группе майора Гюнтера Трибукайта удалось все-таки 
прорваться, а точнее проскочигь, к «цитадели». Этот успех, 
что называется, «на полную катушку» был использован не
мецкой пропагандой во время войны, а немецкими мемуа
ристами — после2. Однако при этом опускались некоторые 
досадные «мелочи». Например, то что советские части по-

1 AsmusD. Op. cit. S. 163.
2 Петапп R. Op. cit. S. 170.



слс прорыва туг же вновь замкнули кольцо окружения, и не 
было пробито пикакого коридора в «цитадель». Или то, что 
группа в течепис суток потеряла от огня советской артилле
рии все свои 15 танков и бронетранспортеров и не смогла, 
как планировалось, прорваться в восточную часть города. 
Когда же 16 января Трибукайт пробился обратно, то с ним в 
расположение немецких частей вышло только 109 человек1. 
Это было все, что осталось от 427 бойцов его группы и гар
низона «цитадели».

Между тем операция по снабжению окружешюго гар
низона Великих Лук продолжалась. В первый день нового 
года туда вылетели 26 Не- 111с грузовыми контейнерами на 
подвеске, но из-за погоды только 11 из них сбросили над 
«цитаделью» и восточной частью города 7,1 тонну бое
припасов и 2,4 тонны продовольствия. Три машины были 
сбиты2, еще несколько совершили вынуждишую посадку. 
Утром следующего дпя радиостанция гарнизона сообщила
о результатах выброски: «Подобрано три малых контейне
ра с сигаретами и 12 больших с продовольствием, а также 
один — с шоколадом. Больших контейнеров с боеприпасами 
подобрано: 15 со 105-мм снарядами (105 штук), один с руч
ными гранатами и 10 с патронами к стрелковому оружию. 
В цитадели подобрано четыре контейнера с 15 тысячами 
патронов и 50-ю минометными выстрелами».

Хотя в последующие дни вылеты на снабжение окружен
ных не прекращались, ситуация неуклонно обострялась, 
особенно в «цитадели». 2 января ни один из сброшенных 
контейперов не попал на её территорию. Все грузы доста
лись нашим солдатам. Немцы утверждают, что из сорока 
пяти сброшенных контейнеров с грузами в пределах «ци

1 Asmus D. Op. cit. S. 183.
2 Не- l l  1H-6 зав. 7670,4769 и Hc-111H-14 зав. 7929.



тадели» упало всего семь1. Сказывались незначительные, 
всего 100 на 300 метров, размеры занимаемой противником 
территории.

5 января пилоты вообще спутали «цитадель» с площа
дью Ленина, уже занятой советскими войсками, и десять 
контейнеров попали к ним. Чтобы увеличить точность сбра
сывания, впервые к снабжению были привлечены пикирую
щие бомбардировщики «Юнкерс-87»2.

Непрерывные бои вели к потерям вооружения и посто
янной убыли личного состава, которые надо было как-то 
восполнять. Для борьбы с советскими танками в город по 
воздуху направлялись штурмовые саперные группы и но
вые противотанковые орудия. 5 января восточной группе 
были сброшены три миномета. На следующий день пла
нер доставил осажденным 75-мм противотанковое орудие 
с расчетом и боеприпасами. Еще один планер, на борту 
которого находились саперы, разбился при посадке из-за 
ранения пилота. Экипаж и пассажиры попали в лазарет, 
но все перевозимое вооружение, в том числе три огнеме
та, остались целыми. Утром 7 января с аэродрома Орши 
стартовали ещё несколько сцепок, на борту которых опять 
находились саперы. Один «хсйпкель»-буксировщик был 
подбит над целью зенитками и совершил аварийную по
садку на своей территории. Смог посадить свой Go-242 и 
его напарник. Меньше повезло пилоту другой «готы». Его 
планер был сбит и горящим упал на город, а все находив
шиеся па его борту погибли.

Вероятно, именно этот случай послужил основани
ем для радиограммы, переданной из «крепости» вечером 
7 января: «.Просим не производить посадок планеров днем,

1 liemann R. Op. cit. S. 164.
2 KiehlII. Op. cit. S. 223.
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так как это почти гарантированная гибель. Посадка воз
можна только ночью». После этого полеты планеров в Ве
ликие Луки вообще прекратились. А 13 января фон Засс 
радировал: «Прекратите сбрасывать грузы. Занимаемая 
нами территория предельно мала. Мой командный пункт 
окружен русскими танками». Выброска грузов еще пару 
дней продолжалась над «цитаделью», но и там большая 
часть контейнеров попадала в руки советских солдат или 
разбивалась. Иногда боеприпасы детонировали при ударе
о землю.

Утром 15 января в 08.40 от «восточной» группировки 
была принята последняя радиограмма. «Штуки» еще сбро
сили четыре тонны боеприпасов и 1,76 м3 горючего над 
продолжавшей держаться «цитаделью». Но все уже было 
бесполезно. В тот же день остатки гарнизона в восточной 
части города сдались в плен, а группа майора Трибукай- 
та из «цитадели» ночью прорвалась к своим. Кроме того, 
84 солдата из «цитадели» поодиночке смогли добраться 
до немецких позиций. Из «восточной» группировки бук
вально чудом спаслись лишь четыре человека. Борьба за 
старинный русский город Великие Луки практически за
кончилась.

Потери советских войск в Великолукской операции 
составили 104 022 человека, в том числе 31 675 человек 
убитыми и пропавшими без вести. Немцам же Великие 
Луки стоили около 25—30 тысяч человек, в том числе око
ло десяти тысяч убитыми, пропавшими без вести и плен
ными (по советским данным — 3944 человека в городе и 
344 — вне кольца окружения). Среди пленных оказался 
и комендант «крепости» подполковник фон Засс. Судьба 
сыграла с ним злую шутку. 31 января 1946 г. он и еще 
пять бывших офицеров 83-й дивизии по приговору Во
енного трибунала за военные преступления были пове-
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шсны на центральной площади Великих Лук. Последний 
акт трагедии был сыгран через три года после окончания 
главного действия1.

Во время осады и штурма города для выполнения задач 
но снабжению окруженных войск в Великие Луки 310 раз 
вылетали бомбардировщики Не-111, 94 — «нпуки», 25 — 
десантные планеры и один раз Ju-52z. Некоторое представ
ление о деятельности люфтваффе по снабжению «крепо
сти» дают данные таблиц и документы, приводимые в при
ложениях 8 и 9.

Перечень грузов, доставленных в Великие Луки 
но воздуху с 29.11.1942 г. по 07.01.1943 г.

Боеприпасы 164 322 кг

Продовольствие 5248 кг

Табачное довольствие 7500 пайков
Горючее 0,33 м*

Оружейное масло 0,05 м3
Анодные батареи 290 шт.

Радиостанции, типа В1 2 шт.
Радиостанции, типа D2 2 шт.

Полевой кабель 20 км
Изоляционная лента 100 рулонов

Аккумуляторы 2 батареи
Медикаменты, перевязочный материал и другое санитарное имущество 3250 кг

«Железные кресты» 4 пакета
Минометы легкие бед.

Минометы тяжелые Зед.
Пулеметы ручные MG42 с ггрипадлежностями 10 ед.

Пулеметы ручные MG34 8ед.
Пулеметы станковые MG34 4ед.

75-мм орудия НТО (с расчетами) 4ед.
Оптические прицелы для 45-мм орудий ПТО (трофейных) 2ед.

Запчасти к пулеметам типа MG34 и MG26 -

1 liemann R. Op. cit. S. 178.
2 Kiehl Н. Op. cit. S. 224.
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Потери люфтваффе во время Великолукской операции1

Tan ЛА
Потеряно (по немецкой классифшацжя)

Итого:
100% 60-100% менее 60 %

Пс-111 17 3 19 39
Ju-87 1 2 3 6

FW-190 1 — — 1
Bf-109 6 2 3 И
FW-189 4 — — 4
Hs-126 — 1 — 1
Ju-52 1 — — 1

DFS-230 6 — 1 7
Go-242 И — — И
Итого: 47 8 26 81

Командование люфтваффе, сознавая бесперспектив
ность борьбы, начало отвод своих авиационных соедине
ний еще до капитуляции гарнизона «крепости». Ш группа
4-й эскадры «Генерал Вефер» покинула район Великих Лук 
и перебазировалась па юг, в Ворошиловград, уже 10 января 
1943 г.2 Там экипажи группы ждал Сталинград...

Отметим еще один эпизод, имеющий отношение и к дей
ствиям люфтваффе в ходе боев за Великие Луки. В началь
ный период окружения фон Засс требовал усилить гарнизон 
«крепости» выброской двух рот парашютистов. На это ко
мандование 1-й парашютно-десантной дивизии люфтваффе 
(в целях маскировки она именовалась в переписке 7-й авиа
ционной дивизией) ответило следующее: «7-я авиационная 
дивизия не имеет оборудования для высадки парашютным 
способом. Доставка всего необходимого из Рейха потре
бует шестъ-восемъ дней. Для высадки одного батальона 
необходимо 53 специально оборудованных “Юнкерса-52", 
а в наличии имеется всего один. Проведение десантно

1 Подсчитано по BA-MARL2 Ш/1184,1185.
2 Gunderlach К. Op. cit. S. 219.



высадочной операции в существенных масштабах потре
бует специального решения Верховного командования. Соб
ственно операция представляется весьма проблематичной 
из-за сильной ПВО и незначительных размеров района вы
садки».

Все же, когда положение окруженных стало совсем без
надежным, немецкое командование ввело в бой третий бата
льон 1-го параппотно-десантного полка в качестве обычной 
пехоты. Подразделение, находившееся на отдыхе в районе 
Вслижа, получило 11 января приказ о переброске в район 
Великих Лук. С 17 по 20 января парашютисты участвовали 
в боях на участке 20-й моторизовашюй дивизии. При этом 
батальон потерял 47 человек убитыми, 25 пропавшими без 
вести, а среди 244 раненых числился и сам командир ба
тальона. Естественно, что никакого влияния на ситуацию в 
«крепости» действия парашютистов не оказали, так как еще 
16-го бои там прекратились1.

В заключение отметим, что операция по снабжению Ве
ликих Лук носила достаточно специфический характер. 
Практически пе применялась «рабочая лошадка» немецкой 
военно-транспортной авиации — «Юнкерс-52». Небольшая 
площадь кольца окружения требовала применения само
лета, гораздо лучше вооружешюго, чем «Тетушка Ю». Но 
и «хейнкели» бомбардировочных эскадр оказались мало 
пригодны к действиям в условиях воздействия практически 
всех видов средств ПВО. К тому же выполнение транспорт
ных задач силами ударной авиации было не самым лучшим 
решением.

Если Сталинград можно считать своеобразной «лебеди
ной пссныо» немецкой транспортной авиации, то Великие 
Луки стали прообразом «воздушных мостов» в многочис

1 Asmus D. Op. cit. S. 184.



ленные «мини-котлы», в которые попадали части вермахта 
в 1944 и 1945 гг. Но об этом пойдет речь в следующих гла
вах.

КОГДА «ВОЗДУШНЫЙ мост» 
ВЯЗНЕТ В ЧЕРНОЗЕМЕ

С завершением в конце января — начале февраля 1943 г. 
сталинградской эпопеи линия Восточного фронта начала 
медленно, но верно откатываться на запад — к границам 
Германии. При этом у немецкой военно-транспортной авиа
ции значительно прибавилось работы по наведению «воз
душных мостов» в большие и малые «котлы». Первой точ
кой приложения этих усилий стал южный фланг советско- 
германского фронта.

История Кубанского плацдарма сама по себе тема очень 
интересная и, в общем-то, малоизвестная. Даже несмотря на 
то, что посвященная событиям на Кубани книга Л.И. Бреж- 
нева.о «Малой земле» в свое время изучалась повсеместно 
и достаточно подробно. Плацдарм возник благодаря успеш
ному продвижению советских танковых корпусов в Донбас
се. Настолько успешному, что перед Группой армий «Юг» 
замаячила перспектива нового «котла», еще более масштаб
ного, чем Сталинградский.

Напомним общую канву событий февраля—марта
1943 г. К началу февраля рядом последовательных ударов 
советские войска уничтожили под Сталинградом 6-ю поле
вую армшо вермахта и армии сателлитов Германии. В ходе 
Воронежско-Касторнснской операции было нанесено по
ражение 2-й немецкой полевой армии. Ее части, бросив 
тяжелое оружие и боевую технику, отдельными группами 
пробивались из окружения на запад. Фактически на юж
ном фланге Восточного фронта в обороне противника зияла
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огромная брешь, в которой, встречая сопротивление лишь 
на отдельных направлениях, продвигались вперед соедине
ния нескольких советских фронтов.

В середине февраля советские танки стремительно при
ближались к Днепру и Десне. Были освобождены Харьков 
и Белгород, гвардейцы-кантемировцы генерала Полубояро- 
ва отрезали немецкую Группу армий «Юг» от днепровских 
переправ. Казалось, еще совсем немного, и вермахт постиг
нет катастрофа по масштабам не меныпая, чем сталинград
ская.

Для предотвращения кризиса немцы были вынуждены 
незамедлительно начать отвод войск Группы армий «А» с 
Северного Кавказа, пока в их руках ещё находился Ростов- 
на-Дону. Согласно директиве Верховного командования 
вермахта (ОКВ) от 27 января 1943 г. 1-я танковая армия 
генерал-полковника фон Макензена через «Батайские воро
та» уходила в Донбасс, чтобы принять участие в будущем 
контрударе Манштсйна в междуречье Северского Донца и 
Днепра. 17-я полевая армия генерал-полковника Руоффа от
ходила на Таманский полуостров, где должна была закре
питься на хорошо оборудованных позициях так называемой 
линии «Готенкопф»1.

Так как в это же время советские армии успешно на
ступали практически на всем протяжении южного фланга 
советско-германского фронта, то, вполне естественно, что 
Ставка Верховного главнокомандования Красной армии 
сочла отвод немецких соединений на Тамань одним из эта
пов общего отступления вермахта на линию Днепра. Точ
но так же воспринял интенсивное движение транспортов 
между портами Крыма и Тамани Военный совет Черномор

1 Schwarz Е. Die Stabilisirung der Ostfront nach Stalingrad. Goettin
gen—Zuerich, 1985. S. 35.
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ского флота. Добавляли уверенности в скором отходе про
тивника и материалы опросов попавших в плен немцев и 
румын. Так, в разведывательной сводке Штаба ЧФ приводи
лись высказывания одного из пленных, который утверждал, 
что эвакуация Кубанского плацдарма должна закончиться к
1 марта 1943 г.'

Однако ОКВ рассудило иначе: Тамань не оставлять! 
В одном из немецких документов это решение обосновы
валось так:

«— наличие плацдарма создает перманентную угрозу 
Кавказу, сковывая большие силы русских;

— сильно ограничивает деятельность советского Чер
номорского флота;

— прикрывает Крым от вторжения Красной армии;
— воздействует в благоприятном для Германии направ

лении на позицию причерноморских стран»2.
Приняв решение удерживать Тамань, германское ко

мандование вынуждено было озаботиться снабжением на
ходившихся на полуострове войск. Снабжение могло осу
ществляться двумя путями— по воздуху и морем. При этом 
морские перевозки могли полностью покрыть все потребно
сти отрезанной группировки, которые, по разным оценкам, 
составляли от двух до четырех тысяч тонн разных грузов в 
сутки.

Естественно, что основным путем снабжения 17-й ар
мии стал Керченский пролив. Тем более что его ширина по
зволяла привлекать к перевозкам не только быстроходные 
десантные баржи кригемарине, но и знаменитый «сухопут
ный флот» вермахта — паромы «Зибель» и более мелкие 
десантные катера.

1 ЦВМА. Ф. 1087. Оп. 5. Д. 1074. Л. 49 об., 51.
2 NARA Т-312 roll 722 frame 8360855.



Возможности десантно-высадочных средств вермахта 
по снабжению Кубанского плацдарма (в сутки) 

по состоянию на 25.02.1943 г.1

Тел

Саперно- 
десантным катер 

тип 40

Паром т е ш  
«Зибель»

Тяжелый штур
мовой катер Итого

Имелось в наличии 16 15 10 41
Могао бьпъ перевезено в супш

Грузов, тонн 1080 660 150 1890
Военнослужащих со стрелковым 

вооружением 5400 6600 1800 13 800

Лошадей 540 1760 — 2300
Грузовых автомашин 72 132 — 204
Легковых автомашин 180 264 — 444

Спецмашин 216 216 — 432
Конных повозок 288 352 — 640

Примечание. Кроме того, для перевозок также могли быть задействованы 
до 15 быстроходных десантных барж кригемарине.

Надо отметить, что события начального этапа борьбы за 
Кубанский плацдарм происходили в середине, хотя и черно
морской, но зимы, поэтому навигация в проливе затрудня
лась наличием плавающего льда. Кроме ледовой обстанов
ки на объемы перевозок оказывало свое влияние и противо
действие советской стороны.

Неплохо поработала над проливом советская морская 
авиация, довольно плотно «засорившая» его минами. Всего 
в феврале — марте в Керченском проливе было выставлено 
65 мин, в том числе 23 неконтактные, на которых погибли 
шесть кораблей и десантных катеров противника2. В резуль
тате немцы были вынуждены отказаться от свободного пла
вания одиночных судов и перейти к проводке конвоев.

1 NARA Т-312 roll 721 frame 8359939.
2 Заблотский A.II., Ларинцев Р.И. Советские ВВС против кригема

рине. М., 2010. С. 14—15.
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16 марта командование 17-й армии отмечало, что из строя 
по причине подрыва на минах вышло 10 % всех быстроход
ных десантных барж и «Зибелей». Через десять дней в жур
нале боевых действий армии было записано: «Прием судов 
в Темрюке нельзя ожидать ранее, чем через две-три недели 
вследствие минной опасности»'. Практически непрерыв
ным и достаточно эффективным ударам с воздуха подвер
гались порты Таманского и Керченского полуострова. Мор
ская блокада, установленная надводными кораблями Черно
морского флота, до двадцатых чисел февраля не позволяла 
использовать морскую коммуникацию между Крымом и 
Анапой.

Все эти обстоятельства и вынудили немецкое командо
вание прибегнуть к помощи военно-транспортной авиации. 
Журнал боевых действий 17-й армии содержит упоминание
об интенсивных переговорах командования армии со шта
бами люфтваффе об организации снабжения войск по воз
духу, которые состоялись 2 февраля 1943 г.2

Сразу оговоримся, что по своему напряжению и дра
матизму кубанский «воздушный мост» не идет ни в какое 
сравнение со сталинградским. Хотя на полуострове была 
отрезана очень крупная группировка противника3, тем не

1 И действительно, первый конвой в Темрюк пришел 8 апреля, 
доставив 2164 тонны груза, чем «значительно облегчил снабжение 
армии».

2 NARA Т-312 roll 721 frame 8360107.
3 8 февраля 1943 г. 17-я армия насчитывала 398 тысяч человек, 

свыше 110 ООО лошадей, 3650 мотоциклов, 5830 легковых и 13 860 
грузовых автомашин, 1240 тягачей (включая трофейные трактора), 
690 спецмашин. На ее вооружении состояли 370 легких, 257 средних 
и 138 тяжелых противотанковых орудий, 808 полевых, 144 — 75-мм 
и 37 — 105-мм пехотных орудия плюс 88 реактивных минометов. 
От воздушного противника Таманскую группировку прикрывали 
202 легких и 41 тяжелая зенитка.



менее здесь речь о физическом выживании армии не шла. 
Немецкие тыловые органы смогли складировать на Тамани 
большое количество различных припасов. Наверное, даже 
при отсутствии подвоза Кубанский «котел» смог бы дер
жаться довольно долго.

Впрочем, эту фразу из послевоенных исследований не
мецкие документы из 1943 г. расшифровывают следующим 
образом. На 16 февраля имевшиеся запасы 17-й армии по
зволяли продержаться:

— по хлебному зерну до 1 марта 1943 г.;
— по табачному довольствию (с учетом сокращенной 

нормы) до 1 апреля;
— по животным жирам до 27 марта;
— по овощам до 10 апреля.
То есть без регулярного снабжения все-таки немцы на 

Кубани особо долго бы тоже не протянули.
Но весной 1943 г. па стороне Красной армии против нем

цев выступил неожиданный союзник — «Генерал Черно
зем». С 19 февраля дороги стали непроходимы даже для 
тягачей, немецкая армия буквально завязла в грязи!1 Рас
кисшие кубанские черноземы сковывали любое движение 
транспортных средств на плацдарме, кроме конных пово
зок. Части, только что совершившие отход па Тамань с бере
гов Терека, теряли лошадей падшими от истощения десят
ками в день. При этом, как, может быть, с известной долей 
преувеличения, писали немецкие штабисты, морской путь 
через Керченский пролив практически утратил свое значе
ние. Ведь доставить грузы до передовых частей все равно 
было невозможно!

1 Интересно, что ЖДБ 17-й армии сохранил запись переговоров 
немецких военачальников, в которых они пытались выяснить, почему 
немецкая техника завязла в грязи, а русские продолжают наступать.

6*



В этой ситуации военно-транспортной авиации люфт- 
ваффе пришлось, хотя и кратковременно, но выступить в 
роли спасителя 17-й армии. Было принято решение макси
мально приблизить площадки выгрузки снабжения к вой
скам. Для этого немцы широко использовали сброс грузов 
на парашютах, а также в больших масштабах применили 
грузовые планеры. Удивительно, по среди грузов, достав
ляемых по воздуху в эти критические недели, большой 
объем составлял фураж, хотя в упомянутом выше докумен
те о наличии запасов положение с фуражом на плацдарме 
признавалось не вызывающим беспокойства. При этом 
немцы, как и в большинстве других случаев, сталкивались 
с большими потерями некоторых номенклатур грузов при 
сбрасывании1.

Начало «кубанского сидения» немцев совпало с заверше
нием Сталинградской битвы. Вполне естественно, что осво
бодившиеся под Сталинградом силы сразу были привлече
ны к снабжению нового плацдарма. Хотя надо отметить, 
что состояние частей транспортной авиации люфтваффе к 
этому моменту было весьма плачевным.

В немецкой военно-исторической литературе в обя
зательном порядке упоминается о деятельности на Вос
токе Kampfgruppe 200, оснащенной дальними морскими 
разведчиками-бомбардировщиками FW-200 «Кондор»2. По
сле завершения сталинградской эпопеи руководство криг- 
смарине настаивало на скорейшем отзыве группы обратно 
во Францию, чтобы после отдыха и восстановления боеспо
собности и в дальнейшем использовать её над Атлантикой. 
Но командованию 4-го Воздушного флота удалось задер

1 NARA Т-312 roll 721 ftamc 359197.
1 Morzik F. Die dcutschcn Transportflieger im Zweitcn Weltkrieg. 

Frankfurt am Main. 1966. S. 167 ff.

164



жать эти вместительные машины именно под предлогом 
снабжения Кубанского плацдарма.

Впрочем, кроме транспортировки грузов FW-200 долж
ны были действовать против советских железнодорожных 
перевозок в районе Сталинграда, а также наносить удары по 
нефтеносным полям вокруг Баку. «Кондоры» действовали с 
аэродрома Запорожье — прекрасно оборудовашюй авиабазы 
советской дальней авиации. Как правило, полеты соверша
лись по марпфуту Запорожье — Краснодар (или Тимашев- 
ская) — аэродромы Крыма. В «котел» доставлялось самое 
разнообразное снабжение, а обратно вывозились раненые 
и остродефицитные в Рейхе цветные металлы. Всего с 4 по
13 февраля «фоккс-вульфы» доставили 116 тотш боеприпа
сов, 50,4 тонны горючего, 75,6 тонн продовольствия и 12 тонн 
технического имущества. Обратными рейсами перевезено 
830 раненых, 1057 командированных и 55 тонн меда.

Любопытно, что наземный технический персонал, паправ- 
лсш1ый но железной дороге из Франции для обслуживания 
FW-200 еще в период действия сталинградского «воздушно
го моста», добрался до Запорожья только 4 февраля! Столь 
долгое перебазирование объясняется длительными останов
ками по пути, коща «зеленый свет» давался спешащим на 
Восток эшелонам с частями 2-го танкового корпуса СС.

С потерей аэродромов Краснодар и Тимашевская транс
портные полеты группы «кондоров» на Кубань прекрати
лись. Сокращение размеров «котла» увеличивало веро
ятность встречи с советскими истребителями. Поэтому 
немецкое командование решило не рисковать цсшшми 
машинами, «фоккс-вульфы», впрочем, продолжали нахо
диться в подчинении 4-го ВФ еще до 22 февраля, выполняя 
полеты в хорошо им знакомый район Сталинграда. На этот 
раз их целью было не снабжение 6-й армии, а нарушение 
железнодорожных коммуникаций.



Кроме частей авиации сухопутного базирования, к снаб
жению Кубанского плацдарма весной 1943 г. были привле
чены гидросамолеты. Один отряд (по другим дашхым груп
па), под командованием майора Гашшбала Гуце, был осна
щен поплавковыми Ju-52/3m (See) и базировался на озере 
Ортасли недалеко от Керчи. Второй (командир — капитан 
Ханс Третгер) — состоял из 11 «Дорнье-24» (по другим 
данным — 14), собранных из различных частей, в том чис
ле и из действовавшего на Средиземном море 6-го спаса
тельного отряда. Трехмоторные летающие лодки летали на 
Тамань из бухт Севастополя.

Эти «воздушно-морские» транспортные средства дей
ствовали под общим руководством подполковника Юлиу
са Ханзинга, командира района поисково-спасательной 
службы Scenotbercich ХП. Гидросамолеты приводнялись в 
многочисленных лиманах дельты реки Кубани. Их погруз
ку и разгрузку вели саперные части 17-й армии при помо
щи армейских десантных катеров. При этом эксплуатация 
маломореходных «штурмботов» сильно зависела от состоя
ния моря. Так, на 10 марта па Тамани планировали принять
14 «Дорнье-24» (перевозящих по 2—3 тонны овса каждый) 
и трех поплавковых «юнкерсов» (по одной тонне овса). Од
нако вылеты были отменены, так как из-за шторма «штурм- 
боты» вышли из строя. Тем не менее морская авиация пе
ревезла на плацдарм в общей сложности около 1000 тонн 
грузов1.

Гидросамолетам удалось счастливо избежать встречи 
с советскими истребителями, но по различным небоевым 
причинам было потеряно несколько машин. Так, напри
мер, 8 апреля из-за неисправности сел на воду и затонул

1NARA Т-312 roll 721 frame 8359194-8359195.



«Юнксрс-52» из состава 2.Scctransportstaffcl (зав. 7074). 
При этом два человека погибло, один пропал без вести.

Впрочем, как и всегда, основная нагрузка в наведении 
«воздушного моста» л ета  па плечи испытанных и надеж
ных «Тетушек Ю». Уже 3 февраля началась их переброска с 
аэродрома Зверево в Таганрог, Сталино, Запорожье, Мариу
поль и Херсон.

Тс транспортные группы, которые понесли большие по
тери иод Сталгапрадом (KGrzbV700, 900,1. и П./KGzbVl), 
передавали исправные самолеты и летно-технический со
став в боеспособные части, а сами затем убывали в Герма
нию на переформирование.

К снабжению 17-й армии в общей сложности были при
влечены пять транспортных авиагрупп (9-я, 50-я, 102-я, 
172-я и 500-я). После недолго отдыха и пополнения, эти 
части были перебазированы на аэродромы Крыма, а также 
в Херсон. Руководство снабжением Кубанского плацдарма 
было возложено первоначально на хорошо известного ещё 
по Демянску и Сталинграду полковника Морзика. В начале 
марта его на этом посту сменил командир KGrzbV9 полков
ник Яксль. Тогда же, в марте, согласно немецким докумен
там, на Таманский полуостров стали летать также Не-111 из
5-й и 23-й транспортных групп1.

Херсон был выбран в качестве тыловой ремонтно- 
раснрсделителыюй базы группировки немецкой ВТА в 
Крыму. Все самолеты, требующие ремонта, поступали сна
чала туда, а затем, при необходимости, передавались на ре
монтные заводы 4-го ВФ, которые имели в этот момент наи
меньшую загрузку.

Доставка грузов на Тамань была организована следую
щим образом. Первый вылет самолеты выполняли со сво

1 MorzikF. Op. cit. S. 172— 173.



его основного аэродрома (Сарабуз, Багсрово, Заморск и 
Керчь-4). Так как довольпо небольшое расстояние до пло- 
щадок выгрузки позволяло вьтолпитъ за день до трех рей
сов, то второй и последующие вылеты уже выполнялись с 
ближайшего к плацдарму аэродрома Керчь-4. Сложнее об
стояло дело с аэродромами на плацдарме. Если в первые дни 
операции еще использовался краснодарский аэродром, то 
затем пришлось довольствоваться полевыми площадками. 
Самая крупная и хорошо оборудованная авиабаза в Анапе 
была занята боевой авиацией и использовалась «транспорт
никами» эпизодически.

Для удобства вывоза принятых грузов посадочпыс пло
щадки, как правило, оборудовались недалеко от хороших 
дорог. Так как их взлетные полосы, естественно, не имели 
твердого покрытия, в период весенней распутицы прихо
дилось выбирать для посадки утренние часы, когда грунт 
был ещё «уплотнен» заморозками. При плохом состоянии 
летного поля грузы сбрасывались на парашютах. Имеппо 
отсутствием подходящих площадок и объясняется большой 
процент грузов, доставленных таким «беспосадочным» 
способом.

Так как боеспособность транспортных авиагрупп была не 
в пример выше, чем в Сталинградской операции, то в строю 
ежедневно находилось до 120 машин из 160— 180 числив
шихся по списку. Поэтому в среднем в сутки на Кубанский 
плацдарм доставлялось около 182 тонн грузов (по данным 
за 4 февраля — 30 марта 1943 г.)1. Это почти в два раза боль
ше, чем в Сталинграде. Но и условия, в которых проходили 
воздушные перевозки па Кубань, были несравнимо лучше.

Впрочем, 182 тонны — это средняя цифра, не отражаю
щая интенсивности перевозок в отдельные критические мо

1 MorzikF. Op. cit. S. 175.
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менты. Так, 14 марта было доставлено 594,5 тонн грузов,
15 марта — 615,8 тонн, 16 марта — 544,8 тонн1.

А вот как распределялись грузы по категориям, на при
мере 20 марта: всего доставлено 541,44 тогапл, в том числе 
234,81 тошгы силоса, 148,72 тогаты овса, 3,45 тонпы почты, 
126,46 кубометра керосина и тридцать — дизельного то
плива2.

Цифры довольно большие, но возникает вопрос: много 
это или мало, исходя из того, что снабжать необходимо це
лую армию. В одном из немецких документов приведена 
суточная потребность Кубапской группировки по состоя
нию на 15 марта 1943 г.3 В сутки 17-й армии требовалось 
1270 тонн различного снабжспия, в том числе боезапа
са 140 тонп, продовольствия и фуража 930 тонн, горюче
смазочных материалов 150 тонн и прочих грузов 50 тонн.

Фактически на Тамань завозилось грузов еще больше. 
Так, например, за двадцать дней июня на плацдарм пере
брасывалось в среднем 2787 тонн в сутки. Сделанный тогда 
же расчет показывал, что, если создавать запасы с «даль
ним прицелом», с учетом возможных перерывов снабжения 
на период осенних штормов, то каждые сутки необходимо 
доставлять на плацдарм не мепее четырех тысяч тонн раз
личных грузов.

В последние дни сталигарадской эпопеи немцы пыта
лись использовать для снабжения «котла» грузовые плане
ры. Вот сведения «Штаба генерал-фельдмаршала Мильха»
о наличии планеров и буксировщиков па 16 января 1943 г.4:

«...1) Планеры грузовые:

1 NARA Г-312 roll 721 frame 8359215ff.
2 NARA Т-312 roll 721 frame 8359232.
3 NARA 'Г-312 roll 722 frame 8360857.
4 NARAT-321 Roll 18 Frame 0015-0016.
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a) DFS-230 (Сталипо)'
120 единиц из LLG1 (перебрасываются по воздуху);
15 единиц из Verb.Kdo.(S) 4 находятся па аэродроме 

Запорожъе-Восточный;
60 единиц занаряжены 4-муправлением Службы генерал- 

квартирмейстера люфтваффе.
Итого 195 DFS-230.
b) Go-242 (Сталино)
10 единиц из I./LLG2 перебрасываются воздушным пу

тем вместе с буксировщиками H e-lllZ ;
16 единиц из I./LLG2 перебрасываются по железной до

роге;
58 единиц из Verb.Kdo.(S) 4 находятся на аэродроме 

Запорожъе-Восточный;
60 единиц занаряжены 4-м управлением Службы генерал- 

квартирмейстера люфтваффе.
Итого 144 Go-242.
c) Ме-321 (Ворошиловград)
5 единиц из G.S.-Kommando 2 перебрасываются воздуш

ным путем;
5 единиц из G.S.-Kommando 2 будут переброшены после 

ввода в строй.
Итого 10 Ме-321.
2. Самолеты-буксировщики:
а) Для DFS-230
30 типа Do-17 (Ворошиловград);
30 типа Avia из LLG1;
30 типа Hs-126 из LLG1;
30 типа Аг-65 из LLG1;

1 В документе не указывается, что означают названия этих насе
ленных пунктов, но по смыслу можно предположить, что это аэро
дромы сосредоточения.
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10 типа Hs-126 из Verb.Kdo.(S) 4.
Итого 130 буксировщиков для DFS-230.
b)  Для Go-242
до пяти типа Не-111 Z из I./LLG2 (Ворошиловград);
пять Не-111 из Verb.Kdo.(S) 4 (Сталипо/Ворошилов- 

град);
25 Не-111 из 1II./KG4 (Сталино/Ворошиловград).
Итого 35самолетов-буксировщиков для Go-242.
c) Для Ме-321
Пять Не-111 Z из G.S.-Kommando 2 (Ворошиловград)».
Всс эти силы, по разным причинам1, не были использова

ны для снабжения армии Паушоса, но 1-я десантпая эскадра 
(Luftlandegeschwadcrl), в которую были сведены планерные 
подразделения, недолго оставалась не у дел. Эскадра, кото
рой командовал подполковник Эгген, была прикомандиро
вана к 4-му ВФ. Её части перебазировались на аэродромы 
Багсрово и Керчь-4, откуда они начали полеты на Кубан
ский плацдарм для снабжения 17-й армии.

К этому моменту 1-я десантная эскадра состояла из че
тырех групп. Первая из них имела на вооружении в качестве 
самолетов-буксировщиков устаревшие бомбардировщики 
Do-17. Остальные группы имели значительно более «разно
шерстный» состав: Аг-65, Не-45, Не-46, Hs-126 и даже тро
фейные чехословацкие Avia BS34. Планеры использовались 
двух типов: Go-242 и DFS-230. В дополнение к штатным 
группам эскадре было придано несколько отрядов Не-111 с 
планерами «Гота-242». В литературе имеются упоминания 
и о применении в кубанском «воздушном мосте» совершен
нейшей экзотики — H e-lllZ  «Цвиллинг». Этот «уникум» 
представлял собой соединенные между собой центральной

1 В том числе из-за позднего прибытия (27—28 января 1943 г.) 
планеров, перебрасываемых по железной дороге.



секцией с ещё одиим двигателем два бомбардировщика 
«хейнкель». «Цвиллшп» должен был буксировать больше
грузный планер Мс-321 «Гигант». Но утверждать с уверен
ностью, действительно ли подобные «монстры» летали па 
Тамань, мы не можем.

В оперативном отношении планерные подразделения 
подчинялись 8-му корпусу, но административно остались 
в ведении 11-го воздушно-десантного корпуса. Кроме того, 
на Тамань совершали полеты подразделения 2-й десантной 
эскадры (I., IV./LLG2), оснащенные той же техникой, что и
1-я эскадра.

Использование планеров в отдельные дни носило доста
точно интенсивный характер. Так, 18 марта на двух площад
ках совершили посадку 79 грузовых «паруспиков». Правда, 
на следующий день па плацдарме приземлились только двад
цать шесть планеров, 20 марта — тридцать восемь. 21 марта 
из-за налетевшего шторма планеры не летали, но 22-го число 
севших планеров снова выросло до 61 единицы.

Интенсивные воздушные перевозки немцев на Таман
ский полуостров своевременно обнаружила советская раз
ведка. Так разведывательная сводка штаба ЧФ № 4 за 15—
28 февраля1943 г. сообщала, что: «Особенно интенсивно 
используется транспортная авиация. Основные маршру
ты полетов: Крым — Таманский полуостров — аэродромы 
Славянская, Поповическая, Медведковская... Так, 28 февра
ля в 19.32 в районе Таманского залива отмечались две груп
пы Ю-52 в три и четыре самолета... Наряду с самолетами 
используются планеры, которые, вероятно, базируются на 
аэродроме Керчь-2»1.

Ей вторит разведывательная сводка № 5 за 1— 15 марта 
1943 г.: «Активная деятельность транспортной авиации.

1 ЦВМА. Ф. 1087. Он. 5. Д. 1047. Л. 49 об.



Почти ежедневно между аэродромами Крыма и Западного 
Кавказа отмечаются пролеты 35—50 самолетов.

20.03.1943 г. в районе Крымская отмечена посадка пя
тидесяти транспортных самолетов, из которых выгрузи
лась пехота и направилась к линии фронта. Приземление 
от 40 до 80 самолетов отмечалось и в другие дни. Отме
чена также выброска транспортными самолетами грузов 
па парашютах в районах Зеленская, Абинская. Так, 7 мар
та 10 Ю-52 сбросили грузы в районе Зеленская, а 9 марта 
шесть 1052 сбросили грузы на 103 парашютах в районе 
Абинская»1.

Подробные сведения о группировке немецкой транспорт
ной авиации советские разведчики получали от плетш и 
летчиков. Так, во время допроса 16 февраля 1943 г., летчик 
51-й бомбардировочной эскадры сообщил, что на аэродроме 
Багсрово базируются пятимоторные двухфюзеляжные са
молеты тина «Хейнкелъ-211» или «Хейнксль-111зст». Они 
предназначены для буксировки планеров «Гигант», способ
ных за один рейс перевезти 120 человек, плюс на буксиров
щике могло быть размещено еще сорок пассажиров. Он же 
рассказал, что на Багерово базируются до пятидесяти двух- 
килсвых плаперов2.

Довольно много информации сообщил попавший в плен 
Хорсг Рихтер, пилот грузового планера DFS-230. Вот как 
описан этот эпизод в донесении 97-й легкопехотной диви
зии немцев:«В 14.40 (29марта 1943 года) “Хеншель-126"с 
планером пересекли линию фронта. В результате обстрела 
зенитной артиллерии планер был отцеплен и сел в несколь
ких километрах от линии фронта в тылу противника» \

1 ЦВМЛ. Ф. 1087. Оп. 5. Д. 1047. Л. 64 об. 
г Там же. JI. 72 об.
5 NARA Т-314 Roll 1045 Frame 0052



Почему-то немцы посчитали, что на борту планера нахо
дилось 12 пассажиров. Фактически DFS-230 (зав. 222350) 
из II./LLG2 вез одну тонну комбикорма из Багерово на пло
щадку Цокур. Летчик «хеншеля»-буксировщика потерял 
ориентировку, залетел на советскую территорию и дальше 
все пошло так, как описано в немецком донесении. Доба
вим, что Хорст Рихтер, оказавшись в плену, охотно дал по
казания о деятельности планерных частей1. Среди прочего 
он рассказал, что «Гиганты» отправлены в Германию, так 
как для их использования на Таманском полуострове нет со 
ответствующих больших ровных площадок2.

Можно сказать, что с советской стороны спс1щалыюй 
операции по срыву немецкого «воздушного моста» пе про
водилось. Более того, командование Красной армии внача
ле вообще не предполагало, что борьба за Таманский по
луостров продлится более полугода. Наша разведка упорно 
считала, что противник с минуш на минуту начнет массо
вую эвакуацию. Впрочем, на деле борьбы с транспортной 
авиацией немцев эта ошибка сказалась скорее положитель
ным, чем негативным образом.

Стремясь воспрепятствовать неизбежной эвакуации, 
по приказу Ставки фронтовая и дальнсбомбардировочная 
авиация нанесла, начиная с 8 февраля, серию ударов по 
местам базирования транспортной авиации противника в 
Крыму и на Южной Украине. Бомбардировке подверглись 
аэродромы Тимашевская, Славянск, Сарабуз, Мелитополь. 
По советским данным, при этом было уничтожено шестьде
сят' транспортных самолетов и 12 грузовых плаперов. Еще 
87 транспортников и пять планеров были сбиты в воздухе.

1 Информация предоставлена А .Я. Кузнецовым
2 ЦВМА. Ф. 1087. Оп. 5. Д. 1047. Л. 123,127.



Флотская авиация также не получала каких-либо особых 
указаний на срыв воздушного сообщения Тамани с Крымом. 
В феврале — марте действия морских летчиков по немец
ким аэродромам носили ограниченный харакгер, за транс
портниками истребители специально не охотились.

Тем пе менее случайных встреч в воздухе немцам из
бежать не удалось, а в некоторых из них черноморцы 
даже добивались успехов. Так, например, 12 марта девять 
Ил-2 в сопровождении восьмерки Як-1 атаковали группу 
немецких самолетов и сбили, по докладам летчиков, один 
«Юшсерс-52» и один планер1. Некоторые заявки морских 
летчиков совпадают с подтвержденными с немецкой сторо
ны потерями, но утверждать что-то на сто процентов пока 
преждевременно2.

Удары по крымским аэродромам продолжали наноситься 
и в дальнейшем. Особенно интенсивно — в период борьбы 
за «Малую землю» и, в частности, во время противодей
ствия немецкой операции «Нептун» (так было закодировано 
наступление противника с целью ликвидации «малоземель- 
ского» плацдарма). Основными целями советской авиации 
были, естествсшю, боевые самолеты 1-го авиациошюго 
корпуса люфтваффе, но иногда кое-что «перепадало» и 
«транспортникам». Так, например, 24 апреля на аэродро
ме Сарабуз было уничтожено три «Юнкерса-52» из соста
ва транспортного отряда 1-го авиационного корпуса, а еще 
один поврежден.

Сводных данных по числу самолето-вылетов, выложен
ных советской авиацией по аэродромам на Кубани и в Кры
му, у авторов нет. Но, судя по опубликованным отрывочным

1 Хроника ... С. 164.
2 Например, 13 марта немцы числят потерянным от атаки истреби

теля Ju-52 из состава KGrzbV9.
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данным, бомбили их весьма интенсивно. Так, например, 5-й 
гвардейский полк АДД с 27 февраля по 12 июпя 1943 г. со
вершил по аэродрому Керчь 103 вылета, по Багерово — 62, 
над Саками побывал 21 Ил-4 и над Таманью — ещё 25.

Истребительная авиа1щя 4-й и 5-й Воздушных армий 
и ВВС Черноморского флота, насколько нам известно, не 
получала специальных задач на пресечение попыток снаб
жения плацдарма по воздуху. Более того, развернувшееся 
весной 1943 г. так называемое воздушное сражение над Ку
банью отвлекало почти все наличные силы советской авиа
ции. Поэтому противодействие транспортным перевозкам 
носило случайный характер.

Тем не менее транспортные самолеты ткмгда все же ста
новились объектами «охоты» советских истребителей. На
пример, 21 марта «юнкере», груженный боеприпасами, был 
атакован советским истребителем (немцы опознали его как 
И-16). Экипаж смог посадить свой горящий самолет на аэро
дром Варспиковская. Однако потушить пожар и спасти 1руз 
не удалось. Летчикам и наземному персоналу пришлось 
спрятаться в укрытие, пока взрывались горящие снаряды.

Развитие сигуации па юге Украины также в целом благо
приятствовало работе «воздушного моста». Правда, в по
следнем броске бригады 25-го тапкового корпуса чуть пе 
захватили аэродром Запорожья вместе с базировавшимися 
там личным FW-200 фюрера и другими «Кондорами» 200-й 
группы. И, кстати, заставили немало поволноваться самого 
Гитлера, как раз проводившего в этот момент в Запорожье 
совещание с командуюпщми грушгами армий — Мапштей- 
ном и Клейстом. Так что, не отвернись удача от наших во
йск, весь ход войны мог повернугься совсем иначе!

Увы, история не имеет сослагательного наклонения. 
Рейд танковых дивизий СС по тылам советских 6-й армии 
и группы генерала М.М. Попова сорвал, может быть, самое
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эффектное паступлепис Красной армии в Великой Отече
ственной войне. Вместе с откатывающимися к Северскому 
Донцу советскими частями исчезла и кратковременная угро
за системе базирования немецкой транспортной авиации.

Сводные данные о потерях военпо-транспортных и пла- 
перпых подразделений люфтваффе в период с 4 февраля по 
30 марта 1943 г. приведены в таблице. Такая периодизация при
нята в немецкой литературе, и мы не видим смысла ее менять. 
Как видно, относительно спокойная обстановка на трассах 
«воздушного моста» отразилась на структуре потерь. Большая 
часть летательных аппаратов погибла в результате аварий и ка
тастроф, а не в результате воздействия противника.

Потери воепно-трапспортной авиации люфтваффе 
при снабжении Кубанского плацдарма

Тип ЛА Потеряло мвшян
Боевые потери Небоевые потерн Всего

В период с 4 по 29 февраля 1943 г.
Ju-52 9 4 13

Нс-111 — 1 1
Самолеты-буксировщики — 3 3

Go-242 2 9 и
DFS-230 1 5 б

В иериод с 1 по 31 марта 1943 г.
Ju-52 4 6 10

Не-111 1 2 3
Самолеты-буксировщики 1 2 3

Go-242 1 5 б
DFS-230 1 4 5
Итого: 20 41 61

Примечания
1. В числе потерянных IIc-111 три буксировщика и один транспортпый само

лет.
2. Из чиста самолетов-буксировщиков один потерян по неизвестной причине.
3. В числе псбосвых потерь указаны четыре планера типа Go-242, уни

чтоженных при эвакуации аэродрома Славянская.



«ВОЗДУШНЫЙ МОСТ» НАД ЧЕРНЫМ МОРЕМ

После краха операции «Цитадель» уход немцев с Кубан
ского плацдарма был предрешен. 12 августа 1943 г. Гитлер 
отдал распоряжение об отводе войск на линию «Восточ
ного вала». Для 17-й полевой армии это означало переход 
к непосредственной обороне Крыма. Но ещё полмесяца 
фюрер колебался. Сказывалась реакция союзников Герма
нии — румынского диктатора Антонеску и царя Болгарии 
Бориса III, — опасавшихся негативных для них военно
политических последствий. Кроме того, немцам необходи
мо было считаться с позицией Турции — нейтральной, но 
очень важной черноморской страны.

Окончательное решение об эвакуации было принято 
только 4 сентября. С 7 сентября по 9 октября с Таманского 
полуострова преимущественно морем бьиш вывезены под
разделения 11 немецких и пяти румынских дивизий — поч
ти 300 тысяч человек и 75 тысяч лошадей. Через Керченский 
пролив были переброшены 74 танка, 21 230 автомашин, 
27 741 конных повозок, 1815 орудий и 115 477 тонн дру
гих грузов. Из этого числа на долю люфтваффе пришлось 
15 661 военнослужащий и 1153 тонны грузов.

Советское командование решило не упускать шанс с 
ходу, что называется, «на плечах» отступавшего против
ника, ворваться в Крым. Поэтому выводимые с Кубанского 
плацдарма дивизии сразу бросались навстречу советским 
армиям, наступавшим в Северной Таврии. Казалось, ещё 
чуть-чуть, и Крым будет наш. 1 ноября танковые бригады 
19-го танкового корпуса и сабельные эскадроны 36-го полка 
10-й гвардейской кавалерийской дивизии прорвались через 
Турецкий вал на Перекопе, а на восточном побережье Кры
ма началась Керченско-Эльтигенская десантная операция1.

1 Кузнецов ЛЯ. Большой десант. М., 2011. С. 20 и далее.
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В этот момент в Крыму противник располагал только 
одной дивизией вермахта в полном составе (98-й пехотной), 
разрозненными частями 50-й и 336-й пехотных дивизий, а 
также семью румынскими дивизиями. В Крыму остались 
также подразделения некоторых дивизий, не успевших 
«проскочить» Перекоп до появления советских войск. Так, 
в Крыму «застряли» запасные батальоны 4-й горной, 97-й и 
101-й егерских и 125-й пехотной дивизий1. Большая часть 
из этих отставших батальонов была позднее объединена в 
так называемый горнопехотный полк «Крым». Этими до
статочно скромными силами немцам удалось в результате 
затяжных и кровопролитных боев под Керчью и на Сиваше 
удержать фронт. Однако 17-я армия вермахта оказалась бло
кированной в Крыму2.

Вполне естественно, что, как и на Кубани, основным пу
тем снабжения опять должен был стать морской. Коммуни
кации Одесса— Крым и Констанца (Супина)— Севастополь 
до последних дней Крымской операции работали достаточ
но надежно. Для снабжения почти четвертьмиллионной 
группировки требовалось подвозить не менее 1500 тонн 
различных грузов в день. Надо сказать, что ВМС против
ника на Черном море в общем и целом справились с этой 
сложной задачей.

Тем не менее не осталась «без работы» и воешю-транс- 
портная авиация. К началу операции по снабжению Крыма 
на аэродромах Южной Украины базировались три транс
портные группы, укомплектованные «Юнксрсами-52»: II. и 
III./TG3 (аэродромы Голта и Одесса соответственно), а так
же I группа TG1, базировавшаяся в Умани. В октябре к ним

1 NARAT-312 roll 746 frame 399047-399048.
2 Ilillgruber A. Die Racumung dcr Krim. Frankfurt am Main, 1959. 
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присоединилась эскадра TG2 в составе двух авиагрупп. Это 
соединение было отведено со Средиземного моря па отдых 
и пополнение в Германию, а затем переброшено па Вос
точный фронт. Однако немецкие источники отмечают, что 
неразбериха с тыловым снабжением, медленная перебро
ска из Италии подразделений аэродромного обслуживания, 
неготовность техники к полетам в условиях пониженных 
температур потребовали немалого времени для приведения 
эскадры в боевую готовность1.

В феврале 1944 г. на аэродромы Одессы прибыли три 
новые группы. Из Греции была переброшена оснащен
ная «старыми, добрыми» Ju-52 группа I./TG4. Остальные 
же вновь прибывшие части имели на своем вооружении 
«экзотику». Гигантскими транспортниками Ме-323 (мо
дификация планера Ме-321 с шестью двигателями) была 
оснащена I./TG5. А группа III./TG1 получила итальянские 
самолеты «Савойя» SM.82. Но немцы недолго летали на 
итальянских машинах. «Савойи» очень быстро спяли с 
эксплуатации. Виной тому стала их малая пригодность к 
использованию в зимних условиях, а также недостаток за
пасных частей2.

Использовались па воздушных трассах в Крым и не
большие легкомоторные самолеты. Расстояние, особенно 
до начала наступления Красной армии на Правобережной 
Украине, вполне позволяло это делать. Так, перелетевший
10 марта 1944 г. на пашу сторону пилот самолета «Физилер- 
156» Курт Закшевский3 сообщил, что перевозил из Одессы

1 Morzik F. Die dcutschcn Transportllicgcr im Zwcitcn Wcltkricg. 
Frankfurt am Main, 1966. S. 183.

2 Ibid. S. 183— 184.
3 Перебежчик, согласно советским документам, служил в «транс

портном отряде полка связи» 4-го воздушного флота
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в Крым летчиков-отпускников из 3-й истребительной эска
дры «Удет»1.

Командовал всей транспортной авиацией, действовав
шей в полосе 4-го Воздушного флота, так называемый 
Transportflicgerfuhrer 2. Им был хорошо знакомый нам, те
перь уже генерал-майор, Фриц Морзик. Его штаб-квартира 
с 5 ноября 1943 г. до конца марта 1944-го находилась в 
Одессе. Здесь же, как правило, базировались и части, при
нимавшие участие в снабжении Крыма. Одесские аэро
дромы обеспечивали базирование всех типов самолетов и 
были пригодны к использованию в любое время суток и 
при любых метеоусловиях. В Крыму основным аэродро
мом выгрузки стал Карапкут на севере полуострова. Он 
был удобно расположен как относительно линии фронта, 
так и не очень далеко от одесского аэродромного узла. При 
необходимости маршруты полетов продлевались до Багс- 
рово или Сак.

Следует отмстить, что одиночпые полеты транспортных 
машин по «воздушному мосту» в Крым были запрещены. 
Этот запрет объяснялся двумя причинами. Во-первых, так 
легче было проконтролировать загрузку самолетов, не до
пуская порожних вылетов на полуостров. Во-вторых, авиа
ция поисково-спасательной службы работала только по вы
зовам штаб-квартиры в Одессе, и вылетевший в одиночку 
транспортник рисковал не дождаться своевременной помо
щи в случае аварии над морем.

Прикрытие транспортных машин истребителями на 
трассе перелета до начала советского наступления осущест
влялось только в районе крымского побережья, да и то не 
всегда. В апреле 1944 г. немцы перешли к сопровождению 
«транспортников» на всем маршруте. По прибытии на аэро

1 ЦВМЛ. Ф. 1080. Он. 1. Д. 258. Л. 208.



дром выгрузки истребители сопровождения тоже садились 
на него и ждали обратного вылета. Это было связано с тем, 
что раздельный вылет или встреча со своими «подопечны
ми» на маршруте не гарантировали непрерывного прикры
тия1.

Насколько строго соблюдались данные правила, и хва
тало ли сил у немцев их соблюдать, сказать трудно. Судя 
по имеющимся отрывочным данным, наряд сил выделялся 
небольшой. Забот у истребителей люфтваффе на юге и без 
того было много, а их численность в Крыму была невелика: 
в феврале—марте 1944-го — не более 50 самолетов. В апре
ле число исправных истребителей на крымских аэродромах 
еще уменьшилось и на 25 апреля составило всего 16 ма
шин2. Даже использование части штурмовиков FW-190F 
для решения чисто истребительных задач не меняло ситуа
ции. Немецким «воздушным извозчикам» пришлось в кон
це концов перейти к ночным полетам.

До апреля 1944 г. транспортная авиация использовалась 
для доставки на полуостров людей, в том числе и марше
вых батальонов, и срочных грузов. Обратно самолеты, как 
правило, уходили недогруженными (использовалось не бо
лее 60 % грузоподъемности машин). В основном по воздуху 
вывозили раненых. Кроме того, транспортные авиагруппы 
обеспечивали, в необходимых случаях, экстренную достав
ку в Крым подкреплений. Так, в начале ноября 1943 г. на 
аэродром Багерово был переброшен 123-й полк 50-й пе
хотной дивизии. В ходе октябрьских боев он успел «про
скочить» Перекоп до появления советских танков и дальше 
действовал в отрыве от главных сил дивизии, оставшихся 
в Крыму. Теперь его срочно перебросили под Керчь, чтобы

1 MorzikF. Op. cit. S. 189— 190.
2 HillgruberA. Op. cit. S. 136—137.
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ликвидировать наметившийся на этом участке прорыв в не
мецкой обороне1.

В январе следующего года точно такая же ситуация по
требовала использовать воешю-транспортпую авиацию для 
переброски частей 73-й пехотной дивизии. Конечно, по воз
духу перевозился только личный состав с легким оружием, 
а остальная боевая техника доставлялась морем. Впрочем, 
кое-какая техника перебрасывалась и на самолетах. Так,
4 февраля 1944 г. на 80 транспортных машинах перевезли 
331 человека, 21 тонну снаряжения и боеприпасов, мото
цикл, две 37-мм противотанковые пушки, две полевые кух
ни и пять легких пехотных орудия из состава 73-й дивизии.
5 февраля 1944 г. 19 «Юнкерсов-52» перебросили 12 офице
ров и 121 рядовых, а также 29 отпускников. Но, кроме лю
дей, па самолетах были перевезены две полевые кухни, две 
повозки и плавающий автомобиль штаба 73-й дивизии2.

Иногда самолеты экстренно доставляли на прифронто
вые аэродромы боеприпасы, расход которых при отражении 
атак советских войск в отдельные дни был весьма велик. 
Один из подобных случаев эмоционально описан в исто
рии 98-й пехотной дивизии: «Светлый праздник на фронте: 
один “Юнксрс-52” наконец-то доставил три тысячи ручных 
гранат. Маленький пприх к ситуации со снабжением»3.

Третьей дивизией, частично переброшенной воздушным 
пугем на аэродромы Крыма, стала 111-я пехотная. До этого 
дивизия обороняла Никопольский плацдарм. Приказ на её 
переброску поступил 1 марта 1944 г. Согласно дивизиошюй 
хронике, инициатива переброски еще одного соединения

1 Gareis М. Kampf und Endc dcr Frankisch-Sudclcndcutschcn 98. In- 
fanteric-Division. Eggolsheim, o.J. S. 330.

2 NARA T-312 roll 746 frame 390010.
3 Gareis M. Op. cit. S. 334.
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на полуостров принадлежала Лнтонсску. Сначала планиро
валось, что в Крым уйдет 3-я горнострелковая дивизия, но 
затем выбор пал па 111-ю пехотную. Как обычно, личный 
состав пехотных полков перебрасывался по воздуху с лич
ным оружием, а тяжелая техника и вооружите — морем. 
Кригмарине выделило 25—28 быстроходных десантных 
барж для челночпых перевозок по маршруту Одесса — Ак- 
Мечсть и Евпатория.

Со 2 марта по 5 апреля воздушным путем было перебро
шено 3318 человек, остальные прибыли по морю. Переба
зирование в Крым не обошлось без потерь, 19 марта при 
перевозке подразделений 117-го артиллерийского полка 
разбился Ме-323 «Гигант», похоронив под своими облом
ками, всех кто находился па его борту. В катастрофе погиб 
весь личный состав 11-й батареи полка, числом более ста 
человек1.

Как уже было отмечено выше, по воздуху перебрасыва
лось и маршевое пополнение. Надо сказать, что, то, каким 
образом немцы формировали маршевые батальоны создава
ло немалую головную боль советской разведке. Так 11 но
ября 1943 года в Крыму были взяты пленные из состава 
712-го, 723-го, 732-го, 745-го и 921-го пехотных полков. Эти 
части дислоцировались в Западной Европе: Фрапции, Бель
гии, Голландии. Отобранный личный состав перебросили 
по железной дороге в Одессу, а затем воздушным путем в 
Крым2. А в начале декабря па пополнение 98-й пехотной 
дивизии прибыли восемьсот унтер-офицеров из Норвегии3. 
В полном составе на полуостров прибыли из Западной Ев

1Musculus F. Geschichtc dcr 111. Infanlcric-Division. Hamburg, 1980. 
S. 321—332.

гЦВМА. Ф. 1087. On. 5. Д. 1073. JI. 287.
3 GareisM. Op. cit. S. 338.
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ропы три батальона из состава 583-го, 759-го и 920-го пе
хотных полков. Причем, в одном из документов 17-й армии 
сообщается, что и штаб армии не знал, из каких именно 
соединений прибыли эти подразделения1.

Вообще, возникновение кризисных ситуаций в Крыму 
незамедлительно вызывало ответную реакцию немецко
го командования, вплоть до снятия подразделений из так
тической зоны обороны на других участках фронта. Так, 
17— 18 января 1944 г. в течение суток были переброшены в 
Херсон, а оттуда в Крым два батальона 336-го сводного пол
ка7. Полк был выведен из состава 370-й пехотной дивизии 
и отправлен по воздуху «налегке», без тылов, роты ПТО и 
тяжелого оружия3. В целом следует отмстить, что благодаря 
работе транспортной авиации немцам удалось оперативно 
возмещать потери в личном составе частей и соединений 
17-й армии.

Сравпсние подачи пополпения воздушным путем 
и пот ерь, понесенных пехотными дивизиями 

17-й нолевой армии с учетом приданных частей, 
а также частей корпусного, армейского подчинепия 

и частей РГК в период с 1 поября 1943 г. 
но 8 января 1944 г.4

Соединение Потера Пополнения Разница
98-я цехопш дивизия 6759 6036 -543
50-я иехотпая дивизия 6301 5818 -483
336-я пехотная дивизия 1037 2742 + 1705

Корпусные, армейские части и части РГК 1246 673 -573
Итого 15 163 15 269 + 106

1 NARA Т-312 roll 747 frame 399048.
2 Alarm-Regiment 336, iio jik  состоял из двух батальонов.
3 NARAT-314 roll 1562 frame 0044.
4 NARA Т-312 roll 747 frame 399049.



Выход советских войск к нижнему течению Днепра соз
дал исключительно благоприятную обстановку для наруше
ния морских и воздушных путей снабжения блокированной 
в Крыму 17-й армии. Поэтому в район Скадовска, поближе 
к основным коммуникациям противника, была перебазиро
вана часть авиации ВВС Черноморского флота.

Приказ о перебазировании был подписан 5 ноября 1943 г. 
Так называемой Скадовской авиационной группой коман
довал сначала заместитель начальника штаба ВВС ЧФ 
полковник В.И. Смирнов, а затем, до своей гибели, коман
дир 1-й минно-торпедной авиадивизии Ы.А. Токарев. Чис
ленность самолетов в пей колебалась от 70 до 90 машин. 
Впрочем, как следует из опубликованных источников, фак
тическая ударная мощь группы значительно ослаблялась 
хроническим отсутствием достаточного количества горю
чего. Немцы тоже не дремали. Их авиаразведка достаточно 
быстро обнаружила опасных «соседей». Судя по записям 
в «Дневнике руководства войной на морс», германское ко
мандование очень серьезно отнеслось к угрозе своим ком
муникациям со стороны Скадовской авиагруппы. 28 ноя
бря 25 «хейшеелей» из 4-го авиакорпуса нанесли удар по 
скадовскому аэродрому. К счастью, потерь и повреждений 
от этого налета не было. К сожалению, как показали даль
нейшие события, это, видимо, не было следствием мощной 
ПВО аэродрома, а результатом неудовлетворительной рабо
ты штурманов противника. Следующий удар, нанесенный 
восемью немецкими бомбардировщиками 1 декабря, был 
результативнее. Два наших самолета сгорело, один повреж
ден. Были потери и среди личного состава.

Но, несмотря на противодействие как противника, так 
и собственных тыловых служб, боевая работа авиагруппы 
началась сразу же после перебазирования. Уже 22 ноября 
«Кобры» 11-го гиап вылетели на задание по перехвату не-
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мсцких транспортных машин. Четверка истребителей, ве
домых майором С. Карасевым, атаковали группу Ju-52 и 
сбили два из них. Чуть позже их жертвами стали летевшие 
в одипочку Не-111 и связной биплан Ви-131. Появление на 
важной коммуникации советских истребителей вынудило 
противника усилить непосредственное охранение «транс
портников», летавших, как правило, достаточно большими 
группами. Так, 18 декабря четверка майора Юдина вела в 
районе озера Донузлав бой с 21 Ju-52, которых прикрывали 
шесть «Мессершмиттов-110»1.

Однако, напряженная обстановка на фронте, вероятно, не 
всегда могла позволить противнику выделять истребитель
ное прикрытие. Так, 12 января 1944 г. транспортные маши
ны сопровождали всего два Мс-110 из 5./NJG2002. Видимо, 
именно поэтому стал возможен удачный бой, проведенный 
парой в составе старшего лейтепанта Н. Кисляка и лейте
нанта В. Любимкова. 10 января 1944 г. они уничтожили 
четыре машины из группы в 29 Ju-52. Только повреждение 
самолета ведущего, а также израсходование боеприпасов 
и горючего вынудило наших летчиков прервать «охоту» и 
выйти из боя3.

Однако ещё более успешным действиям наших истреби
телей, мешало, что, несмотря на то, что немецкие «транс
портники» совершали перелеты крупными группами, наши 
летчики продолжали атаковать их в основном парами- 
четверками. Немцы, в свою очередь, отмечали, что хоро
шо управляемый огонь оборонительного оружия больших 
групп транспортных самолетов в большинстве случаев по

1 Хроника Великой Отечественной войны на Черноморском теа
тре / МЛН ВММ. Вып. 5. 1950. С. 374,427.

2 NARAT-314 roll 207 frame 1205.
3 Хроника Великой Отечественной войны на Черноморском теа

тре / МГШ ВММ. Вып. 6. 1951. С. 33.



зволял эффективно отражать атаки советских истребите
лей.

Кроме того, единствмшым средством «обнаружения и 
наведения» у наших пилотов, как и в начале войны, остава
лись только их собственные глаза. Эффективность же чисто 
визуальной «свободной охоты», пусть даже над ограничен
ным районом моря, не очень высока. Это подтверждается и 
хроникой боевых действий Черноморского флота, согласно 
которой встречи наших истребителей с транспортными ма
шинами противника были скорее исключением, чем прави
лом.

Всего же, по советским дашшм, по март 1944 г. истреби
тели Скадовской группы уничтожили 16 Ju-52, восемь бом
бардировщиков различных типов и один связной самолет.

Кроме морских летчиков к воздушной блокаде полу
острова были привлечены и части 8-й Воздушной армии 
ВВС. Даже с учетом разнообразия решаемых задач, ар
мия располагала значительным числом истребителей (на 
середину февраля — 297 машин). В состав армии входил 
3-й истребительный корпус и 6-я гвардейская истребитель
ная авиадивизия. Имелась па вооружении даже РЛС типа 
«Пегматит», но она использовалась только для ПВО пере
прав через Сиваш.

Истребители 8-й ВА (как и их флотские коллеги) также 
применяли для борьбы с немецкими «транспортниками» 
исключительно тактику «свободной охоты». Две специ
альные группы, возглавляемые известными асами А.И. По- 
крышкиным и А.В. Алслюхиным, располагались на передо
вых аэродромах, оборудованных на Кинбурнской косе. По 
данным летчиков, за 20 дней «охоты» их «добычей» стали 
30 транспортных машин.

К сожалению, приходится констатировать, что неполнота 
имеющихся у пас немецких источников не позволяет соста
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вить полную картину деятельности крымского «воздушно
го моста». Так, например, нет возможности точно выяснить 
ущерб немецкой военно-транспортной авиации от ударов 
ВВС Красной армии и Черноморского флота по аэродромам 
противника. Однако с большой долей уверенности можно 
сказать, что немецкие транспортные самолеты регулярно 
попадали под удары советской авиации.

Некоторые сведепия о результатах этих налетов можно 
найти в румынских документах, поскольку 3-я группа пи
кирующих бомбардировщиков ВВС Румынии размещалась 
бок о бок с немецкими «транспортниками» на аэродроме 
Каранкут. Так, за период с 28 января по 15 марта, согласно 
румынским данным, немецкие транспортные «юпкерсы» 
трижды получали повреждения при налетах советской ави
ации на аэродром. Л однажды в результате очередного на
лета сгорела «Савойя» SM.82, принадлежавшая, вероятно, 
III./TG1.

Следует отметить, что советское командование было 
достаточно неплохо осведомлено о функционировании 
крымского «воздушного моста». Это и неудивительно, так 
как много сведений было почерпнуто из допросов плен
ных из частей, переброшенных на полуостров по воздуху1. 
Другим источником информации была агентурная развед
ка. Поступали сообщения и от экипажей подводных лодок 
Черноморского флота, наблюдавших полеты трапспортных 
«Юнкерсов-52» над Черным морем2.

Разумеется, наиболее цепными были показания летчиков, 
взятых в плен. Не стоит забывать, что к середине 1943 г. уже 
мало у кого оставались сомнения в том, кто выиграет войну, 
поэтому в руки советской разведки попадали уже не только

1 ЦВМЛ. Ф. 1087. О и. 5. Д. 1073. Л. 277 и далее.
2 ЦВМЛ. Ф. 1087. Оп. 5. Д. 1074. Л. 388.



экипажи сбитых и аварийных машин, но и авиаторы, до
бровольно перелетевшие на сторону Красной армии. Кроме 
уже упомянутого выше перелета Курта Закшевского, еще 
более интересный случай произошел 5 января 1944 г. В этот 
день, в районе населегаюго пункта Приазовское (15 км юго- 
восточнее Мелитополя) произвел посадку «Юнкерс-52» из 
состава TG2. Причина посадки в опросном листе пилота 
этой машины Ганса Райциха описана следующим образом. 
Утром пятого числа пилотируемый им самолет вылетел из 
Одессы в Каранкут, доставив туда румынских солдат. На 
обратном пути бортмеханик унтер-офицер Ганс Миллер 
обманом изолировал радиста и стрелка, а затем силой ору
жия заставил Райциха взять курс на советскую территорию. 
Надо отметить, что пленные дали подробные показания об 
организации воздушных перевозок в Крым1.

Тем не менее поздней осенью—зимой 1943— 1944 гг. 
большинство немцев в Крыму оценивали свое положение 
подобно одному из офицеров штаба 17-й армии, записав
шему в своем дневнике: «Крым похож на остров, вокруг 
которого где-то вдали шумит и пенится прибой».

Все изменилось 8 апреля 1944 г., с началом советского 
наступления. Быстрый прорыв немецких позиций на Пере
копе и Сиваше вынудил командование 17-й армии начать 
отвод своих войск к Севастополю. Между нашими частями 
и противником развернулась отчаянная гонка — кто выйдет 
к городу первым.

Ценой больших потерь немцам удалось выиграть эту гон
ку и отразить попытку советских войск взять Севастополь с 
ходу 18— 19 апреля. Резкое сужение размеров занимаемого 
плацдарма, большие потери при отступлении не оставляли 
сомнений в скорой эвакуации Крыма, но 20 апреля пришел

' ЦВМА. Ф. 1080. Он. 1. Д. 258. Л. 36.



приказ Гитлера: «Севастополь оборонять до конца. Бое
способные войска не эвакуировать».

Советское наступление в Крыму практически совпало по 
времени с оставлением немцами Одессы. Поэтому основ
ной базой снабжения и конечным пунктом эвакуации ста
ла Констанца, что увеличивало время переходов морских 
конвоев в Севастополь. С другой стороны, возросли требо
вания к оперативности снабжения окруженных войск всем 
необходимым для удержания плацдарма. В этих условиях 
роль воздушных перевозок для снабжения частей 17-й ар
мии резко возросла.

Дополнительно к полетам в Крым были привлечены 
группы TGr30 и I./LLG1, оснащенные самолетами Не-111.
I группа 1-й десантной эскадры кроме «хейнкелей» имела 
на вооружении грузовые планеры Go-242. Группировка ги
дроавиации также была усилена за счет' переброски со Сре
диземного моря минимум шести мапшн типа «Дорнье-24».

Кроме того, в транспортных целях использовались и 
боевые Не-111 из состава I группы 4-й бомбардировочной 
эскадры «Генерал Вефер». Бомбардировщики, например, 
вывезга 11 апреля около двухсот человек наземного соста
ва штурмовых авиагрупп с аэродрома Каранкут, к которо
му приближались советские войска1. Силами транспортной 
авиации в первые дни мая удалось обеспечить переброску в 
Севастополь двух маршевых батальонов численностью око
ло 400 человек.

10 апреля находившаяся в Кросно (Польша) 27-я бомбар
дировочная эскадра «Бельке» была срочно поднята по тре
воге и перелетела на румынский аэродром Фокшаны. Отту
да «хейнксли» эскадры, наряду с чисто боевыми вылетами,

1 Gundelach К. Kampfgcschwadcr «General Wcvcr» 4. Stuttgart, 1978.
S. 266.



осуществляли перевозку дефицитных типов боеприпасов, в 
первую очередь бронебойных, и эвакуацию раненых. Так,
11 апреля эскадра в полном составе вывозила раненых с аэ
родрома Сарабуз. Каждый «Хсйнксль-111» при этом принял 
на борт по пятнадцать человек. Иногда самолеты эскадры 
совершали своеобразные «челночные» вылеты, совершая 
после выполнения боевого задания промежуточную посад
ку на Хсрсонссе, принимая на борт нуждающихся в эвакуа
ции раненных, и уже после этого возвращаясь па свою базу 
в Румынии1.

Но в целом условия, в которых продолжал работать «воз
душный мост», заметно ухудшились. Если раньше вероят
ность встречи с советским истребителем была относитель
но невелика, то сейчас «транспортникам» приходилось дей
ствовать в условиях полного господства советской авиации 
в воздухе. Причем наша авиация господствовала в неболь
шом по площади районе, что только увеличивало шансы 
нежелательной для немцев встречи. Кроме того, если до 
начала апреля советская зенитная артиллерия вообще не 
принималась в расчет, то сейчас транспортные самолеты 
поневоле вынуждены были входить в зону сё действия. По
казательна запись, сделанная в «Дневнике боевых действий 
Морского коменданта Крыма» 10 мая 1944 г.: «Нашей ис
требительной авиации не видно. Противник обладает 
неограниченным господством в воздухе и использует его 
без ограничений. Наша зенитная артиллерия также без
действует». Ярким свидетельством этого превосходства 
может служить запись в «Дневнике руководства войной на 
морс» о том, что за 15 апреля на севастопольских аэродро
мах в результате ударов советской авиации было выведено

' Waiss W. Chronik Kampfgcschwader Nr.27 Boclckc. Bd.VI, Tie. 5. 
Aachen, 2008. S. 58, 60.
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из строя 14 истребителей и пять ппурмовиков. Интересно, 
что в итоговом отчете I авиационного корпуса люфтваффе 
за 8 апреля — 12 мая 1944 г., созданном по горячим следам, 
вообще нет точной цифры потерянных на земле самолетов, 
их число оценивается как «около пятидесяти»'.

Все это вынудило немецкую военно-транспортную авиа
цию полностью перейти к ночным полетам. Впрочем, за
ключительный этап крымской драмы продолжался недолго.
5 мая советские войска начали решающий штурм Севасто
поля. В наступление в направлении станции Макензивые 
горы перешли части 2-й гвардейской армии. Этот удар был 
отвлекающим, а 7 мая началось наступление па шавном 
направлении частей 51-й и Отдельной Приморской армий. 
Уже на следующий день наши штурмовые группы ворва
лись на Сапун-гору — ключевую высоту, господствующую 
над Севастополем и его окрестностями. За обладание ею 
развернулись ожесточенные бои. Немцы, чтобы вернуть её, 
неоднократно предпринимали отчаянные контратаки, пере
ходившие в рукопашные схватки. Однако к исходу суток 
Сапун-гора была полностью в руках советских солдат.

Немецко-румьшские части стали отходить к мысу Херсо- 
нес, ще они смопш закрепиться на заранее подготовленном 
оборонительном рубеже. Однако немецкому командованию 
было ясно, что это начало конца. Командующий группой армий 
«Южная Украина» генерал-полковник Шернер вечером 8 мая 
направил телеграмму в Ставку фюрера: «Прошу разрешить 
эвакуацию, так как дальнейшая оборот Севастополя более 
невозможна». Через несколько часов наконец поступил при
каз Гитлера о полной эвакуации «крепости Севастополь».

Но время было уже упущено. С рассветом 9 мая аэро
дром на мысе Херсонес оказался под прицельным огнем

1 ВА-МА RL 8-2. S. 6.

7 Заблотсквй А. Н. 193



советской артиллерии с Сапун-горы. К вечеру все исправ
ные самолеты перелетели из Севастополя на румынские 
авиабазы. Тем не менее Ju-52 продолжали садиться на хер- 
сонесском аэродроме в ночи на 10 и на 11 мая. Вызывает 
уважение мужество и мастерство экипажей «Тетушек Ю», 
взлетавших в темноте с изрытого воронками летного поля 
на своих перегруженных машинах, лишь бы забрать по
больше раненых.

В последнюю ночь на 50 прилетевших самолетах уда
лось вывезти почти 1000 человек. Отход немецких войск 
с линии обороны к причалам на мысе Херсонес в ночь на 
12 мая поставил точку в деятельности крымского «воздуш
ного моста». А через сутки завершилось и само сражение за 
Крым, в котором 17-я немецкая армия потерпела жестокое 
поражение, потеряв безвозвратно до 100 тысяч человек, в 
том числе более 60 тысяч пленными.

Всего с 8 апреля по 11 мая самолеты люфтваффе вывезли 
из Крыма 21 457 военнослужащих, в том числе 16 387 ра
неных. Общее число эвакуированных морем было значи
тельно больше, но раненых флотом было вывезено почти 
столько же (9424 человека с 12 апреля по 8 мая и 6011 — за 
три последующих дня). Неясно, учтено ли в этих цифрах 
участие в «воздушном мосте» румын. Три отряда военно
транспортной авиации Румынии (105-й, 106-й и 107-й) вы
везли из Крыма в апреле 1944 г. около 3000 раненых.

В последние дни штурма «крепости Севастополь» очень 
велика была роль гидроавиации. Летающие лОдки садились 
прямо у берега, буквально на глазах у приближавшихся со
ветских войск. Вообще, надо отдать должное противнику, 
пилоты не только транспортной, но и истребительной авиа
ции пытались вывезти из Севастополя как можно больше 
своих боевых товарищей. Так, например, поступали лет
чики П группы 52-й истребительной эскадры, покидавшие
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Херсонсс. Для перевозки технического состава в последние 
дни привлекались и бомбардировщики из I./KG4.

Интересно сравнить интенсивность противодействия 
использованию транспортной авиации в «спокойный» пе
риод «крымского сидения» немцев и во время советского 
наступления в Крыму и штурма Севастополя. С 5 ноября
1943 г. по 2 февраля 1944 г. группа III./TG2 выполнила 
3112 самолето-вылетов. За это время она потеряла по раз
ным причинам пять Ju-521. Самолеты из TGr30 были при
влечены к снабжению Крыма 11 апреля 1944 г. С 12 апреля 
по 13 мая «хейнкели» этой группы 765 раз брали курс на 
Херсонес, при этом было потеряно шесть машин по бое
вым и одна по техническим причинам. Таким образом, если 
III./TG2 в период блокады теряла один самолет в 622 выле
тах, то в TGr30 во время решающего наступления советских 
войск одна потеря приходилась на каждые 110 рейсов2. Еще 
один пример: отряд поисково-спасательной службы, задей
ствованный в «воздушном мосту» с 11 апреля по 8 мая, по
терял пять своих «дорнье».

А вот как оценивало деятельность воешю-транспортной 
авиации командование 1-го авиационного корпуса люфт
ваффе в своем отчете о последнем этапе Крымской опера
ции3:

«Вывоз войсковых частей воздушным путем происходил 
без особенных трудностей.
«^ШдтЪтят&ОР.ганизации перевозок.

Офицер связи Transportfliegerfuhrer 2 при оперативном 
штабе ".Крым " по собственной линии связи получал от ру
ководства данные о предполагаемых вылетах и ориенти-

1 HillgruberA. Op. cit. S. 91.
2 MorzikF. Op. cit. S. 191.
3 BA-MA RL 8-2. S.3 -.



ровочном времени посадки транспортных машин. Эти дан
ные тут же передавались оперативному штабу "Крым ” и 
эвакуационному штабу 17-й армии. Последний давал ука
зания о направлении воинских частей или раненых на аэро
дромы. На аэродраму транспортный офицер люфтваффе 
распределял прибывших по отдельным группам и направлял 
их на самолеты ля посадки.

На аэродроме Севастополь-7 заградительные меро
приятия в полном объеме производили сухопутные войска 
(полевая жандармерия). На аэродроме Херсонес эта обя
занность была возложена на ВВС, которые направили на 
аэродром взвод наземной охраны. Чтобы уменьшить поте
ри из-за скопления излишней техники, вне территории аэ
родрома была установлена зона ожидания. Из нее на аэро
дром направлялись автомашины в строгом соответствии 
с грузовместимостью севших самолетов.

В две последние ночи на аэродроме Херсонес возникли 
определенные трудности при погрузке. Это было следстви
ем скопления ожидавших эвакуации на западном берегу Ка
зачьей бухты войсковых частей, которые несанкциониро
ванно проникали на взлетное поле. Командование частей не 
смогло воспрепятствовать этому явлению».

Отметим, что люфтваффе сыграли немаловажную роль 
и в обеспечении эвакуации из Крыма морским путем. Об
ратимся снова к отчету 1-го авиационного корпуса:

«2. Взаимодействие люфтваффе и кригсмарине.
Взаимодействие люфтваффе и кригсмарнпе происходи^ 

ло в течение всего периода обороны “крепости " без замеча
ний. Первоначально оно ограничивалось прикрытием с воз
духа конвоев в 150-мильной зоне, а также выгрузки в самом 
Севастополе и бухтах между Севастополем и Херсонесом. 
Некоторые трудности возникали, когда с рассветом в зоне 
прикрытия оказывались несколько конвоев на расстоянии



до 60 километров друг от друга. После переговоров с Мор
ским комендантом Крыма конвои стали выбирать марш
рут так, что они или приходили во второй половине ночи, 
или к рассвету находились к одной точке. Этим гаранти
ровалось мощное, не рассредоточенное по нескольким объ
ектам прикрытие. Обратные конвои выходили из Севасто
поля таким образом, что с рассветом они отзывались вне 
зоны прикрытия авиацией»1.

Благостность отчета несколько нарушается данными о 
потерях, понесешпях люфтваффе при прикрытии с возду
ха конвоев в период последнего этапа борьбы за Крым. Со
поставление различных источников позволяет сказать, что 
в последние дни перед падением Севастополя люфтваффе 
бросило на защиту морских коммуникаций все, что мопю 
летать и обеспечивать охранение в дальней зоне.

В истории 27-й бомбардировочной эскадры указано, что 
к прикрытию морских конвоев это соединение приступило 
как минимум с 22 апреля 1944 г. В этот день один из экипа
жей безуспешно атаковал советскую подводпую лодку дву
мя сериями 50-кг авиабомб. В свою очередь, в этот же депь 
советские истребители атаковали осуществлявший охране
ние конвоя Нс-111 из состава 5-го отряда эскадры. Само
лет получил повреждения и вынужден был приземлиться на 
фюзеляж на аэродроме Фокшаны2. В дальнейшем еще не
сколько «Хейнкелей-111» были потеряны в районе Севасто- 
щшя, ф.-ррм числе.и при полетах над морем. Не менее пяти 
самолетов в этот период потеряла и 4-я бомбардировочная 
эскадра «Генерал Вефер»3.

1 BA-MARL 8-2 S. 4—5.
2 Weiss W. Chronik Kampfgcschwadcr Nr.27 Boclckc. Aachcn, 2008. 

S. 62.
3 Gundelach K. Op. cit. S. 357 ff.



Во второй половине апреля — начале мая 1944 г. в при
крытии конвоев приняли участие самолеты ночных истре
бительных эскадр. 23 апреля над трассой Констанца — Се
вастополь были потеряны два тяжелых истребителя Ju88- 
С-6 из 5./NJG200 (заводские номера 751025 и 751026) вместе 
с экипажами. Еще один «ночник» из той же части (Bf-110, 
бортовой номер 8V+LN) пропал без вести при ночном по
иске 17 апреля1.

Подведем некоторые итоги. Сразу отметим, что кубан
ский и крымский «воздушные мосты» имеют много общего 
между собой. В обоих случаях транспортная авиация люфт
ваффе, привлеченная для снабжения блокированных груп
пировок, не играла в этом деле решающей роли, в отличие 
от Сталинграда и Демянска.

Тем не менее немецкая ВТА вновь зарекомендовала себя 
надежным инструментом для решения кризисных проблем. 
На Кубани и в Крыму её части выполняли перевозки именно 
тогда, когда снабжение по морю в силу различных причин 
было либо невозможно, либо осуществлялось недостаточ
но оперативно. Значительную роль транспортная авиация, в 
том числе гидросамолеты, сыграла в период эвакуации за
жатых на мысе Херсонес остатков 17-й армии.

Меры по противодействию немецким воздушным пере
возкам, предпринимаемые советским командованием, нельзя 
признать достаточными и оптимальными, и они не смогли 
существенно повлиять на их объем. Во время крымского 
«воздушного моста» командования ВВС ЧФ и 8-й ВА выде
ляли специальные силы для борьбы с транспортной авиацией 
противника, однако ни наряд сил, ни тактика их применения 
не смогли обеспечить надежного осуществления блокады.

1 Scherzer V. Die pcrsoncllc Vcrluste dcr dcutschcn Nachtjagerges- 
chwader 1940—1945. Jena, 2010. S. 449--451.
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Гораздо болсс серьезные потери военно-трапспортная 
авиация противника понесла в период освобождения Крыма 
и штурма Севастополя. Однако это объясняется внешними 
объективными факторами. «Сжимание», подобно шагре
невой коже, площади немецкого плацдарма автоматически 
увеличивало вероятность встречи советских истребителей 
с немецкими «транспортниками», а уменьшение числа аэ
родромов посадки повышало шансы попасть на земле под 
бомбо-штурмовой удар.

Изменение обстановке на земле почти не оказывало 
влияния на функционирование кубанского «воздушного 
моста». Напротив, в операции по снабжению Крыма только 
оставление одесского аэродромного узла, где базировалась 
основная часть летавших на полуостров самолетов, было 
достаточно ощутимой потерей. Но она совпала с резким 
ухудшением обстановки в Крыму в целом и вряд ли была 
воспринята немцами слишком болезненно. Не вызвали, на
сколько нам известно, сколько-нибудь существенных на
рушений в системе снабжения Крыма и частые отвлечения 
транспортных эскадр на другие участки фронта. Все-таки 
сказывалась вспомогательная роль «воздушного моста» в 
сравнении с проводимыми на полуостров морскими кон
воями.

«МОСТЫ» В ПРОПАСТЬ

1944 год стал годом полного триумфа Красной армии. 
Немцы были изгнаны почти со всей оккупированной тер
ритории Советского Союза. В условиях, когда линия фрон
та неумолимо откатывалась все дальше на Запад, все чаще 
и чаще возникали кризисные ситуации, в которых помощь 
военно-транспортной авиации своим наземным войскам 
была просто жизненно необходимой.



Прежде всего, надо отмстить, что работа немецкой воен
но-транспортной авиации па Востокс не ограничивалась 
одним наведением «воздушных мостов» к оказавшимся в 
«котлах» немецким соединениям. Немецким транспортни
кам хватало и рутинной, повседневной работы. Эта работа 
была не столь драматичной, но без хотя бы краткого упоми
нания о ней нельзя составить полное представление о той 
роли, которую играл данный род авиации в ходе сражений 
на советско-германском фронте.

Военно-транспортная авиация люфтваффе привлекалась 
для экстренной переброски резервов на угрожаемые на
правления с первых дней военной кампании на Востоке. Но 
с переходом Красной армии в наступление на всех фронтах 
такие кризисы возникали все чаще и чаще.

Так, в октябре 1943 г. советские войска в ходе Невельской 
операции совершили глубокий прорыв на стыке Групп армий 
«Север» и «Центр». Срочно переброшенное на этот участок 
управление 1-го армейского корпуса немцев объединило под 
своим началом собрашшс «с бору по сосснкс» отдельные ча
сти и боевые группы, но новое наступление советской 3-й 
ударной армии вновь угрожало глубоким прорывом. Теперь 
командование Группы армий «Север» решилось па перебро
ску полноценных пехотных дивизий. 81-я, 218-я, 290-я, 329-я 
дивизии спешили к месту сражения. Для ускорения часть 
резервов перебрасывалась по воздуху. Так, самолеты 3-й 
транспоргной эскадры в начале ноября доставили в район 
прорыва один батальон 81-й пехотной дивизии. При этом по
грузка частей производилась на аэродроме Красногвардейск, 
в прифронтовой полосе и, заметим, в пределах досягаемости 
советской дальнобойной артиллерии. Чуть позже пришлось 
снабжать по воздуху и весь 1-й армейский корпус.

Однако задачи немецкой ВТЛ пс ограничивались только 
переброской людских резервов. В период Лснинградско-
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Новгородской операции транспортники люфтваффе до
ставляли дефицитные виды боеприпасов на прифронтовые 
аэродромы. Причем это относилось не только к частям су
хопутных войск, но и к кригсмарине.

В марте 1944 г. ВВС Краснознаменного Балтийского 
флота начали массированное воздушное наступление про
тив корабельных дозоров противника в Нарвской бухте. Бои 
в небе над Финским заливом были столь ожесточегтыми, 
что возникли проблемы с пополнением зенитного боеза
паса на немецких кораблях. Его расход был так велик, что 
немцам пришлось срочно доставлять снаряды по воздуху 
трапспортными самолетами. Так, 30 марта на ревельский 
аэродром Лаксберг приземлились два «Юпкерса-52», каж
дый с десятью тысячами 20-мм снарядов для корабельных 
зенитных автоматов. Еще столько же боезапаса планирова
лось доставить вторым рейсом.

Но вернемся с моря па берег. Советский «паровой каток», 
стремительно набирая обороты, катился на Занад. Теперь 
Красная армия на Восточном фронте тут и там стала устра
ивать вермахту ехх> же «фирмешшс» «Kcssclschlacht» — 
сражения, заканчивающиеся «котлом». Первым из таких 
«котлов» стал Корсунь-Шевченковский.

В конце января 1944 г. 11-й и 42-й армейские корпуса 8-й 
немецкой полевой армии попали в окружение в Черкассах, 
в районе Корсунь-Шевченковского выступа, севернее излу
чины Днепра. Немцы довольно быстро собрали для контру
дара мощную группировку, располагавшую значительным 
числом танков. Но до деблокады окруженным корпусам 
надо было еще продержаться.

Ситуация со снабжением частей, оказавшихся в окруже
нии, па 2 февраля выглядела следующим образом. При еже
дневной поставке сорока тонн грузов запасов должно было 
хватить на три дня. Затем требовалось увеличить подвоз до



180 тонн в сутки, что позволило бы создать неприкосно
венный запас в триста тонн боеприпасов и 125 кубометров 
горючего1. Положение с продовольствием особых тревог 
не вызывало. Считалось, что окруженные смогут обойтись 
местными ресурсами. Интересно, что Фриц Морцик при
водит в своей книге другую, значительно меньшую цифру 
потребностей окруженной группировки в грузах, а именно, 
семьдесят тонн в сутки2.

Для снабжения попавших в «котел» войск был организо
ван «воздушный мост», в котором приняли участие Ju-52 из
I./TG1 и И., IH./TG3. «Мост» просуществовал вплоть до про
рыва из кольца в ночь с 16 на 17 февраля 1944 г. части окру
женных и потери последнего аэродрома в Корсуне. «Тетки 
Ю» и в этом случае стали основной «рабочей лошадкой», 
хотя в последние дни перед прорывом их успешно допол
няли «хейнкели» из бомбардировочных эскадр3. Руковод
ство «воздушным мостом» осуществляли последовательно 
майор Риш, командир III./TG3, и майор Бауман, командир
II./TG3.

По советским данным, за период с 3 по 16 февраля 
над полосой 1-го Украинского фронта зафиксировано 
897 пролетов транспортных самолетов в район «котла», 
в том числе 667 Ju-52. По немецким данным, всего за
17 дней военпо-транспортная авиация люфтваффе вы
полнила 1500 вылетов в Корсунь-Шсвченковский «ко
тел», доставив окруженным более 2000 тонн различных 
грузов. Представление об объемах работы, выполненной 
военно-транспортной авиацией, дает нижеследующая та

1NARA Т-312 Roll 64 Frame 7582939 ff.
2 Morxik F. Die deutschen Transportflieger im Zwcitcn Weltkrieg. 

Frankfurt am Main, 1966. S. 177.
3 Waiss W. Cbronil Kampfgeschwader Nr.27 Boelcke. Bd. VI. Tie. 5. 

Aachen, 2008. S. 27 ff.
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блица (к сожалению, она не охватывает весь период снаб
женческой операции).

Результаты работы транспортной авиации

Дата Самолето
вылетов

Выполнили
задание

Доставлено
посадкой Сброшено грузов Потери

02.02. н/д н/д б /з-Ю т б/з — 20,8 т 
горючее— 11,2 м3 н/д

06.02. Ju-52— 18 1 б/з — 1,5 т. н/д н/д

07/08.02. Ju-52 — 26 16 — снаряды 1FH — 18 т
1 — повр. ЗА 
3 — неиспр. 
двигателя

08.02.
Ju-52- 2 5 17

б/з — 19,8 т 
горючее — 

14,2 м1
горючее — ?

5—застряли на 
аэродроме

Нс-111-7 7 — б/з— 14т 
горючее— 1,9 м1

08/09.02.
Ju-52- 9 4

н/д
б/з— 110,4 т 
горючее— 

32,2 м3

136 контейнеров с 
б/з и горючим

Возможно, 5 машин 
пропали без вестиНс-111 — 10

09.02.

Ju-52- 2 6

н/д

б/з-30,3 т 
горю

чее—1,6 м1 
другие гру
зы— 1 т.

396 контейнеров с 
б/з, 55 с горючим, 5 с 

продовольствием

Боевые—2 
Пропали без ве

сти—2 
Застрял — 1 

Вышло 
из строя— 12

Не-111 —69

09/10.02.

Ju-52- 9 6

83

б/з — 57,3 т 
горючее— 

55,9 м1 
другие гру
зы—4т

б/з — 53,5 т

Вышло 
из строя— 13Не-111-н/д

136 контейнеров с 
горючим и 32 кон

тейнера с б/з

11/12.02. Ju-52—н/д н/д —

снаряды 1FH — 32 т 
снаряды FK39—6 т 

снаряды 
7,5KwK40—2 т 
мины 81-мм—2 т

н/д

12/13.02. Ju-52 -  61 18 — б/з -31 ,6  т. 
горючее —3,8 м1 н/д

13.02. н/д н/д -
б/З—4 т. 

горючего — 36 м1 н/д

13/14.02. Ju-52- 6 1 10 — б/З—19,8 т н/д
14.02. Не-111— 60 — — — См. примечание



Дата Самолето
вылетов

Выполнили
задание

Доставлено
посадкой Сброшено грузов Потерн

Ju-52 — 66 53
б/з — 83,1 т 

горючее — 16 м3 
другие грузы — 0,6 т

Пропали 
без вести —2 

Сел в «мпле» — 1

с 15.0015.02 
до 06.00 

16.02.
Нс-111— 124 109

—

б/з — 50т 
горючее— 41м3 

4 контейнера 
с сигнальными 

патронами,
8 с перевязочным 

материале

Потеряно 
в катастрофе —2

Примечание. Согласно хронике 27-й эскадры, в этот день было потеряно 
безвозвратно два «хейнксля». Пропали без вести шесть летчиков из 1 ./KG27 и 
6./KG27. Бще одна машина была серьезно повреждена в результате атаки ис
требителя. Был убит один и ранен ещё один член экипажа. (Waiss W. Op. cit. 
S. 30.)

Обратными рейсами было вывезено около 2400 больных 
и раненых. Это число фигурирует в послевоенных работах 
по истории военно-транспортной авиации люфтваффе'. 
К сожалению, найти в имеющихся у нас немецких архивных 
документах точных цифр вывезешшх из «котла» раненых 
не удалось, но прикинуть порядок чисел вполне возможно.

Итак, на 2 февраля из Корсуньского «котла» было эва
куировано 1100 раненых. В последующем в отдельные дни 
было вывезено:

— в ночь 8/9 февраля — 566 раненых;
— днем 9 февраля — 102;
— в ночь 9/10 февраля — 329.
На 11 февраля в группе Штсммермана2 насчитывалось 

еще около двух тысяч раненых, из которых 744 могли само-

1 Morzik F. Die deutschen Transportflicgcr im Zweiten Weltkrieg. 
Frankfurt am Main, 1966. S. 180.

2 Генерал артиллерии Вильгельм Штеммерман командовал окру
женной группировкой.
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стоятслыю передвигаться. Но больше посадок самолетов в 
«когле» не производилось. Таким образом, у нас отсутству
ют данные об обратных перевозках почти за неделю, а циф
ра в две тысячи четыреста выглядит вполне правдоподоб
ной'. Кроме раненых вывозились экипажи сбитых и по тем 
или иным причинам застрявших в «котле» самолетов. Так,
9 февраля из «котла» были эвакуированы 14 таких экипа
жей. Интересный случай произошел днем 8 февраля. В этот 
день удалось девятью рейсами вывезти только одного ра
неного, четырех военнослужащих люфтваффе и 400 кило
граммов каких-то приборов. Дело в том, что посадочные 
площадки раскисли и, видимо, наземные службы не пред
полагали, что кто-то решится сесть. В результате раненых, 
подготовленных к эвакуации, на аэродроме не было.

Уже после прорыва окруженных военно-транспортная 
авиация люфтваффе приняла участие в вывозе раненых, ко
торым посчастливилось выйти из «котла». Всего было эва
куировано в тыл еще до двух тысяч человек2.

Советские истребители и зенитчики оказали жесткое 
противодействие воздушным перевозкам противника, по
терявшего безвозвратно 32 «Тетки Ю». Ещё 113 самолетов 
получили повреждения той или иной степени тяжести. Вот 
лишь некоторые эпизоды этого противоборства.

В дневных вылетах в «котел» 9 февраля приняли участие
26 «Юшсерсов-52» и 69 бомбардировщиков «Хейнксль-111». 
При этом «Тетки Ю» понесли весьма серьезные потери. 
Один транспортный самолет был сбит советским истреби
телем, второй сгорел на земле после штурмовки аэродрома 
советской авиацией. Еще восемь машип получили ссрьез-

1 NARA Т-312 Roll 64 Frame 7582945.
2 Morzik F. Die dcutschcn Transportfliegcr im Zwciten Wcltkrieg. 

Frankfurt am Main, 1966. S. 180.



ные повреждения от огня истребителей'. У четырех вышли 
из строя двигатели, один застрял на раскисшем аэродроме 
и два пропали без вести. Документы 8-й немецкой армии 
дополняет хроника 27-й бомбардировочной эскадры, так
же участвовавшей в транспортных перевозках. В этот день 
советские истребители сбили Нс-111H-16/R1 (зав. 161883, 
борт. 1G+AH). Его экипаж, из 1./KG27, пропал без вести. 
Еще на одном «хейнкеле» в результате меткого огня со
ветского пилота-истребителя были ранены два члена эки
пажа2.

Ночью с 9 на 10 февраля на спабжение Корсунь-Шевчен- 
ковской группировки вылетало 96 «Юшсерсов-52» плюс 
точно не известное число Не-111. Вышло из строя тринад
цать машин (данные только по транспортным «юнкерсам»): 
четыре из-за повреждения двигателей, шесть из-за техниче
ских неисправностей. Еще три были повреждены в резуль
тате атак советских ночных истребителей.

Вот как вспоминал о полетах в Корсунь-Шсвченковский 
«котел» одни из летчиков 8-го отряда 27-й бомбардировоч
ной эскадры: «Можно вспомнить полеты на снабжение 
сухопутных войск в Черкасском "котле". Групповым выле
том руководил тогдашний командир группы. Самолеты по
дошли к “котлу" на высоте трех тысяч метров, а потом 
медленно, по спирали снизились на высоту сброса контей
неров (200 метров) и вновь поднялись на три километра. 
Потери при таком профиле полета были ненормально вы
соки. В другой раз группу самолетов вел командир отряда 
Карл Ансельм. Он подошел к территории “котла" на малой

1 Возможно, именно этот эпизод имел в виду Ф. Морзик, упомянув 
в своей книге о разгроме советскими истребителями группы «юнкер- 
сов» над аэродромом Корсунь. Ibid. S. 178.

2 Weiss W. Op. cit. S. 27—28.



высоте, в районе сброса набрал высоту двести метров и, 
вновь снизившись, проскочил занятую противником терри
торию. Потерь не было»1.

Несли иотери «хейнкели» и в последующие дни. Так,
15 февраля бомбардировщики вылетали с грузами 124 раза, 
при этом 15 раз самолеты возвращались, не выполнив за
дание. Во всех случаях машины были повреждены огнем 
зенитной артиллерии, а два самолета разбились из-за уста
лости своих пилотов, которые за сутки выполнили до семи 
вылетов. Показательный факт — утром 16 февраля на аэро
дроме в Умани из 19 «Хейнкелей-111» боеготовыми были 
только два. Остальные вышли из строя вследствие техни
ческих неполадок и повреждений от огня зенитной артил
лерии.

Еще одним противником люфтваффе стали жирные 
украинские черноземы. Например, во второй половине дня
6 февраля 1944 г. из 18 вылетевших «юнкерсов» рискнул 
приземлиться только один. Самолет выгрузил полторы тон
ны боеприпасов, но обратно улететь не смог — застрял в 
1рязи. Еще хуже ситуация сложилась 8 февраля. Из четыр
надцати севших «юнкерсов» смогли вновь взлететь только 
девять. Пять «утонули» в грязи. Немцы пытались ремонти
ровать находившиеся в «котле» поврежденные машины, а 
также надеялись организовать эвакуацию застрявших. Для 
этого в «котел» были направлены специальные группы со
ответствующих специалистов. Насколько успешной была 
их деятельность, сказать трудно.

Вообще, погода помогала Красной армии бить против
ника. Немцам приходилось бороться одновременно как с 
раскисшими аэродромами, гак и с ночными заморозками. 
В ночь с 7 на 8 февраля 11 Ju-52 попытались доставить

1 Weiss W. Op. cit. S. 27—28.



окруженным горючее. Одна машина вернулась с маршрута 
из-за повреждения двигателя. Остальные машины достигли 
цели, где четыре «юшсерса» сбросили бочки с горючим, но 
все опи разбились о замерзшую землю. Экипажи оставших
ся транспортников, видя такой результат, отказались от вы
броски.

Неустойчивая погода затрудняла экипажам обнаруже
ние площадок выброски. Так, ночью с 13 на 14 февраля из 
41 «юнкерса» сбросили грузы только 10 машин. При этом 
из 10 экипажей только семь доложили, что уверены в точ
ности сброса. Оставшиеся транспортники вернулись, не 
выполнив задания. Та же ситуация повторилась и днем. Все 
шесть десятков «Хейнкелей-111» не смогли обнаружить 
цель и вернулись с грузами обратно.

Иногда погода не позволяла даже взлететь. Так, 6 фев
раля в Умани простаивал 31 груженный «юнкере», а в Про- 
скурове не могли взлететь 10 транспортных самолетов, на 
борту которых находилось 10 ООО грузовых парашютов для 
необходимых для обеспечения полетов на выброску грузов 
с бомбардировщиков'.

люфтваффе приходилось снабжать не только войска 
в «котле», по и созданную для его деблокады группиров
ку. Так, днем 13 февраля на 3-й танковый корпус работали 
55 «юнкерсов». Они доставили 61,6 кубометров горючего, 
двадцать тонн боеприпасов для «пантер» и четырнадцать 
тонн снарядов для «тигров». 47-й танковый корпус снабжа
ли «хейнкели». В пятидесяти вылетах бомбардировщики 
сбросили 35 кубометров горючего и 4,5 тога боеприпасов2.

Потребность в использовании транспортной авиации 
для снабжения сухопутных войск осталась и с ликвидаци

1NARA Т-312 Roll 64 Frame 7582952.
2 NARA Т-312 Roll 64 Frame 7582220.
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ей Корсунь-Шевченковского «котла». Например, вечером
10 марта 1944 г. обер-квартирмейстер 8-й армии Шеие за
прашивал для 4-й горнопехотной дивизии 27 самолето
вылетов и для 11-й танковой — 17 самолето-вылетов со 
снабженческими грузами1.

Вообще, год окончательного изгнания немецких захват
чиков с территории Советского Союза был богат на разно
го рода крупные и мелкие «котлы», в которых оказывались 
соединения вермахта. Однако длительных и масштабных 
операций по снабжению с воздуха окруженных соедине
ний, подобных Сталинградской или Демянской, больше ни 
разу не проводилось. Главпой причиной такого измельчания 
«воздушных мостов» стало то, что или немцам удавалось 
достаточно быстро прорваться из окружения, или же, если 
они не смопги этого вовремя сделать, советские войска тоже 
«стахановскими темпами» ликвидировали «котел».

В марте 44-го советской 60-й армии под командованием 
генерала-полковпика П.А. Курочкина удалось глубоко про
двинуться вперед на стыке групп армий «Центр» и «Север
ная Украина». В полосе наступления находился важный 
узел коммуникаций на подступах к Польше— город Ковель. 
К середине марта его гарнизон составляли местный пехот
ный, 17-й кавалерийский СС и 17-й полицейский СС полки, 
саперный батальон, легкий артиллерийский и зенитный ди
визионы, а также около трехсот железнодорожников.

Эти части были предназначены для борьбы с партизана
ми и не могли оказать серьезного сопротивления регуляр
ным частям Красной армии. Скорее всего, они и не смогли 
бы удержать и Ковель, если бы одновременно с прибли
жающимися к городу стрелковыми дивизиями 60-й армии 
туда не спешили полки танковой дивизии СС «Викинг». Не

1NARAT-312 Roll 64 Frame 7582899.



прерывно атакуя, эсэсовцы смогли связать боем советские 
войска на внешнем фронте окружения и не позволить им 
выделить достаточно сил для уничтожения гарнизона.

Немаловажную роль сыграло и прибытие в Ковель, бук
вально накануне того как кольцо окружения сомкнулось, груп- 
пенфюрера СС Герберта Гилле, командира «Викинга». На сто
роне обороняющихся было и выгодное местоположение горо
да, со всех сторон окруженного болотами. Несколько дней в 
Ковеле прошли в ожесточенных боях. За это время германское 
командование смото перебросить к «крепости» значительные 
силы: 4-ю и 5-ю танковые, 131-ю пехотную дивизии. 5 апреля 
свежие немецкие дивизии смогли снять блокаду города.

Продержаться до прихода деблокирующей группировки 
немцам в очередной раз помог наведенный авиацией «воз
душный мост». Немедленное налаживание снабжения по 
воздуху было одним из первых требований группенфюрера 
Гилле. Уже на следующий день после окружения базирую
щаяся в Демблине 55-я бомбардировочная эскадра получи
ла приказ начать полеты в «крепость». Площадь, занимае
мая окруженными войсками, была минимальна. Всего два 
на три километра. Посадка самолетов поэтому была исклю
чена. «Хейнкели» эскадры могли только сбрасывать грузы 
парашютным способом.

Немцы подошли к делу, как всегда, основательно. Место 
сброса обозначалось специальными световыми сигналами. 
В 26 километрах от Ковеля работал проблесковый огонь, а 
в 37 километрах — прожектор направленного действия. По
вышение точности сброса контейнеров достигалось коррек
тировкой курса самолета по дашшм прицела Lofte7. В за
висимости от обстановки на земле менялись курсы захода 
на площадку1.

1 Dierich W. Kampfgcschwadcr 55 «Grcif». Stuttgart, 1975. S. 316.
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До 7 апреля 55-я эскадра выполнила 255 вылетов на 
снабжение Ковеля и сбросила 270 тонн грузов. К работе 
«воздушного моста» был также привлечен сводный отряд 
из состава 3-й группы буксировщиков планеров. Известно, 
что на планере в город был доставлен опытный врач. Кро
ме того, известно, что к снабжению привлекались машины 
27-й эскадры «Бельке»1.

Потери были достаточно велики. Например, сводный от
ряд 3-й группы буксировщиков потерял с 20 марта по 7 апре
ля от огня зенитной артиллерии и атак истребителей семь 
экипажей из двенадцати. Правда, четыре экипажа смогли 
в конце концов выйти к своим. В числе этих счастливчи
ков оказался и командир сводного отряда обер-лсйтснант 
Гартунг. Его самолет 30 марта был подбит зенитками и со
вершил вынужденную посадку. Потери 55-й эскадры соста
вили два экипажа безвозвратно. Около 10 % машин вышло 
из строя из-за различных повреждений. При этом немецкие 
документы отмечают сильное противодействие советских 
истребителей в небе над Ковелем. Традиционно высокой 
оценки удостоились и действия наземных сил ПВО2.

Одновременно с Ковелем по воздуху снабжалась ещё 
одна «крепость» — город Тарнополь. Вот как полеты на 
снабжение тарнопольского гарнизона отражены в боевых 
донесениях 3-й группы 53-й бомбардировочной эскадры 
«Легион Кондор»3.

Боевое донесение № 18 от 7 апреля 1944 года:
«3. Число самолетов — 10
4. Тип самолетов Не-1 ПН-16

1 Weiss W. Op. cit. S. 42.
2Dierich W. Op. cit. S. 317.
3 Донесения хранятся в Пражском военно-историческом архи

ве — Vojensky ustfedni archiv/Vojensky historicky archiv Praha, fond 
UI./Kampfgeschwadcr S3 Legion Condor, kart. 6. 2.



5. Вылет 19.16/22.30
6. Посадка 20.29/23.25
7. Время выполнения задания 19.50/22.56
8 Высота выполнения задания 200—2500 метров
9. Задача:
1) специальная: бомбардировка огневых позиций зенит

ной артиллерии в Тарнополе
2) задача № 348 (снабжение Тарнополя)
10. Выполнение: 4 Не-111 — специальная
6 Не-111 — задача № 348

13. Сброшено авиабомб — 64 SD50, 4 SD250 и 32 кон
тейнера с боеприпасами

14. Противодействие: хорошо ложащийся огонь мало
калиберной и среднекалиберной зенитной артиллерии

Самолетов в строю — 10 Не-111».
Боевое донесение № 23 от 9 апреля 1944 г.:
«3. Число самолетов — 12
4. Тип самолетов Не-111Н-16
5. Вылет 19.32/19.59
6. Посадка 20.41/22.15
7. Время выполнения задания 20.15/20.50
8 Высота выполнения задания 200—3000 метров
9. Задача:
— снабжение города Тарнополя (задача № 397а);
— подавление зенитной артиллерии в Тарнополе с ис

пользованием авиабомб.
10. Выполнение:
Девять Не-111 выполнили задачу № 397а;
Один Не-111 достиг четырех прямых попаданий в огне

вые позиции зенитной артиллерии (по наблюдению экипа
жа унтер-офицера Хесса);



Один Не- l l l  достиг накрытия огневых позиций зенит
ной артиллерии;

Один Не- l l l  сбросил бомбы на выявленные огневые по
зиции малокалиберной зенитной артиллерии в северной ча
сти железнодорожной станции (западнее города). Бомбы 
легли в цель.

13. Сброшено авиабомб — 48 SD50, четыре контейнера 
со снарядами к пехотному орудию, шесть контейнеров с 
“лимонками", 11 контейнеров с 81-мм минами, 13 контей
неров со 120-мм минами...

14. Противодействие: над целью огонь малокалибер
ной и среднекалиберной артиллерии, а также ружейно
пулеметный огонь.

17. Потери: ранен борт-стрелок обер-ефрейтор Юрзик 
(экипаж лейтенанта Ланге)

18. Особые замечания:
Один Не- l l l  — попадания в правый двигатель и хвосто

вой костыль
Один Не- l l l  — попадание в плоскость
Один Не- l l l  — выведен из строя в результате зенитно

го огня.
19. Разведывательные сведения:
В 21.03 в квадрате 3176 около Немиров наблюдали взрыв 

на земле самолета, сбитого зенитной артиллерией
Самолетов в строю — 9 Не-111».
Таким образом, при использовании для снабжения по 

воздуху бомбардировщиков часть машин использовалась 
по своему прямому назначению, подавляя средства проти
вовоздушной обороны советских войск. Правда, в дашюм 
случае «воздушный мост» не смог помочь удержать «кре
пость». Город был все-таки взят частями 60-й армии.

Между 26 марта и 10 апреля 1944 г. люфтваффе пыта
лись снабжать части 1-й танковой армии, окруженной у



Каменец-Подольска. К наведению «моста» привлекли че
тыре транспортные группы, летавшие на Ju-52 (I. и IV./TG1,
I./TG3, I./TG4). Кроме «Теток Ю» в операции участвова
ли также Не-111 из TGr30 и планеры DFS-230 со своими 
самолетами-буксировщиками Не-111 из 2-й группы букси
ровщиков планеров. На завершающем этапе к снабжению 
привлекли «хейнкели» из I./KG4 в полном составе и под
разделения KG53 и KG55. Всего в операции участвовало 
150 Ju-52 и 100 Не-111.

«Хейнкели» вылетали только на сброс грузовых контей
неров, «юнкерсы» и планеры садились в «котле». Посадки 
выполнялись на единственный оборудованный аэродром в 
«котле» — Проскуров, а затем — на импровизированную 
площадку у Каменец-Подольска. После её потери, после
2 апреля, доставка грузов осуществлялась только сбросом с 
воздуха. Всего на снабжение 1-й танковой армии самолеты 
люфтваффе произвели около 8000 вылетов (Ju-52, Не-111 и 
грузовых планеров), доставив более 3500 тонн грузов.

Наиболыне количество вылетов к окруженным выполни
ли эскадрильи «хенкелей». Так, самолеты TGr30 1285 вы
летали в «котел», сбросили 11 020 грузовых контейнеров, 
доставив 1670 тонн различных грузов. Положительно была 
отмечена способность Не-111 выполнять до трех вылетов к 
окруженным на одной заправке топливом1.

Отметим, что по воздуху в «котел» частям 1-й танковой 
армии доставлялось исключительно топливо, боеприпасы и 
другие виды снабжения, но не продовольствие. Специаль
ным приказом частям армии было предписано обеспечивать 
себя продуктами только за счет реквизиций у местного на
селения.

1 Morzik Е. Die deutschcn Transportflicgcr in Zwcitcn Wcltkricg. 
Frankfurt am Main, 1966. S. 193ff.

214



Ваг еще одно донесение 3-й группы 53-й бомбардиро
вочной эскадры «Легион Кондор»1:

Боевое донесение № 21 от 8 апреля 1944 г.
«3. Число самолетов — 13
4. Тип самолетов Не-11111-16
5. Вылет 18.37/01.56
6. Посадка 20.50/04.20
7. Время выполнения задания 19.46/03.11
8. Высота выполнения задания 200—300 метров
9. Задача:
— снабжение 1-й танковой армии, р-н Ягельница, ква

драт 5922 (задача № 362)
10. Выполнение:
12 Не-111 сбросили контейнера в указанном районе, ква

драт 5922
Один Не-111 не выполнил задачу, авария на старте
13. Выполнено: всего сброшено 54 контейнера с боепри

пасами
14. Противодействие:
Над территорией "котла” два биплана. Севернее и 

западнее цели малокалиберная зенитная артиллерия. На 
обратном пути обстреляны счетверенными зенитными 
установками».

Вообще сражение на Правобережной Украине было 
исключительно богатым на «блуждающие котлы», снаб
жавшиеся по воздуху. Вот их перечень, приведенный в 
хронике 27-й эскадры «Бельке»: «... группа Бойкеманн, 
группа Маус, группа Голышк, боевая группа “Хотин", 
группа Шевалъери, 75-я пехотная, 18-я артиллерийская,
1-я танковая, 168-я и 82-я пехотные, 1-я, 6-я, 7-я, 16-я и

1 Vojensky ustfedni archiv/Vojensky historicky archiv Praha, fond 
III./Kampfgeschwadcr 53 Legion Condor, kart. 6.2.



17-я танковые дивизии»1. При этом пс всегда причиной 
оперативного окружения немцев были регулярные части 
Красной армии. Так, части 59-го армейского корпуса, дей
ствовавшие в лесисто-болотистом районе Южного Поле
сья, были отрезаны от своих тылов многочисленными пар
тизанскими отрядами. Уже 1 января 1944 г. штаб корпуса 
радировал в штаб 4-й танковой армии: «Требуется 40 ку
бометров горючего. Посадка в районе 20 километров за
паднее Емильчино, так как корпус лишен подвижности». 
В ответ на просьбу три «Юшсерса-52» на следующий день 
совершили посадку и доставили горючее. Интересно, что 
иногда по воздуху доставлялись боеприпасы таких кали
бров, которых в корпусе и не было2.

На 1 мая 1944 г. в немецкой ВТА еще числшшсь 24 груп
пы и пять отдельных эскадрилий, из которых 14 групп и три 
отряда были вооружены Ju-52. Но, начиная с лета 1944 г., 
на их боеспособности стал отрицательно сказываться недо
статок топлива и летно-технического состава.

Кроме того, снабжение небольших «котлов», тут и там 
возникавших в ходе стремительных наступлений Красной 
армии, было куда более опасной задачей, чем полеты в, так 
сказать, «стационарные котлы», вроде Сталинградского. 
Резкое усиление советской войсковой ПВО, необходимость 
лететь в дневное время и малый периметр самого «кольца» 
окружения делали такие задания, по выражению немецких 
летчиков, «путевкой в рай».

Вот что вспоминал один из пилотов 9-го отряда 27-й 
бомбардировочной эскадры о полете на снабжение Вильны, 
гарнизон которой был блокирован частями Красной армии

1 Waiss W. Op. cit. S. 43.
1 Lange W. Korpsabteilung С von Dnjeper bis nach Polen. Neckarge-

muend, 1961. S. 33.



в начале июля 1944 г.: «Это был один из наиболее опасных 
вылетов из всех, в которых я участвовал ранее. Мы шли 
первыми в строю второго эшелона. Организацию вылета 
я считаю отвратительной. Мы все заходили с одного на
правления вдоль долины. Сбрасывание должно было произ
водиться с высоты триста метров. При пролете над до
линой нас встретил сумасшедший зенитный огонь русских. 
Мы увидели, что два Не-111 уже сбиты и их обломки ле
жат на территории “котла"...

На обратном пути мы напоролись на русскую счетве
ренную зенитку. Благодаря ей наш самолет получил еще 
тридцать пробоин в корпусе и руле поворота. На послепо
летном разборе все дико кричали, перебивая друг друга. Ца
рило страшное возбуждение, так как потери были необыч
но велики»'.

К этому следует добавить, что 12 июля только учтенные 
безвозвратные потери KG27 в районе Вильны составили пять 
машин, а ещё несколько получили тяжелые повреждения2.

Эпизод с блокадой гарнизона Вильны интересен еще и 
тем, что в обороне города и деблокаде его гарнизона уча
ствовали немецкие парашютисты. 7 июля 1944 г. второй ба
тальон 16-го парашютно-десантного полка был переброшен 
на аэродром Вильны для усиления блокированного гарнизо
на. Почти сразу же после приземления парашютисты были 
атакованы пятью танками Т-34 в сопровождении пехоты и 
рассеяны. Остальные подразделения 16-го полка, а также 
600-й нарашютпо-дссантный батальон СС приняли участие 
в прорыве навстречу вильнюсскому гарнизону.

Не прошло и недели, как 27-я эскадра понесла новые 
потери при снабжении очередного «котла»! На этот раз

1 Waiss W. Op. cit. S. 89.
2 Waiss W. Op. cit. S. 90—94.



речь шла о соединениях 13-го армейского корпуса, угодив
ших в окружение у Бродов на Западной Украине. 19 июля 
при вылете на их снабжение эскадра вновь потеряла пять 
Не-111 безвозвратно. Еще несколько бомбардировщиков- 
«снабженцев» было повреждено1.

Вообще, надо отметить, что бомбардировочные эскадры, 
оснащенные самолетами Не-111, в конце войны достаточ
но широко применялись для снабжения сухопутных войск 
вермахта, поскольку Ju-52 из-за их малой скорости стали 
слишком легкой мишенью для советских зениток и истре
бителей.

Например, за 1944 г. 55-я бомбардировочная эскадра в 
ходе непосредственной поддержке сухопутных войск вы
полнила 602 самолето-вылета, сбросив 749,85 тонны бомб. 
Для нанесения ударов по тыловым железнодорожным 
коммуникациям — 3146 вылет, в ходе которых сброшено 
3782,73 тонны бомб. Для снабжения наземных частей эска
дра совершила 535 самолето-вылетов, сбросив 619 Toim 
грузов. Как видно, число транспортных самолето-вылетов 
почти равно числу вылетов на непосредственную авиаци
онную поддержку. При этом потери при снабжении различ
ных «котлов» были выше, составив 28 машин против 24 в 
боевых вылетах на поддержку пехоты (без учета потерь во 
время действий на тыловых железных дорогах)2.

С выходом советских танков к побережью Рижского за
лива у Тукумса в конце июля 1944 г. задачей «юнкерсов» 
из транспортных групп II./TG2 и I./TG3 стало снабжение 
соединений группы армий «Север», оказавшихся отрезан
ными в Эстонии. После эвакуации этой группировки морем

' Waiss W. Op. cit. S. 101.
1 Dierich W. Kampfgcschwader 55 «Greif». Stuttgart, 1975. S. 372—

375.



с осени 1944 г. конечными пунктами на полетных картах 
немецких транспортников стали аэродромы в Курляндии — 
юго-западной области Латвии.

Хотя в основном отсеченная немецкая группировка, 
ставшая группой армий «Курляндия», снабжалась по морю, 
транспортные самолеты регулярно летали в Курляндию 
вплоть до мая 1945 г. Тогда, в преддверии неминуемой капи
туляции и советского плена, из «котла» на запад вывозились 
раненые, а также военнослужащие, бывшие отцами много
детных семейств.

Зима и весна победного 1945 г. были «богаты» на «кот
лы», в которых то и дело оказывались части и соединения 
вермахта. Эти «котлы» были разных размеров, стационар
ные и «блуждающие», просуществовавшие всего несколько 
дней и продержавшиеся больше трех месяцев. Первый же 
такой «котел» возник в последние дни 1944 г.

В ходе стремительного августовского наступления вой
ска Красной армии разгромили немецкие войска в Румы
нии, выведя её из войны на стороне Третьего рейха, и в сен
тябре 1944 г. вступили на территорию Венгрии.

Однако все попытки решить судьбу последнего сателлита 
Германии политическими методами не удались, и до конца 
войны венгерские часта сражались бок о бок с вермахтом. 
Поэтому бои на венгерской территории приняли тяжелый и 
затяжной харакгер. Только 20 декабря началось наступление
2-го и 3-го Украинских фронтов на венгерскую столицу — 
Будапешт. Противник, часто контратакуя, упорно сопротив
лялся. Тем не менее 24 декабря подвижные соединения обо
их фронтов соединились в районе города Эстергом на Дунае, 
замкнув кольцо окружения вокруг столицы Венгрии.

Части противника, оказавшиеся в «котле», и не пытались 
прорваться на запад. «По приказу фюрера Будапешт должен 
удерживаться до последнего дома» — такой приказ отдал
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гарнизону командующий Группой армий «Юг». Комендан
том «крепости» был назначен обер-группенфюрер СС Карл 
Пфеффер-Вильденбрух, командир 9-го корпуса СС. В состав 
корпуса входили 8-я и 22-я кавалерийские дивизии СС, а так
же 13-я танковая дивизия. Кроме них в окружение попали 
части моторизовашюй дивизии «Фельдхерпхалле» и 271-й 
пехотной дивизии, зепитно-артиллерийскис, саперные и по
лицейские подразделения. Общая числеппость немецких во
йск, по данным противника, составляла 33 тысячи человек1.

Венгерские части гарнизона Будапешта подчинялись 
командиру 1-го армейского корпуса генерал-лейтенанту 
Хинди. В кольце окружения оказались 10-я пехотная, 12-я 
резервная, 1-я танковая дивизия. Кроме них в «котле» ока
зались многочисленные подразделения артиллерии, ПВО и 
прочие части боевого обеспечения. Немецкие источники 
обычно определяли численность венгерских войск в 37 ты
сяч человек, но в последнее время появилась уточненная 
цифра — 53 100 человек2. Видимо, в общей численности 
венгерских частей обычно не учитываются разпого рода во- 
енизировашше формирования. Так, например, из немецких 
документов следует, что в конце января в войска были на
правлены члены фашисткой партии «Скрещенные стрелы», 
общей численностью в тысячу человек3.

Ежесуточная потребность гарнизона оценивались в 
80 тонн грузов, включая топливо, боеприпасы, продоволь
ствие, медикаменты и перевязочные материалы4. Отмстим, 
что это значительно меньше, чем потребности такой же по

1 Hoffmann D. Die Magdcburger Division: zur Gcschichte dcr 
13.Panzcr-Division 1935— 1945. Hamburg, 2001. S. 275.

J Ibid. S. 276.
3 NARA T-78 Roll 308 F. 0200.
4 Morzik F. Die deutschen Transportflicgcr im Zweiten Wcltkrieg. 

Frankfurt am Main, 1966. S. 207.
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численности группировки, окруженной в Демянске. Возмож
но, 410 в данном случае в расчет были приняты запасы, на
ходившиеся в городе. Что касается 800-тысячного населения 
столицы Венгрии, то речь о его снабжении по воздуху даже и 
не заходила, тем более, что это было просто нереальным.

К снабжению Будапешта немцы привлекли Ju-52 из
III./TG2, усиленную отрядом 5./TG2, а также III./TG3, до
полненную «юнксрсами» из I./TG3. Обе транспортные 
группы имели большой опыт снабжения «котлов» и хорошо 
подготовленный личный состав, но имели в строю не более 
половины от штатного состава авиатехники.

Немецких «Теток Ю» дополняли два венгерских транс
портных отряда из девяти «Юнкерсов-52», 12 «Фокке- 
вульфов-58» и трех «Фиатов-С12». Причем самолеты двух 
последних типов считались неподходящими для перевозок 
грузов. Из девяти вега'срских Ju-52 непосредственно для 
снабжения Будапешта редко когда использовалось больше 
двух машин. Как правило, венгерские транспортники ра
ботали в интересах только своего комапдования, выполняя 
специальные задачи.

Боевой дух всш’срских войск был куда ниже, чем у их 
немецких союзников, что выражалось в неоднократных 
переходах на сторону Красной армии не только рядовых, 
по даже командиров частей и соединений1. Не избежали по
добного и веш ерские ВВС. Шестого января капитан Янош 
НГгифгер и четыре его товарища, выполняя транспортный 
полет в Будапешт, изменили курс и приземлились на аэро
дроме, контролируемом советскими войсками2.

1 Самым старшим по должности всигсрским военнослужащим, 
добровольно сдавшимся в плеи, стал командующий 1-й венгерской 
армией.

2 Szabo М. A  Magyar kiralyi honved lcgicro a masodik vilaghaboruban. 
Budapest, 1987. P. 270.



Кроме того, в наведении «воздушного моста» в город 
участвовали Не-111 из десантно-высадочной I./LLG2 и бом
бардировочных групп I. и III./KG4, а также планеристы из
2-й группы буксировщиков планеров на Do-17 и планерах 
DFS-2301. Генерал Морзик пишет, что экипажи «дорнье» не 
имели опыта ночных полетов и еще не участвовали в боях, 
а их машины не были оборудованы устройствами для жест
кой сцепки с планером, что исключало применение в тем
ное время суток. В результате как буксировщики планеров 
использовались бомбардировщики Не-111 из 4-й эскадры. 
С середины января для буксировки планеров стали приме
нять и «Юнкерсы-87»2.

Первый транспортный самолет прибыл в город 29 декабря. 
Впрочем, невзирая на все усилия, люфтваффе не могло удо
влетворить потребности осажденных. Господство советской 
авиации в воздухе и мощная группировка зенитной артилле
рии, стянутая к городу, вынуждали производить вылеты на 
снабжение Будапешта исключительно в ночное время. К тому 
же внутри города не имелось посадочных площадок для тя
желых транспортных самолетов. Пригодные для «юнкерсов» 
и «хейнкелей» аэродромы в Будаёрше, Ферихеди и Матьяш- 
фёльде уже к 30 декабря оказались в руках советских войск.

Самолеты стали приземляться на городской ипподром, 
где 2 января 1945 г. смогли сесть 19 «Юнкерсов-52», доста
вившие 73 тошш боеприпасов и вывезя обратными рейсами 
раненых. На следующий деты, советские войска подошли к 
ипподрому на расстояние в пятьсот метров, и он оказался 
под минометным обстрелом. Такая же судьба постигла ещё 
одну посадочную площадку на острове Чепель3.

1 MorzikF. Op. cit. S. 207.
2 MorztkF. Op. cit. S. 289.
3 Hoffmann D. Op. cit. S. 279.
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Поэтому с середины января и до конца осады города 
доставка грузов в Будапешт производилась только при по
мощи грузовых планеров и парашютным способом. Исклю
чением была деятельность собранных из частей всего 4-го 
Воздушного флота «шторьхов» Fi-156. Эти легкие четырех- 
местные машины, которых было собрано под Будапештом 
около сотни, могли приземляться на любые мало-мальски 
пригодные для посадки площадки, включая городские ули
цы, и использовались в основном для эвакуации раненых.

Надо сказать, что это было весьма рискованным заняти
ем. К сожалению, сведения о потерях люфтваффе в 1945 г. 
отрывочны, но только за один день 20 января 1945 г. совет
ская артиллерия сбила над Будапештом два Fi-156C-3 (зав. 
5784) из 25./Fl.Verb.G2 и (зав. 475170) из 3./NAGrl4. Еще 
один «аист» в этот день был сильно поврежден и после по
садки уничтожен своим экипажем1. Тем не менее, несмотря 
на потери, полеты «шторьхов» в известной степени укре
пляли моральное состояние окруженных войск2.

Хотя площадь, занимаемая немецко-венгерскими частя
ми, была довольно большой, из-за частых густых туманов 
и дыма от многочисленных пожаров, закрывавших город, 
экипажи зачастую не находили указанные зоны выброски 
грузов. По некоторым данным, доля грузовых контейнеров, 
сброшенных за пределами «кольца», доходила до 80 %.

С теми же проблемами при полетах в Будапешт сталки
вались и планеристы. Так, в ночь с 23 на 24 января в город 
вылетели 9 планеров. Из них на площадку в Вермезо сели 
только шесть. Планер, пилотируемый фельдфебелем Фи- 
лиусом, врезался в крышу здания в центре города, планер 
обер-ефрейтора Ширмайера сел в расположении советских

1 ВЛ-МЛ RL 2 III/ 766. S. 28.
2 Hoffmann D. Op. cit. S. 280.



войск, после того как его хвостовое оперение было повреж
дено оборвавшимся буксировочным тросом. Пилот ещё 
одного планера, кружа над городом, так и пе смог обнару
жить зажженные посадочные огни и в конце концов при
землился в аккурат возле позиции советских зепитчиков.

В ночь с 4 на 5 февраля 1945 г. в Будапешт стартовало
11 планеров. Из них пять прервали полет по различным 
причинам еще до подлета к городу. Шесть были отцеплены 
самолетами-буксировщиками над целью, но сели на тер
ритории, контролируемой немсцко-вснгерскими войсками, 
только два1.

Следует отметить, что операция по снабжению Будапеш
та по воздуху отличалась крайней неравномерностью. Были 
дни, точнее ночи, когда количество вылетов транспортных 
самолетов было сравнимо с числом вылетов в Сталинград
ский «котел». Например, в ночь с 27 на 28 января в Буда
пешт вылетели 108 Не-111,72 Ju-52 и два грузовых планера, 
доставившие в город 130 тонн боеприпасов, медикаментов 
и продовольствия. Уже упоминавшейся ночью на 24 января 
кроме девяти планеров до Будапешта долетели 117 транс
портных машин, сбросивших 84 тонны боеприпасов, де
вять тонн муки и пять кубометров горючего. Двумя днями 
ранее над Будапештом появились 117 Не-111 и двенадцать 
«Юнкерсов-52». Они сбросили 72,5 тонны боеприпасов и 
4,7 кубометра горючего.

Напротив, были ночи, когда количество сброшенных 
грузов, даже без учета их потерь, составляло мизерные зна
чения. В ночь с 1 на 2 февраля было сброшено две с поло
виной тонны, с 3 на 4 февраля — чуть меньше семи тонн. 
И хотя следующая почь оказалась более удачной (сброшено 
и доставлено планерами 144,6 тонны различных грузов),

' NARA Т-78 Roll 308 F. 0964-0965.
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но затем снова наблюдается резкое падение грузопотока —
16 тонн в ночь с 6 на 7 февраля1.

Напомним, что, по заявлениям вышедших из окружения 
командиров, до 80 % сброшенных контейнеров падало на 
территорию, занятую советскими войсками2. Кроме того, 
существовали и неизбежные организационные проблемы. 
Так, в ряде случаев содержимое сбрасываемых контей
неров не соответствовало действительным потребностям 
окруженных. 29 января среди продовольственных грузов 
оказались конские консервы, хотя в «крепости» ежедневно 
приходилось пристреливать сотни лошадей 8-й и 22-й кава
лерийских дивизий СС, для которых уже не было фуража3.

Воздушную блокаду Будапешта осуществляли 3-й гвар
дейский истребительный авиакорпус и 279-я иад 5-й Воз
душной армии, 288-я и 236-я иад 17-й Воздушной армии, 
а позже — еще и части 9-го корпуса ПВО. Группы истре
бителей патрулировали в отведенных зонах на подступах к 
осажденному городу. Для наращивания сил было организо
вано дежурство истребительной авиации на своих аэродро
мах.

Свою лепту в борьбу с «воздушным мостом» внесла и 
ударная авиация обеих Воздушных армий. Учитывая, что 
весь январь на ближних подступах к венгерской столице 
шли напряжетшые бои, вражеские «транспортники» могли 
попасть под удар и случайно, в том числе при налетах на 
аэродромы противника.

Зенитно-артиллерийские части 9-го корпуса ПВО раз
вертывались на вероятных маршрутах следования немец
кой транспортной авиации. Для повышения эффективности

1 NARAT-78 Roll 308 F. 0055,0219,0303,0360,0453,0873.
2 Hoffmann D. Op. cit. S. 280.
5 MorzikF. Op. cit S. 210.
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огня в них включались зенитные орудия, пулеметы и про
жекторные установки. По советским данным, только в пе
риод с 28 января по 16 февраля 1945 г. такие группы сбили
29 самолетов противника. Истребители 5-й и 17-й ВА зая
вили об уничтожении ещё около 40 вражеских самолетов.

К началу февраля гарнизон венгерской столицы насчиты
вал около 43 900 человек, включая 11 600 раненых. Послед
ний вылет на сброс грузов в Будапешт был выполнен в ночь на
11 февраля. Пятнадцать «Юнкерсов-52» из 22 вылетевших в 
«крепость» сбросили 11,6 тонны груза для войск Пфеффера- 
Вильденбруха. Наземная сигнализация уже, видимо, отсут
ствовала, поэтому сброс осуществлялся вслепую1. Развязка 
наступила в ночь с 11 на 12 февраля, когда осажденные, уни
чтожив все тяжелое вооружение и технику, пошли на прорыв. 
Линию фронта смогли перейти максимум семьсот человек. 
Еще столько же, почти исключительно венгров, «раствори
лись» среди гражданского населения. Остальные защитники 
Будапешта погибли или попали в плен2.

Потери военно-транспортпой авиации немцев при полетах 
в осажденный Будапешт составили 52 Ju-52, семь Не-111 и 
один Ju-87 (буксировщик планеров). За время действия «воз
душного моста» в город вылетели 73 планера DFS-230, из ко
торых только 41 смог приземлиться в Будапеште. Остальные 
были сбиты советскими зенитчиками или разбились в авари
ях и катастрофах. Погибло или пропало без вести 49 пилотов- 
планеристов. Всего же в Будапешт было доставлено порядка 
1500 тонн грузов, т.е. около 36 тонн в день3, — более чем 
вдвое меньше первоначальных планов.

1NARAT-78 Roll 308 F. 0682.
2 Hoffmann D. Op. cit. S. 287.
J MorzikF. Op. cit. S. 211 (без учета грузов, сброшенных самолета

ми 4-й бомбардировочной эскадры).
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Такой объем снабжения оказался совершенно недоста
точным для поддержания боеспособности окруженной 
группировки на достаточном уровне. К началу февраля 
части 9-го корпуса СС сидели, можно сказать, на голод
ном пайке. 1 февраля командование корпуса отправило из 
«котла» радиограмму такого вот содержания: «Положение 
со снабжением невыносимое. На ближайшие пять дней 
паек составит пять грамм жиров, порция хлеба и конины 
в день. Для поднятия боевого духа крайне необходимо улуч
шение снабжения».

6 февраля окруженные сообщали, что в городе одиннад
цать тысяч раненых, рацион которых составлял 15 бобов и 
полпорции хлеба в день1. Впрочем, до финала оставались 
уже считаные дни.

Подразделения ВТА люфтваффе на Восточном фронте 
в пачале 1945 г.

I./TG1 Ju-52
и я в г Ju-52
IIIJTG2 Ju-52
1ЯСЗ Ju-52
II7TG3 Ju-52
Щ/ГСЗ Ju-52

Schlcppgruppc 1 Do-17 планеры DFS-230 
IIe-111 планеры Go-242

IAG4 He-111
IU./KG4 IIe-111

Grossraum transports taffel Ju-352

В то время когда последние защитники Будапешта сдава
лись в плен или спешно переодевались в гражданское пла
тье, штурманы транспортной авиации люфтваффе уже чер
тили на картах новые маршруты. 12 января началась Висло-

1 NARA Т-78 Roll 308 F. 0495,0922.
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Одерская операция Красной армии, приведшая к крушению 
немецкого фронта на берлинском направлении, отсечению 
примыкавшей к Балтийскому морю группировки немецких 
войск, выходу советских армий на рубеж реки Одер — по
следней крупной водной преграде на подступах к столице 
Третьего рейха. Большинство «котлов» образовалось из 
городов-крепостей немецкой Силезии. В их числе была По
знань (немецкое название Позен).

Познань прикрывала старую восточную границу Гер
мании. Её укрепления в основном были возведены перед 
Первой мировой войной. Тем пе менее старые форты ока
зались совсем не лишними и использовались при обороне 
города. Их наличие позволяло несколько «сцементировать» 
оборону сводных частей, волею случая оказавшихся в ря
дах защитников Познани: S-й школы младших командиров, 
500-й пехотный учебный батальон, пехотный батальон СС, 
четыре охранных батальона, 17 сводных рот (из различных 
частей и подразделений), подразделений наземных служб 
люфтваффе, строителей, железнодорожников. Всего, по не
мецким оценкам, насчитывалось около 12 тысяч человек1. 
Комендантом «крепости Познань» сначала был назначен 
генерал-майор Матгерн, через несколько дней замененный 
полковником Конеллем.

27 января 1945 г. город был блокирован частями 8-й гвар
дейской армии генерал-полковника В.И. Чуйкова. А уже на 
следующий день начал свою работу «воздушный мост». 
Девять «Юнкерсов-52» сели на площадку в черте города, 
доставив 17,6 тонны боеприпасов. Обратным рейсом было 
вывезено 115 раненых и почти три тонны различных цен
ных грузов. Характер доставленного груза косвенно свиде
тельствует о том, что боеприпасов в «крепости» было явно

1NARAT-311 Roll 168 F. 0063.
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недостаточно. До 5 февраля, пока имелась возможность по
садки, транспортные машины вывезли из Познани 277 че
ловек, в том числе 235 раненых. Следующие два дня по
летам мешала плохая погода, а с 8 февраля доставка грузов 
осуществлялась только в парашютных контейнерах. Всего 
на снабжение Познани транспортная авиация люфтваффе 
совершила 195 вылетов. Из этого числа 169 машин выпол
нили задание, доставив окруженным «камрадам» 257 тонн 
грузов, большей частью — боеприпасов. Хотя полеты в 
«крепость» продолжались вплоть до момента капитуляции 
гарнизона 23 февраля, вследствие сжимания «кольца» в по
следние дни обороны большая часть сбрасываемых грузов 
попадала в руки советских солдат1.

Интересный обмен радиограммами произошел за не
сколько дней до падения «крепости». 18 февраля радиостан
ция Познани передала в адрес командира 8-го авиационного 
корпуса шифровку следующего содержания: «Знаете ли вы, 
что сегодня площадь, занимаемая окруженными, сократи
лась до минимальных размеров? Хотите ли вы нам помочь 
или это немецкий способ войны, бросать товарищей на 
произвол судьбы? Почему вы не отвечаете на настоятель
ные запросы, когда речь идет о жизнях тысяч людей».

Ответная радиограмма была подписана генерал- 
полковником фон Граймом, командующим 6-м Воздушным 
флотом: «Вайле положение известно и ваша тревога разделя
ется нами. Положение не станет лучше от необоснованных 
обвинений. Вам оказывается, и будет впредь оказываться 
любая посильная помощь. Дневные истребители 2-го авиа
ционного корпуса прикрывают Познань. Действия ночных 
истребителей невозможны. Город находится вне радиуса 
действия нашей штурмовой авиации. Снабжение по воздуху

1 MorzikF. Op. cit. S. 227.



осуществляется. Если же нет, то это связано исключитель
но с непреодолимыми трудностями. Сегодня будут посланы 
десять Не-111. Обнаружение площадок затрудняется по
жарами. Примите меры к максимально качественному обо
значению площадок»'. А вот воспоминания рядового летчика, 
обер-лейтенанта Гартунга, о полетах в Познань: «Ночные по
леты в Познань я никогда не забуду. Город был виден уже из
далека. Если при подлете на больших расстояниях были вид
ны только редкие огоньки, то Познань озарялась отблесками 
крупных и мелких пожаров. Теперь задача была развернуться 
на цель, найти площадку сброса по световым сигналам, с за- 
дросселированными двигателями снизиться до двухсот, ста 
пятидесяти и даже до ста метров, обойти места, слишком 
освещенные пожарами, или слишком задымленные, сбросить 
груз и скрыться в темноте. Жуткая картина: пожары, взры
вы сбитых самолетов, гроздья трассирующих выстрелов и 
второй заход в разрывах зенитных снарядов, если в первом не 
удалось обнаружить площадку»2.

1 февраля 1945 г. частями советских 47-й и 61-й армий 
был блокирован город Шнейдемюль. «Крепость», в ко
торой оборонялись около десяти тысяч военнослужащих 
вермахта и фольксштурма, продержалась до 13 февраля, 
когда остатки гарнизона пошли на прорыв. Немецких по
зиций достигли 184 счастливчика, а около девяти тысяч че
ловек было взято в плен советскими войсками. Немецкая 
военно-транспортная авиация в течение всех этих двух не
дель осуществляла полеты в Шнайдемюль, благо возмож
ность садиться сохранялась до последнего дня. Интенсив

1 NARA Т-311 Roll 168 F. 0233. Кстати, эти радиограммы — на
глядный пример того, что всегда и везде поражение выглядит одина
ково.

2 Schlaug G. Eine Einhcit, die kaun jemand kcnnt//Jet&Prop, 2000-2.
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ность полетов была невелика. Только один раз, 11 февраля, 
в «крепость» вылетели 30 машин, из которых 17 совершили 
посадку. Всего в город было доставлено 139 тонн грузов, в 
подавляющем большинстве — боеприпасов. Гораздо боль
шее значение имели обратные перевозки, в ходе которых 
было эвакуировано 1379 человек, в том числе 1164 ране
ных, остальные — женщины и дети1.

Еще более скоротечной оказалась операция по снабже
нию блокированного х’арнизона города Арпсвальдс. Нем
цы находились в окружении с 9 февраля, когда город был 
блокирован силами 61-й армии, и до 16 февраля, когда к 
Лрнсвальде прорвались части 11-й танковой армии СС. 
Люфтваффе выполнили 48 самолето-вылетов (14 Не-111 и
34 «Юнксрса-52») на перевозку грузов с посадкой в крепо
сти, ещё 57 тонн было сброшено в контейнерах2. Несмотря 
на кратковременность операции и ее удачное для немцев 
завершение, и тут не обошлось без недоразумений. Ко
мендант Лрнсвальде генерал-майор Войгт сообщал, что в 
части контейнеров были боеприпасы таких калибров, ору
жия для которых в «котле» и не было. О полных потерях 
люфтваффе при снабжении города неизвестно, но один из 
«Хсйнкслей-111» разбился на посадке при возвращении в 
ночь на 14 февраля. Экипаж, правда, остался невредим.

Значительно дольше держался гарнизон города Глогау. Ча
сти 3-й гвардейской и 13-й армии отрезали его от основных 
сил противника еще 12 февраля, а попытка остатков гарнизо
на прорваться к своим состоялась 1 апреля. Соответственно 
дольше продолжалась и операция по его снабжению.

На момент окружения в Глогау насчитывалось около де
вяти тысяч военнослужащих и от одной до трех тысяч жи-

1 MorzikF. Op. cit. S. 228.
2 Ibid. S. 228.



тслсй. Гарнизон состоял из трех крепостных, одного охран
ного и одного дорожно-восстановитслыгого батальонов, а 
также пяти батальонов фолькештурма. Недостаток запасов 
в крепости потребовал быстрейшей организации «воздуш
ного моста», который начал функционировать с 17 февраля. 
«Юнкерсы-52» использовались только до 23 февраля. После 
этой даты в Глогау летали исключительно «Хейнкели-111» из 
состава так называемой «группы Герцог». «Группа Герцог», 
получившая название по имени своего командира, капитана 
Герцога, одновременно командовавшего 1-й буксировочной 
группой, включала в свой состав несколько отрядов Не-111, 
в том числе 14-й отряд 55-й эскадры, отряд из 1-й буксиро
вочной группы и учебный отряд. В начале марта группу по
полнили несколько экипажей 7-го отряда 53-й эскадры1.

Согласно указаниям Группы армий «Висла», требова
лось ежедневно доставлять в «крепость» двадцать две тон
ны боеприпасов. 31 «Юнкерс-52» за первую неделю пере
везли всего около 30 тонн грузов. Т.е. от одной до максимум
11,5 тонны в сутки. Затем экипажи «группы Герцог» выпол
нили не менее 290 самолето-вылетов, а 258 дошедших до 
цели машин сбросили над крепостью 288 тонн грузов, глав
ным образом боеприпасов, оружия и медикаментов2. По 
другим данным, самолеты группы выполнили 310 вылетов 
и сбросили осажденным 310 тонн боеприпасов и 13 тонн 
других грузов. «Группа Герцог» потеряла при снабжении 
Глогау пять экипажей. Из них четыре пропали без вести, 
один разбился в ночь с 8 на 9 марта 1945 г. (три летчика по
гибли, один тяжело ранен)3. Количество поврежденных ма
шин точно не известно. В их числе один курьезный случай,

1NARAN-321 roll 17 frame 4757985.
2MorzikF. Op. cit. S. 229.
3 NARAT-321 roll 17 frame 4757835.
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когда «хейнкель» с бортовым номером Н8+НН в ночь на
23 марта задел дымовую трубу сахарного завода в Глогау и 
повредил левую плоскость. Правда, самолет смог дотянуть 
до своего аэродрома.

Помимо противодействия советской противовоздуш
ной обороны и изменчивой весенней погоды, значительно 
осложняла жизнь немцам хроническая нехватка горючего. 
Еще 19 марта командование 6-го флота сообщало, что на 
всех аэродромах между Берлином и Судетами бензин мар
ки Б-4 практически израсходован. Транспортные самолеты 
нередко заправлялись методом «с миру по нитке», летая от 
одного аэродрома к другому'.

В экстренных случаях транспортная авиация использо
валась и для снабжения приморских «крепостей», таких как 
Эльбинг и Кольбсрг. Так, в ночь с 7 на 8 февраля 1945 г. для 
переброски в Эльбинг боеприпасов использовались четыре 
Ju-52 и два (по другим данным— шесть) Не-111. Возможно, 
что не вернувшийся из полета «хейнкель» с бортовым номе
ром SM+KN пропал без вести именно на снабжении Эль- 
бипга2. В ночь с 4 на 5 марта десять «юнкерсов» из II./TG3 и
I./TG1 доставили в Кольберг 1,76 кубометра горючего, а об
ратным рейсом вывезли 60 военнослужащих и 234 бежен
ца и раненых. С расположенного неподалеку аэродрома 
Финнов по воздуху удалось эвакуировать 178 человек на
земных специалистов из III./SG1, 150 из NAGr3 плюс еще 
75 раненых и беженцев3. К слову, на аэродроме в Кольберге 
осталось 46 самолетов различных типов, в том числе 23 уже 
списанных и 23 — не имевших возможности взлететь из-за 
неисправностей. Последние были взорваны своими войска

1 Schlaug G. Op. cit.
2 Ibid.
3 NARA T-321 roll 17 frame 4758206.
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ми. На аэродроме Финнов были брошены три Bf-109 из со
става I./JG3, так как для них не было пилотов.

Наиболее же масштабный и долгоживущий по времени 
из последних немецких «воздушных мостов» был протя
нут в «крепость» Бреслау (после войны ставший польским 
Вроцлавом). Бреслау оказался в осаде 15 февраля в ходе 
Нижне-Силезской операции 1-го Украинского фронта.

К этому моменту в городе насчитывалось около 80 тысяч 
жителей. Численность гарнизона Бреслау, по советским дан
ным, с учетом формирований «фолькснпурма», составляла 
до 50 тысяч человек (что представляется несколько завышен
ным). По немецким данным, ситуация выглядела следующим 
образом (данные на 19 марта 1945 г.). Восшюслужащих регу
лярных частей насчитывалось около 25 тысяч человек, в том 
числе боевого состава не менее 16 тысяч. Плюс к этому в «кре
пости» находились 14 600 фольксппурмовцев1. Первоначаль
но в «котел» попали командир и штаб 269-й пехотной дивизии, 
только что переброшенной с Запада. Но в дальнейшем генерал 
Вагнер и офицеры его штаба были из Бреслау эвакуированы2.

В Бреслау находились большие запасы продовольствия и 
обмундирования, что в известной степени облегчало люфтваф
фе выполнение задачи по снабжению «крепости». На 19 марта 
в «крепости» имелось запасов хлеба на 60 дней, другого про
довольствия — на семьдесят3. Таким образом, основными гру
зами, доставлявшимися в город, стали боеприпасы и оружие4. 
Бреслау был заранее подготовлен к круговой обороне, а кроме 
аэродрома Гандау в предместье, на центральной улице города

1NARA Т-321 Roll 51 F. 4797091.
2 Roemhild II. Gcscichte dcr 269.Infanteric-Division. Bad Nauhcim, 

1967. S. 274.
3 NARAT-321 Roll 51 F. 4797091.
4 Ситуация с фуражом была хуже (запасы на 15— 17 дней), но туг 

уж, видимо, было «не до жиру».
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(Кайзсрпгграссс) была построена взлетно-посадочная полоса. 
При этом была взорвана и разобрана часть городских постро
ек, мешавшая взлетно-посадочным операциям.

«Воздушный мост» начал работать практически сразу 
же после того, как замкнулось кольцо окружения. Уже в 
ночь с 15 на 16 февраля двенадцать Ju-52 приземлились на 
аэродром Гандау, имея на борту артиллерийские снаряды. 
Обратно летчики вывезли 255 раненых и несколько граж
данских беженцев. Немцы даже осуществляли переброску 
в осажденный город подкреплений по воздуху. 28 февраля 
планерами и транспортными Ju-52 на Кайзерштрассе были 
высажены 2-й батальон 25-го парашютно-десантного полка 
и 3-й батальон 26-го парашютно-десантного полка 9-й па
рашютной дивизии. Парашютисты немедленно вступили в 
бой, оказав немалую помощь осажденному гарнизону.

Снабжение города продолжалось практически до его 
капитуляции. Лстпое поле Гандау было потеряно 2 апре
ля, последние три Ju-52 приземлились в Бреслау в ночь на
7 апреля, вывезя 52 раненых и двух пилотов-планеристов. 
В дальнейшем «крепость» снабжалась с помопц>ю плане
ров и сбрасываемых грузовых парашютных контейнеров. 
Изредка в Бреслау прорывались вездесущие «нггорьхи», на 
которых из города вывозили ценных пилотов-планеристов. 
На таком же «аисте» 6 мая, накануне капитуляции «крепо
сти», Бреслау покинул один из организаторов обороны го
рода гауляйтер Ханке.

Для «воздушного моста» в Бреслау весьма характер
ным стало использование для перевозки грузов самолетов- 
истребителей. В необычном для себя качестве «грузовиков» 
использовались «Мессершмитты-109» из состава III./JG52. 
Причиной относительно широкого использования истреби
телей в не свойственной им роли явилась банальная нехватка



горючего в Рейхе. Все объясняет выдержка из документа1: 
«Транспортная деятельность Bf-109. Выполненные в по
следнее время, с 13 по 23 марта 1945 года, снабженческие 
вылеты Bf-109 значительно экономичнее, чем использова
ние Ju-52 и Не-111. Из 50 вылетавших машин все выполни
ли полетное задание. Нагрузка на один самолет составляла 
250-килограммовый контейнер, таким образом, за вычетом 
веса тары, истребители перебросили девять тонн груза. 
В качестве аэродромов вылета использовались Швейдниц и 
Вейденгут. При суммарном налете 6000 километров сред
ний расход топлива составил 280 литров в час при скоро
сти 380 км/час. Таким образом, топливная эффективность 
составила 0,5 кубометра топлива на топну перевезенного 
груза»2.

Кроме истребителей в качестве транспортников отметились 
и ночные бомбардировщики «Юнкерс-87». Как часто использо
вался такой «экзотический» вариант снабжения, сказать трудно. 
Известен как минимум один такой случай. В ночь с 7 на 8 апре
ля шесть «штук» сбросили грузы защитникам «крепости». Из 
полета не вернулся командир 3./NSGr4 обер-лейтснант Шмидг- 
Хальфен. Его посчитали сбитым над Бреслау3.

В последний раз грузы в парашютных контейнерах были 
сброшены в ночь с 1 на 2 мая. Впрочем, достойно удивле
ния, что агония «воздушного моста» затянулась так надол
го. Еще вечером 26 апреля 1945 г. Верховное командование 
люфтваффе направило 6-му Воздушному флоту телеграмму 
следующего содержания: «Днем и ночью, всеми силами, в 
том числе реактивными истребителями 9-го истребитель

1NARA Т-321 Roll 50 F. 4797383.
2 «Юнкерсы» или «хейнкели» расходовали в среднем 1,6 кубоме

тра горючего на тонну перевезенного груза.
3 NARA Т-321 Roll 51 F. 4798538.



ного авиакорпуса и 4-й бомбардировочной эскадры, наносить 
удары в интересах борьбы за Берлин. По возможности осу
ществлять вылеты без перебазирования. Главный удар це- 
леустремить на срыв снабжения 3-й гвардейской танковой 
армии. Снабжение Бреслау— только самолетами, не при
годными для борьбы с танками, — Выделено авт.»1.

А ровно через сутки поступил новый приказ: «Шестому 
флоту всеми имеющимися в наличии транспортными само
летами, немедленно прекратив снабжение Бреслау, обеспе
чить выброску для 9-й армии пятидесяти кубометров горю
чего и боеприпасов». Впрочем, был ли выполнен этот при
каз, неизвестно, так как, во-первых, нет уверенности, что он 
дошел до исполнителей, а во-вторых, даже если и дошел, то 
неизвестно, имелось ли горючее на аэродромах вылета2.

В общей сложности по «воздушному мосту» в Бреслау 
было доставлено около трех тысяч тонн грузов, а обратными 
рейсами эвакуировано 6600 раненых. Около 1000 самолето
вылетов в «крепость» выполнили Ju-52, а 2200 самолето
вылетов совершили экипажи «Хейнкелей-111».

Результаты спабжсния Бреслау 
за иервые пять недель операции

Период Тип самолета Всего самолето
вылетов

Выполнили
задание

Не выполнили Потери
С-тов % С-тов %

14.2-23.1
Ju-52 245 176 69 27 8 3

Нс-111 115 103 12 10 — —

24.2-5.3.
Ju-52 203 142 61 30 26 12

Нс-111 — — — — — —

6.3-15.3.
Ju-52 260 163 37 15 34 13

Нс-111 107 84 23 21 4 4

16.3—21.3.
Ju-52 119 80 39 32 16 14

Нс-111 157 146 И 8 4 3

1NARA Т-321 Roll 19 F. 4760157. 
2 NARA Т-321 Roll 19 F. 4759981.
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На первом этапе воздушная блокада осуществлялась си
лами 71-й зенитной артиллерийской дивизии 1-го Украин
ского фронта и истребителями 173-го иап 256-й иад 2-й ВА. 
Только 12 марта стали прибывать части 10-го корпуса ПВО. 
С этого момента и до 26 апреля блокада велась совместно 
силами ПВО страны и ВВС фронта, а позже задача блоки
ровать «крепость» с воздуха была возложена полностью на
10-й корпус ПВО. К началу мая под Бреслау было сосре
доточено 85 орудий калибра 85 мм, 108 зенитных орудий 
малого калибра, сорок зенитных пулеметов. В небе Бреслау 
работали 268-й и 348-й иап 310-й истребительной дивизии 
ПВО. Кроме того, был оставлен и ранее действовавший в 
этом районе 173-й иап, которому выделили отдельную зону 
поиска. Для своевременного обнаружения целей и наведе
ния истребителей вокруг города была развернуга сеть на
земных РЛС.

В марте в район «крепости» была переброшена 56-я авиа
ционная дивизия истребителей дальнего действия, два пол
ка которой (45-й и 173-й) были вооружены ночными истре
бителями A-20G-1 с поисковой РЛС «Гнсйс-2». За полтора 
месяца боевой работы самолеты 56-й дивизии выполнили 
246 боевых вылетов, в ходе которых 68 раз обнаруживали 
цель и 13 раз их атаковали.

Надо сказать, что советские «ночники» изрядно ослож
нили жизнь немецким транспортникам. Во многих случа
ях встреча с ночными перехватчиками заставляла экипажи 
транспортных самолетов отказываться от выполнения бое
вой задачи или отцеплять буксируемые планеры вдали от 
города. Так, в ночь с 7 на 8 апреля из 29 вылетавших в Брес
лау планеров только 10 смогли приземлиться в «крепости».

Ещё одним весьма неприятным сюрпризом для немцев 
стало активное ведение советской стороной целенаправ
ленной радиоэлектронной борьбы с «воздушным мостом».
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Экииажи транспортных самолетов отмечали постановку 
помех приводному радиомаяку и радиообмену между на
ходящимися в воздухе самолетами и командным пунктом 
аэродрома Гандау, что существенно затрудняло точный вы
ход самолетов к цели. Поскольку площадь «крепости» была 
невелика, проскочившие город самолеты сразу же попадали 
под огонь советских зениток.

Серьезно мешали немецким пилотам и действия прожек
торных частей. Причем не только как средство обнаружения 
и освещения целей для зенитчиков. Вот достаточно нервная 
телеграмма:

«Всего за время блокады Бреслау частями 10-го корпуса 
ПВО было уничтожено 40 самолетов противника. Части 310-й 
иад ПВО выполнили 386 боевых вылетов и сбили восемь не- 
мецких машин. По немецким данным, с 15 февраля по 6 мая, по
тери транспортной авиации, большей частью “Юнкерсов-52”, 
составили 165 машин. В это число входят как самолеты, сби
тые советской ПВО, так и потеряшше по другим причинам. 
Так, например, только I./TG3 потеряла до 8 апреля 1945 года 
14 Ju-52 безвозвратно и десять выведешсыми из строя (по
вреждение от 30 до 90 % по немецкой классификации)»1.

В целом немецкие потери при снабжении Бреслау следу
ет признать как весьма серьезные. Даже с учетом того, что 
безвозвратно выходили из строя машины разных типов, их 
число сопоставимо с количеством транспортных «юнкер- 
сов» имевшихся в наличии на начало 1945 г. Потери в пере
возимых грузах и пассажирах известны только в отдельных 
случаях. Так, в ночь с 5 на 6 марта 1945 г. на одном из не 
вернувшихся «Юнкерсов-52» погибло 19 раненых, эвакуи
руемых из «крепости»2.

1NARA Т-321 Roll 51 F. 4798563.
2 NARA Т-321 Roll 19 F. 4759867.



В ночь с 28 февраля на 1 марта пропал без вести один 
из вылетевших в «крепость» «юнкерсов». Однако 3 марта в 
Бреслау пробрались пилот этого самолета, лейтенант Иес- 
сель, и семь пассажиров — десаптников-парашютистов. 
Судьба ещё трех членов экипажа и девяти парашютистов 
осталась неизвестной1.

Наряду со стационарными «котлами» 1945 год изобило
вал «котлами», так сказать, «блуждающими». Такие «блуж
дающие котлы», как правило, существовали меньшее вре
мя, но порой были не меньпшх масштабов, чем обычные.

Уже в первые дни Висло-Одерской операции советские 
войска рассекли фронт немецкой обороны, заставив круп
ные соединения противника, точнее то, что от них осталось, 
отступать в условиях оперативного окружения. Такая судь
ба постигла находившийся в оперативном резерве Группы 
армий «А» 24-й танковый корпус под командованием ге
нерала танковых войск Нсрипга. Потерпевший поражение 
во встречных боях с советскими танковыми соединениями 
корпус вынужден был отходить на запад. 19 января «группе 
Неринг» удалось связаться с вышестоящим командованием 
и сообщить о своем существовании. Так как 24-й танковый 
корпус находился в лучшем состоянии, чем можно было 
предполагать, то командование вермахта прилагало все уси
лия, чтобы поставками горючего сохранить боеспособность 
его танков и штурмовых орудий. Поэтому немедленно по
следовал следующий приказ по 6-му Воздушному флоту: 
«8-й авиационный корпус в непосредственном взаимодей
ствии с командованием Группы армий “А” осуществляет 
снабжение 24-го танкового корпуса».

Учитывая, что в полосе 6-го флота на тот момент на
ходилась всего одна транспортная группа, к снабжению

1NARA Т-321 roll 17 frame 4758378.
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привлекался 14-й отряд 55-й бомбардировочной эскадры, 
специализировавшийся на борьбе с железнодорожными пе
ревозками. Отряд был усилен самолетами из учебных под
разделений.

Уже в ночь с 19 на 20 января «хейнкели» 14-го отряда 
сбросили грузы танкистам. Впрочем, попали они по назна
чению или нет, неизвестно. Немецкая авиация по мере воз
можности пыталась помочь вывести из окружения остатки 
корпуса. Главной проблемой при этом было обеспечить 
горючим транспорт, перевозящий раненых. В ночь с 21 на
22 января 1945 г. в районе хт>рода Петриков одиннадцать 
Не-111 сбросили немцам 82 грузовых контейнера со столь 
необходимым горючим и боеприпасами. Генерал Неринг 
в своем донесении не выразил особого восторга по пово
ду действий летчиков, сухо написав лишь, что «отдельные 
самолеты сбросили совершенно недостаточное количество 
горючего».

Еще один большой «блуждающий котел» образовал 
танковый корпус «Великая Германия» (командир генерал 
танковых войск Заукен), который был срочно рокирован в 
полосу Группы армий «А» из Восточной Пруссии. Корпус 
пытался соединиться с «группой Неринг», что в конце кон
цов и удалось сделать в начале февраля. К ним же присо
единились остатки 42-го армейского корпуса, практически 
уничтоженного еще в тактической зоне обороны. Эта груп
па, получившая название «группа Заукен», все-таки смогла 
соединиться с немецкими войсками, оборонявшимися на 
левому берегу реки Одер.

Снабжение «группы Заукен» производилось как сбросом 
грузов на парашютах, так и посадкой самолетов на контроли
руемой немцами территории. Парашютный способ в основ
ном применяли Не-111, а посадочный— «Юнкерсы-52». Вы
леты к «группе Заукен» производились довольно регулярно.



В ночь на 25 января 25 «хейнкелей» сбросили 163 контейне
ра с боеприпасами. 26 января 24 Не-111 доставили 91 контей
нер с горючим и 25 с боеприпасами. В ночь на 27 января на 
помощь «Великой Германии» вылетели 14 «Юнкерсов-52». 
Шесть машин совершили посадку в расположении немецких 
войск, доставили горючее и перевязочный материал. Обрат
ным рейсом самолеты вывезли 114 тяжелораненых. Правда, 
это стоило люфтваффе шести «Теток Ю», сбитых или по
терянных при вынужденных посадках. И в дальнейшем, до 
выхода группы к своим, транспортная авиация продолжала 
снабжать окруженцев необходимыми грузами и вывозила 
тяжелораненых. В ночь на 29 января было задействовано 
67 транспортных машин, в том числе 40 Не-111 и 27 «юнкер- 
сов». Они доставили горючее, боеприпасы и вывезли 206 ра
неных. В целом маленький «воздушный мост» помог немец
ким частям сохранить боеспособность на протяжении почти 
полумесячного марша в условиях окружения.

Впрочем, несмотря на то, что формально окруженные 
соединения вышли к своим, их состояние было весьма пла
чевным. К 27 января от 24-го танкового корпуса остался 
штаб и некоторые части 16-й и 17-й танковых дивизий, в 
общей сложности 16 бронетранспортеров, одна легкая по
левая гаубица и два самоходных орудия «Веспе». Несколько 
лучше ситуация была у 20-й моторизованной дивизии, но 
и она и обе танковых оценивались как дивизии 4-й катего
рии.

Ситуация с 42-м армейским корпусом была еще хуже: 
его 342-я, 72-я, 88-я и 291-я дивизии потеряли весь транс
порт, тяжелое вооружение, командиры соединений погибли 
или были взяты в плен. Немецкое командование оценивало 
эти пехотные дивизии как небоеспособные1.

' NARAT-78 Roll 308 F. 0008.
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Еще один иример относительно удачного прорыва 
«блуждающего котла» — корпусная группа гсперала Ханса 
фон Тсттау. Будучи отрезанной от главных сил 3-й танковой 
армии вермахта, корпусная группа, состоявшая из остатков 
пяти дивизий, смогла в период с 7 по 13 марта 1945 года 
сначала выйти к побережью Балтийского моря, а затем про
биться к немецкому плацдарму у Дивснова. Залогом успеха 
немецкой группировки стала помощь с воздуха, позволив
шая ей сохранить подвижность.

Первые вылеты на ее снабжение были выполнены уже в ночь 
на 8 марта 1945 г., когда 16 «Юнкерсов-52» из EL/TG3 сброси
ли 128 контейнеров с горючим и боеприпасами. Следующей 
ночью только пять «юнксрсов» вылетали к подчиненным ге
нерала Тсттау, из них четыре смогли доставил. 6,86 тонны го
рючего и боеприпасов. В ночь на 10 марта 14 Ju-52 вновь до
ставляли грузы «окруженцам»1. Ночью 11 марта 16 транспорт
ных машин в последний раз обеспечивали прорыв <аруппы 
Тсттау» к частям штеттинской группировки. Не в последнюю 
очередь благодаря «воздушному мосту» немцам удалось вы
вести из окружения около 10 700 человек.

Финальную точку в кампании 1945 г., да и всей войны в 
целом, поставила битва за Берлин. В ходе боев непосред- 
ствсшго за столицу Рейха люфтваффе пытались организовать 
снабжение берлинского гарнизона по воздуху. Поскольку 
перспективы войны уже в начале года не вызывали восторга 
даже у самых отъявленных оптимистов, то заранее предпри
нимались меры па случай окружения Берлина, для обеспече
ния связи города с внешним миром. При этом рассматрива
лись самые экзотические для того времени варианты.

Например, знаменит ая немецкая летчица Xainia Райч отра
батывала посадки на вертолете на крыши гигантских зенитных

1 NARA Т-321 roll 17 frame 4757828 ff.



башен ПВО (т.н. Flakturm). Правда, в реальности до исполь
зования новейших винтокрылых машин дело так и не дошло. 
Тем не менее Ханна смогла прилететь в Берлин 26 апреля, ког
да бои шли уже на подступах к Рейсхсканцслярии.

Этот полет мог бы стать основой дня хорошего голливуд
ского боевика. Пилотируемый Райч связной «шторьх» призем
лился почти у Бранденбургских ворот. Предполагалось, что по 
воздуху ей удастся вывезти из осажденного города Гитлера. 
Однако фюрер, проявив свойствсшшш ему фатализм, отказал
ся от эвакуации, и Ханна через три дня отправилась в обратный 
путь без него. Правда, уже на другой машине — «Арадо-66», 
поскольку «шторьх» был разбит огнем советской артиллерии. 
Ханне повезло, и, несмотря на интенсивный обстрел с земли, 
обратный полет также завершился благополучно.

Если эпопея Райч достаточно известна, то куца менее из
вестны попытки снабжать по воздуху гарнизон Берлина. Еще 
в марте, когда советские войска уже находились на подступах 
к столице Германии, были сделаны ориентировочные оценки 
потребности берлинского гарнизона в различных грузах. Они 
были оценены в 500 тгаш ежедневно. Привлекая весь налич
ный парк транспортной авиации, люфтваффе могли обеспе
чить максимум 200 тош! в сутки. Однако события как в самом 
Берлине, так и за его пределами развивались настолько быстро, 
что «воздушный мост» в город не был развернут в полном объ
еме и эти выкладки не успели проверить на практике.

Надо отмстить, что берлинские аэродромы и посадочные 
площадки очень быстро оказались либо в руках Красной ар
мии, либо под огнем советской артиллерии. Последний Ju- 
52 взлетел с аэродрома Берлин-Темпсльхоф 20 апреля, од
нако несколько попыток снабжать город все же было пред
принято. В утренних сумерках 26 апреля группа Me-109 
сбросила обороняющимся грузовые контейнеры. По немец
ким оценкам, было подобрано не более одной трети от их
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общего числа. Чуть позже сумели произвести посадку два 
«Юшссрса-52» с грузом бронебойных снарядов. Однако на 
взлете оба самолета разбились.

Неудачно завершились и попытки переправить по возду
ху в Берлин подкрепления. В первом вылете пилоты даже и 
не пытались садиться. Во второй попытке, в ночь на 28 апре
ля, имея на борту солдат войск СС, двенадцать Ju-52 все же 
попытались произвести посадку. Однако самолет первого 
же отважившегося на посадку экипажа был разбит прямым 
попаданием советского снаряда ещё на пробеге. Остальные 
экипажи сочли дальнейшие попытки бессмысленным са
моубийством и повернули назад.

Поэтому в последукнцие дни снабжение осуществлялось 
исключительно сбросом грузов в парашютных контейнерах. 
Судя по доступным документам, массового характера такие 
снабженческие полеты не носили. Так, в ночь на 29 апреля от
дельные машины сбросили окруженным в общей сложности 
шесть тонн грузов. Согласно записям в лстной книжке одно
го из пилотов эскадры «Генерал Вефер» (см. Приложение 10), 
попытки снабжать берлинский гарнизон продолжались почти 
до самой его капитуляции, состоявшейся, как известно, 2 мая 
1945 г.

А 8 мая 1945 г. советские истребители поставили жир
ную точку в истории воешю-транспортной авиации Гер
мании. В этот день с аэродрома Либау-Гробин стартовали
35 «Юнкерсов-52» с солдатами Группы армий «Курляндия», 
которых пытались вывезти в Германию. Вскоре после взле
та их перехватили советские истребители и сбили 32 маши
ны. Только трем «Теткам Ю» удалось избежать гибели.

После капитуляции Третьего рейха победителям доста
лось около 140 Ju-52, находившихся в различном техниче
ском состоянии. Многие из них ещё долго летали в составе 
«Аэрофлота».
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ПРИЛОЖЕНИЯ

Приложение 1
№ 873/42 СЕКРЕТНО 

ПРИКАЗ ОБЕР-КВАРТИРМЕЙСТЕРА ГРУППЫ АРМИЙ
«СЕВЕР» ОТ 22.02.1942 г. О ПРОВЕДЕНИИ СНАБЖЕНИЯ 

ВОЗДУШНЫМ ПУТЕМ 1

1) Вся организация снабжения с воздуха, как посадоч
ным способом, так и путем сбрасывания грузов на парашю
тах в зоне ответственности Группы армий возлагается на 
вспомогательный пункт управления «Север». Организация 
должна отвечать требованиям, изложенным в телеграмме 
Управления снабжения ГА «Север» ВПУ «Север» от 5 фев
раля 1942 г. № 238/42.

2) Снабжение осуществляется со следующих аэродро
мов:

Рига, Псков-Западный, Псков-Южный, Коровье Село, 
Остров- Южный, Дно, Сольцы.

3) При наличии достаточного тоннажа для снабжения
2-го армейского корпуса посадочным способом следует 
уменьшить доставку грузов на парашютах до минимально
го объема.

4) В целях осуществления погрузки выделешюго транс
портного тоннажа в районе Псков — Коровье Село орга-

1 NARA Т-312 roll 557 framcl67559. Нами сохранено оригиналь
ное наименование документа, несколько отличное по форме от при
нятого в отечественном штабном делопроизводстве.



низустся погрузочный штаб «Каструп». В его подчините 
передается транспортная колонна грузоподъемностью 
100 тош1 и тыловая рота из состава 16-й армии.

5) Погрузочный штаб «Каструп» ежедневно к исходу 
дня получает от вышестоящей инстанции приказ, в соот
ветствии с которым в течение ночи производится погрузка. 
Штаб несет полную ответственность за выполнение прика
за совместно с LTF Nord.

6) Ответственные за погрузку:
Псков и Коровье Село — штаб «Каструп».
Рига — округ снабжения «Север».
Остров — штаб «Тайхман».
Сольцы и Дно — 16-я армия.
Инстанции, ответственные за погрузку, немедленно 

устанавливают связь с соответствующими подразделения
ми люфтваффе.

Следующие указания обязательны для исполнения во 
всех пунктах погрузки:

а) На всех площадках, выделенных для отправки грузов, 
необходимо таким образом сосредоточить транспортный 
тоннаж и погрузочные команды, чтобы обеспечить макси
мально быструю погрузку как самолетов, так и грузовых 
контейнеров. Для руководства погрузочными охгерациями 
назначается отвстствсгхгхый офицер, который работает в 
тесном взаимодействии с аналогачным ответственным от 
люфтваффе. Ответствегшое лицо ггаходится на аэродроме от 
начала погрузки ххервого и до окончания погрузки последне- 
хх) самолета. Он совместно с представителем авиационной 
части наблюдает за погрузкой машины и фиксирует борто
вой номер машиххы, вид груза, тоннаж и пункт назначения. 
Эти данные после отправки последней машины сверяются 
с документами ответствешюго от люфтваффе или сопрово
дительными документами авиахщогшой части.
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б) Оформленные таким образом документы незамедли
тельно передаются в погрузочный штаб. Погрузочный штаб 
до 18 часов ежедневпо направляет дашиые ВПУ «Север», с 
указанием веса или кубатуры грузов, направленных в Демянск 
или иные пункты, раздельно по следующим позициям:

— продовольствие;
— боеприпасы;
— горючее;
— приборы и т.д.
Кроме того, ежедневно докладывается, сколько было по

гружено контейнеров, отдельно топливных и для смешан
ных грузов.

Обер-квартирмейстер /подпись/.



Приложение 2
ВЫДЕРЖКИ ИЗ ЖУРНАЛА БОЕВЫХ ДЕЙСТВИЙ 

5-й ТРАНСПОРТНОЙ ГРУППЫ

18.02.1942 г., аэродром Радом
В 4 часа утра поступило телеграфное указание в мини

мально короткое время сформировать транспортную группу 
для использования на Восточном фронте. Для формирования 
группы KGrzbV5 должны были прибыть 25 Ju-52 и 60 Не-111, 
четыре командира отрядов и штаб в составе ... Личный со
став и материальная часть подавались из авиационных школ. 
Передача приказаний и начало переброски прошли очень 
быстро, в течение трех часов. Местом формирования был 
определен аэродром Радом. Командир группы капитан Цан 
прибыл в Радом в 15.40. Командный пункт группы размести
ли в пункте управления полетами. Экипажи и технический 
состав поселился в рабочие бараки. К вечеру в Радом при
были командир группы, три командира отрядов, 16 Ju-52 и 
17 Нс-111 с экипажами, технический и штабной персонал. 
При формировании отрядов было учтено, что на укомплекто
вание прибывали Не-111 модификаций Н, Р, J и в одном слу
чае модификации В. Чтобы обеспечить однородность матча- 
сти, отряды получил Не-111 следующих модификаций:

1-й — Не-111Н
2-й — Не-1 IIP
3-й — Нс-111 J
Четвертый отряд был оснащен машинами «Юнкерс-52».
Летная школа Хсршипген начала передачу Не-111 лишь 

два дам спустя... Это стало причиной того, что 3-й отряд 
был окончательно сформирован лишь позднее.

Примечание. Комплектование rpymibi производилось из наличия 33 лет
ных школ. На все были даны одни сутки. Как показал опыт; такого времени 
для формирования недостаточно. К концу первых суток прибыла лишь по
ловина самолетов.



19.02.1942 г., аэродром Радом
В течение суток прибыли еще 10 Не-111 и три Ju-52. Те

перь отряды имели следующую численность
1-й— 12 Не-111
2-й — 8 Не-111
3-й — 6 Не-111
4-й— 19 Ju-52
Отдельные самолеты не были полностью оснащены для 

боевого применения. Часть экипажей не имела личного ору
жия. Поэ тому в срочном порядке из Радома, а также на само
лете из Варшавы были доставлены недостающие пистолеты 
и пистолеты-пулеметы для экипажей, а также боеприпасы к 
ним. Утром был отдан первый приказ по авиагруппе: пере
бросить из Радома в Красногвардейск 305-й полицейский 
батальон. Численность батальона 350 человек. Кроме того, 
требовалось одновременно перевезти сто пятьдесят тысяч 
штук патронов. Обещанные Министерством авиации карты 
в течение для не были доставлены. В архиве Радома име
лось только 40—50 карт крупного масштаба района предпо
лагаемых боевых действий. Пришлось использовать карты 
меньшего масштаба. В 20.00 отряды были ознакомлены с 
задачей на следующий день. Вылет должен был осущест
вляться по двум маршрутам:

Радом — Двинск — Красногвардейск (1-й и 2-й отряды);
Радом — Рига — Красногвардейск (3-й и 4-й отряды).

20.02.1942 г., аэродром Радом
Вылет 1-го отряда начался в 08.00, после того, как уста

новилась благоприятная погода. Загрузка машин типа 
Не-111 — шесть человек, за исключением модификации 
H e-lllJ, которые брали на борт не более четырех солдат. 
«Юнкерсы-52» перевозили по 12 пассажиров. Вооружение 
и боеприпасы были погружены на «юнкерсы». Из-за чрез
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мерного рассредоточения самолетов не было выдержано 
контрольное время загрузки — один час. В Риге по приказу 
местного начальника транспортной авиации подполковника 
Пинагеля самолеты Ju-52 были задержаны, разгружены и 
отправлены обратно в Радом (грузы были доставлены на са
молетах других транспортных ipynn). Машины 1-го и 2-го 
отрядов прибыли в Двинск к 13 часам. Согласно прогнозам 
в районе цели еще держалась постепенно рассеивающая
ся приземная облачность. Старт был намечен на 14 часов. 
Против ожиданий облачность не рассеялась. Ни один само
лет не смог совершить посадку в Красногвардейске. Шесть 
машин сели в Сиверской. Большая часть самолетов совер
шила промежуточную посадку в Пскове, где разгрузилась и 
перелетела в Двинск, чтобы на следующий день повторить 
попытку в более благоприятных погодных условиях.

Особые происшествия:
1) При посадке на аэродром Сивсрская самолет Нс-111Н 

(зав. 5127, борт. CL+BJ) в условиях очень плохой видимо
сти задел правым крылом за землю. Самолет разбит. Эки
паж: пилот лейтенант Барнхузен погиб, бортмеханик унтер- 
офицер Шмид — легко ранен, бортрадист унтер-офицер 
Шюсселс погиб. Из числа пассажиров трое погибли, один 
ранен тяжело и двое — легко.

2) Совершил вынужденную посадку в 5 км южнее Бело
стока самолет Не-1 IIP (зав. 1631, борт. PY + АО). Причи
на — выход из строя двигателя. Процент повреждения — 
60. Тяжело рансп пилот лейтенант Зуберг. Из числа пасса
жиров тяжело ранен один и легко четыре.

Численность отрядов:
1-й— 16 Ju-52
2-й— 16 Ju-52
3-й — 7 Ju-52
4-й — 23Не-111



За день выполнены следующие вылеты:
19 «Юнкерс-52», один «Юнкерс-90»1 и 24 Не-111. Пере

везено 335 солдат 305-го полицейского батальона и 150 ты
сяч штук патронов.

21.02.1942 г., аэродром Радом
В повторном вылете из Двинска самолеты группы доста

вили груз почти полностью на аэродром Сиверская. Только 
одна машина выгрузилась в Красногвардсйске.

В течение дня продолжали прибывать самолеты из лет
ных школ. К концу суток численность отрядов составила:

1-й -18 Ju-52
2-й— 17JU-52
3-й— 18 Ju-52
4-й — 23 Не-111
Таким образом, до штатной численности группе не хва

тало семь «хейнкелей» и два «юнкерса».
Большинство машин вернулось в Радом. Поступил бое

вой приказ № 2. Согласно ему требовалось перебросить из 
Брсслау-Гандау 56-й полицейский батальон. Часть численно
стью пятьсот человек необходимо было перевезти в Сивер- 
скую. Исполняющий обязашюсти командира группы капитан 
Шредер решил перегнать самолеты в Бреслау 22 февраля.

Примечание. .. .Ввиду того, то самолеты прибывали из школ с уже в зна
чительной степени израсходованным моторесурсом, приходилось считаться 
со скорым выходом их из строя по техническим причинам...

24.02.1942 г., аэродром Варшава

Самолет Не-111J (зав. 5197, борт. TD+KM). Полет Рига— 
Сиверская. По техническим причинам задержался в Сивер-

1 Откуда появился в группе самолет данного тина, из документа 
не ясно.

252



ской. При совершении облета машины после устранения 
неисправности сел на фюзеляж из-за повреждения шасси 
(10 %). Самолет силами группы больше в строй не вводился 
(по состоянию па 5 марта 1942 года)1.

25.02.1942 г., аэродром Варшава
В строго восемь Ju-52 и 13 Не-111. Вследствие чрезвы

чайно плохой погода взлет стал возможен только в 13 часов. 
Машины первоначально следовали по маршруту Варшава— 
Рига и лишь на следующий день до пункта выгрузки.

Совершено вылетов: восемь Ju-52 и 13 Не-111. Перево
зился Il./LwFeldRgt3 из Варшавы в Демянск. Всего 174 че
ловека.

Полет до Демянска производился над вражеской терри
торией. Поэ тому было приказано Нс-111 производить полет 
на высоте 2300 метров, a Ju-52 — на бреющем полете.

Состояние аэродрома в Демянске очень плохое. И взлет
ная, и посадочная полоса очень узкие. Большое число одно
временно садящихся самолетов требовало максимально бы
строй разгрузки машин. Также необходимым было быстрое 
освобождение ВПП. Это было особо затруднительно для 
Ис-111, которые из-за большой длины пробега недопустимо 
сближались с выруливающими на старт «Юнкерсами-52».

26.02.1942 г., аэродром Варшава
Вылеты в составе подразделений более невозможны. Са

молеты возвращаются по одному, заправляются, грузятся и 
снова отправляются в рейс. В зависимости от времени вы

1 Не совсем ясно, следует ли понимать данную фразу из докумен
та как указание на списание машины Вполне возможно, что само
лет был введен в строй силами других подразделений. Тем не менее 
первая версия выгаядит более правдоподобной, учитывая прохладное 
отношение личного состава к Не-111 данной модификации.



лета они отправляются или в Ригу, или в Хайлигенбайль. 
Вследствие большого напряжения самолетов и относитель
но слабых возможностей технических служб со временем 
возникает все больше технических неисправностей. Авиа
ремонтный завод в Варшаве с таким объемом работ спра
виться не может. Чтобы поддержать боевую готовность 
группы на должном уровне, следует привлечь к ремонту 
другие авиаремонтные заводы Генерал-губернаторства.

Совершено вылетов: семь Ju-52 и девять Не-111. Пере
возился II./LwFeldRgt3 из Варшавы в Демянск. Всего 
138 человека.

27.02.1942 г., аэродром Варшава
Совершено вылетов: два Ju-52 и 18 Не-111. Перевозился

II./LwFeldRgt3 из Варшавы в Демянск. Всего 174 человека.
Особые происшествия:
Не вернулся из боевого вылета Не-111Н (борт. SA+DF, 

зав. 2730). Есть предположение, что экипаж был дезориенти
рован русской радиостанцией, работавшей на той же волне, 
что и приводная радиостанция Демянска. Самолет вышел на 
ложный аэродром русских и при снижении был сбит1.

Примечание. Экипажи, прибывшие из школы слепых полетов, менее обу
чены использованию ориентирования по местным предметам. Они склонны 
больше полагаться на пеленгацию радиомаяков, чаще применяют карты мел
кого масштаба. Такая практика может привести к потере ориентировки, по
паданию под огонь противника и даже к гибели машины.

27.02.1942 г., аэродром Варшава
Первые дни показали, что Не-111 модификации «J» не

пригодны для транспортных операций. Максимальная пас-

1 Экипаж в составе фельдфебеля Майне X., унтер-офицера Шеф
фера В., фельдфебеля Пушмана К. считается пропавшим без вести 
(ВА-МА RL 2 III/1180 S. 133).
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сажировмсстимость составляла только пять человек. Само
леты прибыли из школ в крайне изношенном состоянии. 
После каждого вылета каждый такой самолет выходил из 
строя. Наличие двенадцати Нс-111J означало падение гру
зоподъемности отрядов, укомплектованных «хейнкелями» 
на 20 процентов...

01.03.1942 г., аэродром Варшава
Из 59 «Хейнкелей-111» и 25 «Юнкерсов-52» до сегод

няшнего дня вышло из строя по различным причинам:
21 Не-111, в том числе 12 по причине замены двигателя 

шш иных ремонтных работ, три пропали без вести1, четыре 
повреждены в результате посадки на фюзеляж и два от воз
действия противника.

Шесть «юнксрсов»: один пропал без вссти2, один совер
шил аварийную посадку, один получил повреждения при 
обстреле, три находятся на авиаремонтном заводе...

04.03.1942 г., аэродром Варшава
На промежуточных посадках в Двинске часто возникают 

перебои при заправке самолетов горючим...
Для дальнейших операций в качестве аэродрома погруз

ки предусмотрен Хайлиегенбайль...

07.03.1942 г., аэродром Хайлиегенбайль
...Минимум один Не-111 в день отправлялся в авиаре

монтные мастерские на замену двигателя. Самолеты пере

1 Кроме уже указанного, пропали без вести Не-111Р (w/n 2636, 
TU+NG) и Не- ll  1Н (w/n 2715, CB+MS) (ВА-МА RL 2 Ш/1180 
S. 133).

2 Ju-52 (w/n 3189, BY+EY) пропал без вести 28 февраля 1942 г. (ис
точник тот же).



летали на аэродромы приписки и там в сжатые сроки осу
ществляли замену.

08.03.1942 г., аэродром Хайлисгспбайль
Аэродром Псков-Западный как в смысле технического 

обслуживания, так и с точки зрения размещения личного 
состава имел массу недостатков. Следствием длительного 
пребывания в таких условиях являлось значительное паде
ние боеготовности. Для регламентных работ имелись толь
ко тесные не обогреваемые ангары...

09.03.1942 г., аэродром Псков-Западный
Вследствие небольшого расстояния до Демянска само

леты группы могли выполнять два («юнкерсы») или три 
(«хейнкели») вылета в.день. Расход горючего, особенно 
базировавшимися на аэродроме бомбардировщиками, был 
так велик, что к вечеру некоторые машины не смогли за
правиться.

Совершено девять самолето-вылетов машинами типа 
Ju-52 и 19 Не-111. Перевозились выздоравливающие П ар
мейского корпуса из Пскова в Демянск. Один «юнкере» и 
один Не-111 совершили по два, а два «хейнкеля» — по три 
вылета.



Приложение 3
6.04.42 г. 3-й ОТДЕЛ РО ШТАБА СЗФ 

СВОДНАЯ СПРАВКА РАЗВЕДЫВАТЕЛЬНОГО ОТДЕЛА 
ШТАБА СЕВЕРО-ЗАПАДНОГО ФРОНТА № 3. ПРИМЕНЕНИЕ 

ТРАНСПОРТНОЙ АВИАЦИИ ДЛЯ СНАБЖЕНИЯ ОКРУЖЁННОЙ 
ДЕМЯНСКОЙ ГРУППИРОВКИ ПРОТИВНИКА В ФЕВРАЛЕ- 

МАРТЕ 1942 г.1

В феврале 42 г. части КА окружили в р-не Демянска 
12-й, 30-й, 32-й, 123-й, 290-й ПД, дивизию СС «Мёрт
вая голова» и несколько строительных, охранных и дру
гих отдельных батальонов 16-й А. Общая численность 
окружённых войск достигла, по оценке командира 2-го 
ЛК генерала Брокдорфа, 96 ООО человек. Единственно 
возможным способом питания Демянской группировки 
пополнением, боеприпасами, горючим, продовольствием 
и фуражом являлся и является подвоз по воздуху. С этой 
целью командование противника производит в феврале 
массовое сосредоточение транспортной авиации на при
фронтовых аэродромах и частично применяет для пере
броски войск и сбрасывания грузов самолеты боевой 
авиации. В общей сложности в середине февраля и в мар
те было использовано не менее 500—600 самолётов, из 
них 250—300 самолётов в строю, с общей грузоподъём
ностью до 400—700 тонн в сутки.

Ниже приведены данные (на основании опроса пленных 
и, частично, документов), характеризующие организацию, 
численность, эксплуатационные возможности и тактику 
действующей против СЗФ транспортной авиации.

1 ЦЛМО РФ. Фонд Северо-Западного фронта (разведотдел). 
Оп. 1359. Д 178. Л. 154—165.

Документ любезно предоставлен авторам историком из Адреано- 
поля С.В. Морозовым.

9 Заблотсхий А. Н.



I. Формирование авиатранспортных «групп особого 
назначения».

1. Причины формирования: Основная часть применяе
мой против СЗФ транспортной авиации организована в так 
называемые «Боевые группы особого назначения» (Kampf 
gruppe zur buond Vcrhendung), снабжённые транспортными 
самолётами типа Ю-52 (старый хорошо изученный тип).

«Группы особого назначения» являются временными 
формированиями. Они поспешно созданы в декабре 41г. — 
январе 42 г. с целью обеспечить снабжение частей против
ника, лишённых тыловых коммуникаций в результате на
ступления частей КА. Вначале отмечается применение этих 
групп против Западного и Калининского фроптов, в после
дующем против СЗФ.

Немецкое командование мотивировало организацию 
групп «плохим состоянием прифронтовых дорог» и ставило 
в известность личный состав, выделяемый в группы, что по 
миновании надобности последние будут расформированы.

Помимо вновь сформированных, отмечаются также 
группы, действующие с июня 41 г., и несколько групп, тип 
которых не выяснен.

2. Сроки и районы формирования. Лейтенант Фосс 
указывает как дату на формирование временных групп — 
17.12.41 г. Судя по срокам формирования отдельных групп, 
эта дата соответствует действительности.

Документы по данному вопросу не захвачены. С дру
гой стороны, экипажи прибывали в каждую данную груп
пу неодновременно, в силу чего лётчики не всегда точно 
осведомлены о сроках формирования, поэтому приводи
мые ниже конкретные сроки возникновения групп требу
ют проверки.

Пункты формирования указаны, как правило, более точ
но, но тоже только на основании показаний пленных.
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На 25.03.42 г. установлены следующие сроки и пункты 
формирования групп:

№ группы Срока формирования Пункт формирования Округ, область
5 февраль 42 года Радом —

500 пачало февралх 42 года Эльц в р-не Бреслау
600 17.12.41 года Краков —

700 декабрь 41 года Краков —

800 20.12.41 года Хайлигенбайль Вост. Пруссия
900 декабрь 41 года Гутспфельд Вост. Пруссия

«Познань» конец февраля 42 года Познань —

Кроме перечисленных отмечаются: а) 172-я группа, сфор
мированная в июне 41 года в Зсльцведель; б) 1-я и 4-я груп
пы, сформированные задолго до декабря 41 года — пункт 
не установлен; в) 8-я группа — пункт и срок формирования 
не установлен. Доукомплектована или заново сформирова
на в марте 42 года в Двинск; г) 9-я группа — срок и пункт 
формирования не установлены. 1-я, 4-я, 8-я, 9-я группы 
отмечаются только показаниями либо не принадлежащих 
этим группам (4-я, 9-я), либо прибывшими на пополнение 
в существующую уже группу и пробывшими там очень ко
роткий срок (1-я, 8-я). Сроки и пункты формирования групп
1-й, 4-й, 8-й, 9-й требуют уточнения.

3. Источники комплектования. Основными источника
ми комплектования групп явился кадр летных школ, реже 
личный состав уже существующих транспортных групп, 
ещё реже — учебные полки ВВС.

Как правило, одна и та же группа формировалась из разных 
частей, обычно значительно удалённых от пункта формирова
ния.

По-видимому, почти каждая лстная школа выделила до
2—3 экипажей, из которых составлялись группы. Приве
дённый ниже список школ, выделявший кадр для групп, не 
полон, и является только иллюстрацией.
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tyynna№ Наименование части, 
выделявшей кадр Пункт дислокации Округ, область

Школа слепых полётов Нсйбург 30 км севернее Мюнхена
5 Школа слепых полётов Радом —

Школа слепых полётов Альтенбург —
Лётная пиша боевой авиации Тутов район Демлин

500 Школа слепых полётов Везсндорф р-н Брауншвейг
Школа слепых полётов Кенигсберг —
Школа слепых полётов Варшава —

8-я школа слепых полетов Штаргард —

600 Школа слепых полётов Всзсндорф р-н Брауншвейг
Лётная школа Магдебург —

Лётная школа «С» Нсйпггадт Вена
700 19-я лётная школа Олау —

Лётная школа Познань —

олл Лётная школа Гсппинген —
6UU Лётная школа Копенгаген —

Лёгкая школа Штаргард —

900

Огдельпый транспортный отряд 
при организации Тодга 

Авиашкола
Берлин
Раден

—

Авиашкола Берлин —

Группа «Познань» сформирована на базе 4-й группы 
I транспортной эскадры особого назначения (Познань), до
укомплектована окончившими различные летные школы.

Кроме того, отмечаются не включенные в состав групп 
самолёты из лётной школы Любен (Силезия).

4. Организация. Данные о штатной организации транс
портных групп противоречивы. Это объясняется крайне 
неустойчивым числом приписанных к группе самолётов и, 
зачастую, недостаточной осведомленностью в связи с крат
ким временем пребывания в группе.

Не исключепо, что группы, как временные формирова
ния, не имеют единого штата, или этот штат практически не 
выполняется.

Наиболее осведомлёшгые офицеры сообщили, что груп
па состоит из трёх отрядов по 12 машин в каждом, сверх 
того — штабного звена до 6 машин, всего 42 самолёта.
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Двое из различных групп показали, что в их группах 
имеется не штабное звено, а штабной отряд, имеющий № 1, 
сверх того отряды № 2, 3,4.

Ряд совпадающих показаний даёт в группе четвертого 
отряда, в составе отряда до 12 машин (9— 12).

С другой стороны, в ряде групп совпадающими показа
ниями отмечаются только три отряда по 9 машин.

Захвачены пленные 4 отрядов 600-й групп и группы «По
знань». Отдельные пленные дают пять отрядов, из них че
тыре по 12 машин, пятый — штабной — 6 машин.

Вывод: В составе группы по штату 3—4 отряда; общая 
численность самолетов в среднем — 40.

Вновь сформированные авиатранспортные группы в сое
динения не входят и имеют прямое подчинение начальнику 
авиатранспорта в Берлине (полковник Морцик). Диспетчер
ская служба находится также якобы в Берлине (требует про
верки). На аэродроме Псков — представитель начальника 
авиатранспорта, передающий приказы расположенным па 
псковских аэродромах группам.

Вопрос подчинения групп и диспетчерской службы авто
транспорта требует проверки и уточнения.

II. Сосредоточспис авиатрапсиорта против СЗФ. Ба
зирование.

Ещё с июня 1941 г. в Риге размещалась 172-я транспорт
ная группа, используемая в разнос время для переброски го
рючего, запчастей и отдельных военнослужащих, в случаях, 
когда по состоянию наземных дорог подвоз был затруднён. 
Однако массовое сосредоточение средств авиатранспорта 
для питания окружешшх войск начато во второй половине 
февраля и закопчено к началу марта, причем в общей слож
ности против СЗФ прибыло 500 машин.



Перечень выявленных частей, их базирование и сроки 
прибытия даны в таблице.

№п/п №гр. Откуда прибыла Срок прибытии Аэродром
базирования Примечания

1. I Запорожье 18.2 Остров —

2. 4 Африка Начало марта Зеераппен Требует проверки

3. 5 Радом 17.2 Рига
Частично бази
руется Псков, 

Хайлигенбайль
4. 8 ? 7 Двинск Отмечена на 17.3
5. 9 7 ? Псков-Западный Требует проверки
6. 172 Зальцвсдсль июнь 41 года Рига —
7. 500 Эльс 3.03.42 г. Остров —

8. 600 Орша 26.02.42 г. Коровье Село —
9. 700 Орша 23.02.42 г. Псков-Южный —
10. 800 Витебск 20.02.42 г. Коровье Село —

И. 900 Витебск 20.02.42 г. Пснов>Зашищый и 
Южный (частично) —

12. «Познань» Познань 15.02.42 г. Остров —

13.

Отдельные
самолёты
ИЗ птжппи
Любен

Любен 1.03.42 г. Зеераппен -

Всего с достоверностью установлено наличие одиннад
цати групп (9 гр. — требуют проверки).

Из них:
Псков — три группы;
Коровье Село — две группы;
Остров — три группы;
Рига — две группы;
Двинск — одна группа;
Зеераппен — одна группа и отдельные самолёты.
Вновь прибыло после окружения Демянской группиров

ки не менее 8 групп.
Весьма вероятно, что сверх перечисленных имеются 

ещё группы, не отмеченные пленными и документами. Воз-
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можно, что некоторые из перечисленных групп применены 
только частью отрядов.

Штатная численность самолетов групп транспортной авиа
ции против СЗФ, считая по 40 машин в группе — около 500.

Кроме этих машин применялись для транспортирования 
войск и сбрасывания грузов на парашютах боевые самолё
ты Хе-111.

В частности, личный состав 3-го полевого полка ВВС пе
реброшен в январе 1942 г. самолетами Хе-111, выделенны
ми из летных школ.

На аэродроме Псков-Южный базируются 1-я и 2-я груп
пы 4-й эскадры боевой авиации, использованных (частично 
или полностью — не установлено) для перевозки и сбрасы
вания на парашютах продовольствия и боеприпасов.

III. Применение авиатранспорта для снабжения окру
женной Демянской группировки.

1. Грузоподъёмность сосредоточенного против СЗФ 
авиатранспорта, а) По оценке лейтенанта Фосса, число 
самолётов в строю в среднем составляет около 40—50 % 
штатной их числешюсти. Конкретные цифры по отдельным 
группам в основном подтверждают этот процент (напри
мер, самолётов в строю в 1-й группе — 20; в 172-й гр. — 15; 
в 500-й — 9; в 800-й — 22; в 900-й — 18; в гр. «Познань» — 
по 6 в отряде).

Число самолётов в строю существенно и постоянно ме
няется, в зависимости от потерь на фронте и в зависимо
сти от необходимости в текущем и капитальном ремонте. 
По оценке того же лейтенанта Фосса около 25 % машин в 
среднем находятся на капитальном ремонте в Германии, 
примерно столько же на ремонтных базах (прифронтовых) 
Риги. В целом число самолётов в строю снижается в резуль
тате значительных потерь.



К середине марта дня расчета грузоподъёмности следует 
принять для группы от 15 до 20 машин, что для отмеченных 
12-ти групп составляет 240 машин.

б) Командир 900-й группы майор Биттнер сообщил, что 
самолёты его группы с 24.2 по 20.3 совершили 420 выле
тов, или 17— 18 вылетов в сутки, т.с. по одному вылету на 
исправный самолёт. Показаниями остальных установлено, 
что нормально транспортный самолёт вылетает один раз в 
сутки, и лишь изредка — 2 раза. Для расчёта грузоподъём
ности авиатранспорта можно принять одип вылет в день как 
минимум, два вылета — как предел, полтора вылета — как 
обычное использование.

в) Документально и показаниями пленных установлена 
грузоподъёмность одной машины в 2 т.

г) Вывод: Общая грузоподъёмность учтённого против 
СЗФ к середине марта 42 года авиатранспорта, не считая ис- 
пользованпой боевой авиации, составляет: 240 самолётов в 
строю по 1,5 вылета в сутки с грузом по 2 т равно 720 toiui. 
Эта цифра требует дополнительной проверки и уточнения.

д) Кроме отмечавшихся в январе—феврале перевозок 
войск самолётами Хс-111, выделенпыми из лётных школ 
(3-й полевой полк ВВС), установлено использование для 
сбрасывания продовольствия и боеприпасов 3-й группы 4-й 
эскадры боевой авиации (базируется Псков-Южный). Вы
леты самолётов 3-й группы отмечаются редко. По словам 
пленного 3-й группы 4-й эскадры, его самолёт за 2 месяца 
совершил только 6 рейсов. Грузоподъёмность — 2 т.

2. Адреса подвоза. Все отмеченные ранее группы 'транс
портной авиации перебрасывали грузы в район Демянск, 
совершая посадку на Демянском аэродроме и, частично, на 
аэродроме Пески и др. Состав снабжаемых частей устано
вить не удалось. Судя по опросу пленных пехотинцев, гру
зы предназначались для всех окружённых соединений.
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Возможно, что часть транспортной авиации против СЗФ 
использована на других направлениях и для срочных пере
возок в прифронтовой зоне. Однако, судя по показаниям 
подавляющего числа пленных, такого рода перевозки были 
исключением.

Сбрасывание грузов с Хе-111 производилось как на Де
мянский аэродром, так и непосредственно в расположе
ние частей противника (в частности — севернее и северо- 
западнее Демянск).

3. Состав перевозимых грузов. В числе перевозимых гру
зов, опросом пленных и, частично, документами, отмечаются:

а) боеприпасы (для стрелкового оружия, артвыстрелы, 
ракеты, ручные гранаты и т.д.);

б) продовольствие (мука, масло, рис и т.д.);
в) фураж (овёс);
г) горюче-смазочные материалы.
Кроме того, самолётами 5-й группы перебрасывались 

пехотные подразделения в первой половине марта с аэро
дрома Хайлигенбайль, Псков и Рига. Обратными рейсами 
ipyniibi, базирующиеся па псковских аэродромах и аэро
дроме Остров, эвакуировали раненых и тару. Сравнительно 
часто отмечаются обратные рейсы порожняком.

Изредка с грузом самолёты перевозят отдельных военнос
лужащих (1—2 чел.). В частности, установлен случай, когда 
калгснармус 123-го АП был командирован в Ригу для закуп
ки папирос и водки и возвратился в свою часть на самолёте.

Состав перевезённых каждым из сбитых самолётов гру
зов установлен сравнительно точно. Однако, для вывода об 
удельном весе отдельных видов снабжения требуется до
полнительный материал.

По предварительной оценке, главным образом, пере
брасываются боеприпасы и продовольствие, значительно 
реже — горючее.



4. Трассы. Все утверждают, что трассы, в общем, при
ближаются к прямой. Однако каждый командир самолёта 
варьирует трассу на 3—5 км, выбирая менее населённые 
лесисто-болотистые пути.

Обычная трасса самолётов, базирующихся в Пскове, — 
Псков, Дно, Залучье, Демянск. В районе Залучье — обычно 
отклонение от прямой на 3—5 км на север или юг.

Показаниями пленных группы «Познань», отмечается 
трасса: Остров, оз. Рдейское, Дсмянск.

С аэродрома Коровье Село трасса якобы через Дно.
5. Высота полёта. Подавляющее большинство показа

ли, что обычно летают на бреющем полёте и гораздо реже 
на высоте 1500—2000 метров.

6. Прикрытие истребителями. Подавляющее боль
шинство лётчиков заявило, что им ничего не известно о 
прикрытии трассы истребителями. Командир 900-й группы 
майор Биттнер сообщил о патрулировании истребителями в 
районах Дедовичи, Залучье (нерегулярно).

7. Потери. Опросом отмечаются потери (полные):
по 1-й группе — 1—2 самолёта ежедневно;
по 172-й группе — 9— 10 экипажей с 1 по 20 марта;
по 500-й группе — 1—2 экипажа с 1 по 5.3.42 г.;
по 800-й группе — до 20 экипажей с 20.2 по 13.3.42 г.;
по 900-й группе — 3— 4 экипажа с 24.2 но 19.3 (требует 

проверки);
«Познань» — в отряде 2 экипажа в марте (требует про

верки).
Данные о потерях, сообщсшшс пленными, требуют про

верки. В некоторых случаях возможно сознательное преу
меньшение потерь (900-я гр.) и недостаточная осведомлён
ность.

На 20.3.42 г. имеются из состава 14 экипажей Ю-52 и 
двух экипажей Хе-111. В среднем, судя по показаниям,
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группа теряла каждые 2 суток один экипаж, пе считая по
вреждённых самолётов.

8. Пополнение. Отмечается прибытие экипажей на по
полнение 1-й группы из состава 1-й авиадесантной эскадры 
(1-я группа действовала в районе Запорожье задолго до фев
раля 1942 г., по-видимому, понесла большие потери).

12— 17.3 из состава 5-й группы (Рига) переведены в со
став 8-й группы (Двинск) два экипажа с самолётами. При
чина не установлена.

На аэродроме Зссраппсн отмечаются самолёты из школы 
Любсн, которые, по видимому, будут присоединены к одной 
из групп.

Вывод: 1) Для снабжения окружённых в районе Демянск 
войск противник произвёл в порядке спешного и внеплано
вого мероприятия массовое сосредоточение авиатранспор
та.

2) Грузоподъёмность наличной против СЗФ транспорт
ной авиации обеспечивает минимальные потребное™ окру
женных частей.

3) Транспортная авиация несет большие потери. При 
условии ещё более интенсивного воздействия КА (довести 
число сбиваемых самолётов противника по группе до 2) на
личные транспортные ресурсы противника против СЗФ мо
гут быть уничтожены в течение 2—3 недель.

Капитан Головинский.

Источник: ЦЛМО РФ. Фонд Северо-Западного фронта (разведотдел). 
Он. 1359. Д. 178. Л. 154— 165.



Приложение 4

ВЫДЕРЖКИ ИЗ ДНЕВНИКА ЛЕЙТЕНАНТА ЛАНКЕНАУ 
(LANKENAU), КОМАНДИРА ЭКИПАЖА JU-52 ИЗ II./KGZBV11

6 марта 1942 г.
Первый вылет в Демянск. Я летел в качестве ведомого у 

опытного экипажа, уже не раз посетившего демянский аэ
родром. За 80 минут при отличной видимости на бреющем 
полете наша машина проделала путь, как нам казалось, без 
единого выстрела. Но после приземления мы наблюдали, 
как из ведущей машины вынесли окровавленного бортра
диста. Как позже стало известно, радист вскоре умер.

7 марта 1942 г.
Сегодпя мы совершили первый самостоятельный вылет. 

Вследствие ожидаемого противодействия полет проходил на 
большой высоте. Из Демянска мы вывезли несколько раненых 
в Псков. Второй вылет не состоялся из-за недостагка горючего.

8 марта 1942 г.
Сегодня отличная погода. Мы совершили два вылета в 

составе большой группы машин. Это давало какую-то га
рантию при угрозе нападения русских истребителей. Как 
мы заметили, опытные экипажи после выгрузки сооружают 
из ящиков или мешков с продовольствием что-то вроде за
щитного вала. Эта защита должна предохранить летчиков 
при нападении русской авиагщи.

10 марта 1942 г.
Сегодня вылет задержался из-за снегопада до 10 часов. 

Моим штурманом летит капитан Рихерс. Из неизвестных мне

1 Die П. Kampfgeschwadcr zur bcsondcrc Vcrwendung 1 1938— 1943 
umbenannt in II. Transportgcschwaderl/Kameradschaft ehemaligcr Trans- 
portflieger. o.O., o.J. S. 130—135.



соображений сегодня проложен другой курс, севернее обыч
ного. Места назначения достигая без проблем. Однако на об
ратном пути начались неприятности. Пулеметный огонь из 
одной рощицы продырявил кабину до самого хвоста. Один 
из осколков попал мне прямо в нос. Капитан Рихерс принял 
управление самолетом, когда я пытался остановить кровь, за
ливавшую мне комбинезон. Коща это удалось, я вновь взялся 
за штурвал. На аэродроме мы насчитали 34 пробоины, но ни
кто больше не был ранен. Какое счастье! Доктор Хайденрайх 
вытащил осколок из моего носа и наклеил пластырь. Однако 
наш 1Z+AR нуждался в более серьезном, заводском ремонте.

13 марта 1942 г.
Так как мой самолет был не в строю, я полетел на другой 

машине ...
14 марта 1942 г.
Наша машипа отправилась па ремонт в Кенигсберг ...
23 марта 1943 г.
Вчера мы через Ригу прибыли в Остров. А сегодня со

вершили девятый вылет в Демянский «котел»...
24 марта 1942 г.
Сегодня два вылета под защитой облачности. Никаких 

проблем!

27 марта 1942 г.
Полет* на высоте 2500 метров. При прорыве блокады я 

снова попал под обстрел. 20-мм снаряд пробил обшивку и 
на излете ударился в мою руку. Вот так повезло. После по
садки мы насчитали пять пробоин и сорванную покрышку. 
Пришлось снять покрышку с разбитого «юнкерса». Через 
четыре часа мы вылетели в обратный путь.

29 марга 1942 г.
...Интересно, что немецкие солдаты выкладывали на 

снегу стрелы из елочек, указывающие путь к аэродрому.
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30 марта 1942 г.
Два вылета, последний с аэродрома Дно.

4 апреля 1942 г.
Двадцать первый вылет в Демянск. 22-й вылет с аэродро

ма Дно. Мы наблюдали, как немецкие зенитки сбили над 
аэродромом советский бомбардировщик.

5 апреля 1942 г.
Этот день я никогда не забуду. При первом вылете девять 

советских бомбардировщиков атаковали под прикрытием 
истребителей аэродром. При втором вылете, когда мы стар
товали с демянского аэродрома, нас атаковали советские 
истребители. Два «Юнкерс-52» из состава нашей группы 
были сбиты.

7 и 8 апреля 1942 г.
Каждый день по два вылета. Тридцатый вылет в Демянск 

стал последним полетом в «котел».



Приложение 5

КАПИТАН ЦВИПФ, 21.01.1943 г. 77-я ЭСКАДРА 
ПИКИРУЮЩИХ БОМБАРДИРОВЩИКОВ

ДОНЕСЕНИЕ О ДЕЙСТВИЯХ 3-го ОТРЯДА 77-й ЭСКАДРЫ
ПИКИРУЮЩИХ БОМБАРДИРОВЩИКОВ В «КРЕПОСТИ» 

(СТАЛИНГРАД)1

5 января отряд в количестве восьми самолетов перебази
ровался с аэродрома Гигант па аэродром подскока Таципская. 
Вылет в «крепость» задержался до 10 января из-за плохой 
погоды. Вылетело шесть машин, так как еще две вышли из 
строя на старте из-за повреждения двигателей. Без происше
ствий все шесть машип если па аэродроме Питомник...

16 января первый боевой вылет с Питомника задер
жался из-за рашгего тумана и проблем с запуском двигате
лей до семи часов утра. Вскоре после старта я заметил в
1,5—2 километрах на юго-запад от аэродрома передовые 
части противника: две группы численностью примерно до 
батальона пехоты каждая. Я атаковал эти группы и немед
ленно совершил посадку, чтобы отдать приказ о перебази
ровании. Отряд всеми пятью машинами тотчас же вылетел 
в направлении нового места базирования. Три машины без 
происшествий сели на аэродроме Гумрак, одна вследствие 
повреждения двигателя совершила вынужденную посадку 
в иоле. Пятый самолет получил повреждение радиатора от 
пулеметного огня, по смог сесть па новом аэродроме. Сев 
на Гумрак около восьми угра 16 января, я застал взлетно- 
посадочную полосу в следующем состоянии:

— па полосе снег глубиной до 35 сантиметров;
— неизвестное число воронок от авиабомб, которые под 

снегом не видны.

1 NARA Т-321 roll 007 frame 0002-0004.
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ВПП с раннего утра укатывалась катками, но к моменту 
моего прилета была укатана полоса на ширину 8— 10 миров. 
Машипам моего отряда удалось сесть без аварий. Но следовав
шие за нами четыре «мссссршмитга» разбшшсь на посадкс.

После посадки мы увидели массы транспорта, проходяще
го по летному полю, и солдат, идущих группами и в одиночку. 
Вскоре рулежная дорожка, идущая вдоль летного поля, ока
залась запружена людьми и транспортом. Специалисты на
земных служб аэродрома Питомник в течение первой поло
вины дня прибывали в крайне незначительных количествах, 
оставив большую часть оборудования на старом месте...

Во второй половине дня на окраине аэродрома скопилось 
необозримое множество людей и транспорта. Ответствен
ный за подготовку аэродрома «капитан Пфайль» со своими 
силами и средствами с этим хаосом не смог ничего поделать. 
Около 12.00/13.00 русские начали артиллерийский обстрел 
скопления людей и техники на западной окраине аэродрома. 
К 13.00 на аэродром Гумрак не был завезен ни бензин, ни 
масло. Небольшое количество авиабомб (3—4 зарядки на 
вылет из трех машин) было завезено в прошедшую ночь...

В 13.15 мне удалось заправить три боеспособные машины 
из севшего только что Нс-111. Так как после перебазирования 
никаких указаний от 6-й армии я не получал, то, сообразуясь 
с вышесказанным, я не счел возможным более оставаться в 
«котле». В соответствии с полученным 13 января разреше
нием 4-го флота три самолета моего отряда, имея каждый на 
борту трех человек, стартовали в 13.40. Вскоре после 15 ча
сов все машины благополучно сели на аэродроме Ростов- 
Западпый. В «крепости» остались три полных экипажа мое
го отряда и еще два стрелка-радиста с указанием покинуть 
«котел» с ближайшим транспортным самолетом. Кроме того, 
на аэродроме оставались еще все пилоты истребительного 
отряда во главе с их командиром капитаном Гермсротом.
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Штаб генерал-фельдмаршала Мильха ЮТ, 20.01.1943 г.
Подполковник Петерсен

ДОНЕСЕНИЕ

Применение грузовых планеров1
Командировка в Макеевку, 20.01.1943 г.
«Юнксрс-52»
«Юнксрс-52» с DFS-230 предполагается использовать с 

аэродромов Зверево и Новочеркасск. Полеты с аэродрома 
Ворошиловград возможны только при штилевой погоде. 
В настоящее время для «Юнкерсов-52» еще нет буксиро
вочных устройств. Увеличение грузоподъемности сцепки 
Ju-52 и DFS-230 составляет всего 800 килограммов. При 
этом следует учитывать, что незначительная прибавка гру
зоподъемности будет достигнута за счет того, что пилот пла
нера останется в «крепости» и, в случае утраты аэродрома 
Гумрак, не сможет верпуться в строй. Обстановка в воздухе 
и незначительная высота полета «Юнксрса-52» смогут по
зволить вылеты только ночью и на укороченном буксирном 
тросе. Вопрос использования Ju-52 в качестве буксировщи
ков остается открытым.

«Хейпксль-111»
«Хейнксль-111» с двумя буксируемыми DFS-230 может 

использоваться только днем и в хорошую погоду при х'аран- 
тированном истребительном прикрытии. На сегодняшний 
день в строю семь Не-111 с буксировочными устройствами.

«Дорнье -17» модификации Е или F
«Дорньс 17» модификации Е или F могут использоваться 

с планерами DFS-230 только ночью. При потере Вороши

Приложение 6

1 NARA Т-321 roll 007 frame 0035-0036.
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ловграда и Новочеркасска эти самолеты использоваться не 
могут вследствие недостаточности радиуса действия. Есть 
предложение отправить «Дорнье-17» обратно в Германию, 
так как из-за постоянных поломок и отказов они стали го
ловной болью для технического персонала и ремонтных 
служб.

«Хейнкель -111» с планером «Гота-242»
Использование этой сцепки обещает большие преиму

щества, так как нагрузка «Готы» составит три тонны. Ис
пользование возможно лунной ночью при ясной погоде или 
днем при хороших метеоусловиях. Целесообразно посадку 
планеров производить не на взлетно-посадочную полосу 
аэродромов, а на специально оборудованные неподалеку 
площадки.

«Хейнкель- 111Z» с планером Мс-321 
Предполагается использовать в лунные почи при ясной 

погоде или днем при надежном истребительном прикры
тии. Загрузка от 12 до 20 тонн при использовании старто
вых ускорителей. Вылеты с аэродрома Макеевка возможны 
при дооборудовании «Хсйнксль-lllZ »  дополнительными 
топливными баками.

Ме-323
Использование возможно ясной лушюй ночью или днем 

в хорошую погоду при наличии истребительного прикрытия. 
Загрузка от 15 до 16 тонн. Однако радиус действия Ме-323 с 
имеющихся аэродромов не позволяет их использовать для 
снабжения Сгалшпрада. Необходимо машины этого типа, на
ходящиеся в пути, вернуть к месту постояшюго базирования.

В соответствии с вышесказанным использование грузо
вых планеров связано с выполнением следующих условий:

а) Ясная погода днем, которая гарантирует подход к зоне 
действия советской зенитной артиллерии в районе Сталин
града на высоте не менее 4000 метров.
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б) Соответственно ясная лунная ночь (луна — минимум 
в две четверти ниш видимая линия горизонта).

в) Подготовка посадочных площадок для грузовых плане
ров размерами не менее пятисот метров без препятствий.

г) Обеспечение возврата пилотов планеров из «крепо
сти».

К пункту а).
Против истребительной авиации противника следует 

предусмотреть прикрытие самолетами Мс-110 и Мс-109Е 
или Me-109G. Кроме того, следует назначить офицера, от
ветственного за истребительное сопровождение, и подчи
нить ему истребительные части, предназначенные для при
крытая.

Рассылка:
Генерал-фельдмаршал Мильх
Штаб 4-го Воздушного флота
Штаб 8-го авиационного корпуса
КТВ
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Приложение 8

БОЕВОЕ ДОНЕСЕНИЕ I./KG53 ОТ 25.12.1942

I.Lfl.Kdo.l.
2 .1./KG53.
3. Вылетело самолетов: 12 Нс-111 (11 типа Н-6, один

II-14).
4. Время старта: 11: 58/12: 10.
5. Время посадки: 13: 21/13: 50.
6. Время нахождения над целью: 12: 35/12: 55.
7. Высота полета: подход на бреющем, сброс грузов на 

высоте 200—250 м.
8. Задача: снабжение гарнизона Великих Лук.
9. Результат: 61 контейнер сброшен (55 — спаряды, 4 — 

патроны, 2 — сигпальные патроны), из них вероятно 53 — 
удачно. У двух контейнеров парашюты раскрылись у самой 
земли, один упал в непосредственной близи от горящего 
здания, у четырех парашюты не раскрылись совсем, один 
взорвался при падении.

10. Не выполнено задание: нет.
II. Запасная цель: пет.
12. Израсходовано: грузовых контейперов — 61, боепри

пасов: дисков к пулемету MG15 — 152, магазинов к пушке 
FF — 44. Огонь велся по средствам ПВО и истребителям 
противника, а также по войскам.

13. Сбито самолетов противника: один ЛаГГ-3, падение и 
взрыв наблюдались недалеко от северной окраины В. Лук.

14. Потери: семь машин получили повреждения от огня 
ПВО и истребителей. Одна машипа потерпела аварию при 
посадке на свой аэродром, еще одна села на вынужденную 
в квадрате 9762 (или 9763).
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15. Противодействие противника: три ЛаГТ-3. Южнее В. 
Лук хорошо управляемый огонь зенитной артиллерии и пе
хотных средств ПВО.

16. Истребительное прикрытие: (не указано).
17. Погода: на маршруте дымка, видимость 2—8 км; над 

целью дымка, местами туман.
18. Разведданные: (не приводятся)
19. Фотоснимки: (не указано)
Лейтенант и адъютант /подпись/



Приложение 9

Командующий «Авиационным штабом командованием 
Ост», 22.01.1943г.

ИТОГОВЫЙ ПРИКАЗ1

Длительная и упорная борьба за опорный пункт Великие 
Луки завершилась. Оперативная группа Вилысс и другие 
части люфтваффе, применявшиеся в этом районе, внесли 
решающий вклад в успех оборонительных боев, которые 
связали крупные силы противника, обескровили их и не по
зволили использовать па других участках фронта.

Руководство оперативной группой было образцово органи
зовано, как с точки зрения взаимодействия внутри группы, так 
и с точки зрения тактического взаимодействия с Сухопутными 
войсками. 4124 совершенных вылетов, 233 сбитых вражеских 
самолетов говорят сами за себя, так же как и полеты на снабже
ние Великих Лук парашютным способом и посадкой планеров.

Уверенность, что при всех тяжелейших условиях борьбы 
против многократно более многочисленного противника на
земные части вссща получали действишую поддержку и их 
героическое сопротивление было тем самым продлено, являет
ся лучшей наградой за все тяготы и лишения. Эта уверенность 
позволяет легче перенести понсссшшс потери, которые понес
ли оперативная груша Вилькс, часта разведчиков и планеров. 
Потери составили 28 самолетов, 11 Go-242 и шесть DF-S230.

Генерал авиации фон Грайм.

1 Kiehl II. Kampfgcschwadcr «Legion Condor» S3. Stuttgart, 1983.
S. 237.



Приложение 10

ВЫПИСКА ИЗ ЛЕТНОЙ КНИЖКИ ОБЕР-ЕФРЕЙТОРА КУРТА 
РАЙХМАНА (4-я БОМБАРДИРОВОЧНАЯ ЭСКАДРА «ГЕНЕРАЛ

ВЕФЕР»)1

№
вылета

Борт, номер 
ежмолеп

Место
старта

Дата и вре
мя старта

Место
посадки

Дата и вре
мя посадки

Цель вылета. 
Выполнение задания

209 5J+AP Новы Двор 02.01.45
01.14 Новы Двор 02.01.45

02.54
Снабжение Будапешт, 
сброшено 5 груз. гонг.

210 5J+AP Нош Двор 02.01.45
03.41 Новы Двор 02.01.45

05.12 Тоже

213 5J+RP Новы Двор 02.01.45
22.33 Новы Двор 03.01.45

01.05
Снабжение Будапешта, 
сброшено 5 груз. кошт.

214 5J+RP Новы Двор 03.01.45
02=23 Новы Д вор 03.01.45

03=48
То же, огонь средних и 

тяжелых зениток

216 5J+BP Винер-
Нсйпгтадт

04.01.45
17.09

Винср-
Нойпггадг

04.01.45
19.00

Снабжение Будапешта, 
задание не выполнено 

из-за тумана

217 5J+LN Винер-
Нойштадг

08.01.45
0535

Винер-
Нойштадг

08.01.45
07.15

Снабжение Будапешта, 
сброшено 5 груз. кот.

218 5J+LN Винер-
Нойппадг

10.01.45
11.58

Винер-
Нойштадг

10.01.45
13.49

Снабжение Будапешта, 
задание не выполнено 

(причина неразбор
чиво)

220 5J+DN Винер-
Нойштадг

18,01.45
14.58

Винер-
Нойпггадг

18.01.45
16.45

Снабжение Будапешта, 
задание не выполнено 

(плохая погода)

222 5J+DN Нала 18.01.45
21.03 Папа 18.01.45

21.55
Снабжение Будапешта, 
сброшено 5 груз. гонт.

223 5J+DN Папа 19.01.45
00.08 Папа 19.01.45

01.05
Снабжение Будапешта, 
сброшено 5 груз. гопт.

225 5J+DN Винер-
Нойшталт

20.01.45
19.25

Винер-
Нойштадг

20.01.45
20.57

Снабжение Будапешта, 
сброшено 5 груз. гонт.

226 5J+DN Винер-
Нойштадг

20.01.45
22.30

Винер-
Нойштадт

20.01.45
23.52

Снабжение Будапешта, 
сброшено 5 груз. гонт.

227 5J+DN Винср-
Нойшхадг

21.01.45
02.30

Вииср-
Нойштадг

21.01.45
04.00

Снабжение Будапешта, 
сброшено 5 груз. гонг.

1 Лстная книжка К. Райхмана любезно предоставлена авторам гер
манским историком Вальтером Вайсом.
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№
вылета

Борт, номер 
самолета

Место
старта

Датам вре
мя старта

Место
посадки

Дата и вре
мя посадка

Цель вылета. 
Выполнение заданна

228 5J1DN Випср-
Нойштадг

21.01.45
05.15 Папа 21.01.45

06.30
Снабжение Будапешта, 
сброшено 5 груз. гонт.

230 5J4LN Ilaiia 22.01.45
18.36

Винср-
Нойштадт

22.01.45
20.10

Снабжение Будапешта, 
сброшено 5 груз. конт.

231 5Jt-LN Винер-
Нойштадт

22.01.45
20.45

Винср-
Нойпггадт

22.01.45
22.20

Снабжение Будапешта, 
сброшепо 5 груз. кенг.

232 5JHN Винер-
Нойпггадг

22.01.45
23.05

Винср-
Нойштадт

23.01.45
00.40

Снабжение Будапешта, 
сброшепо 5 груз. юмгг.

233 5J+LN Винер-
Нойштадт

23.01.45
02.27

Випср-
Нойштадт

23.01.45
03.52

Снабжение Будапешта, 
сброшено 5 груз. копт.

234 5J+DN Винср-
Пойнпадт

04.02.45
17.38

Винср-
Нойпггадт

04.02.45
19.08

Снабжение Будапешта, 
сброшено 4 груз. юнт.

235 5JiDN Винср-
Нойштадг

04.02.45
21.10

Винср-
Нойштадг 04.02.4222.41 Снабжение Будапешта, 

сброшено 4 груз. кжг.

236 5J+DN Винер-
Пойштадт

12.02.45
16.23

Винер-
Нойштадг

12.02.45
16.23

Снабжение Бреслау, 
группа прикрытия

237 5JH)N Винер-
Нойштадг

16.02.45
15.09

Винср-
Нойпггадт

16.02.45
17.47

Снабжение Бреслау, 
сброшено 5 груз. гонт.

238 5J+BN Винер-
Нойштадт

18.02.45
20.34

Винер-
Нойштадт

18.02.45
24.00

Снабжение Бреслау, 
поврежден ЗА

250 5J+GN Тужум 26.04.45
23.47

Г а̂йфс-
вальд

27.04.45
01.15

Снабжепие Большого 
Берлина, сильный 

огонь М3 А

253 5J+DN Любек 01.05.45
21.37 Любек 01.05.45

23.16

Снабжепие Большого 
Берлина, сильный 

огопьМЗА
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