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Глава 1. 
Вторая мировая война.  В начале нашего проекта мы затронем основные этапы Второй мировой войны.
Формально считается, что Вторая мировая война (ВМВ) началась 1 сентября 1939 с нападения Германии на Польшу. Фактически первые столкновения и территориальные захваты ВМВ начались ранее. К этим событиям можно отнести:

-гражданская война в Испании и германо-итальянская интервенция в Испанию в 1936-1939гг;

- война Италии в Эфиопии в 1935-1939гг;

- бои советских и монгольских войск с японскими войсками в Монголии в 1938-1939 гг;

- аншлюс Австрии в 1938 г.;

- захват Германией в результате Мюнхенского сговора Судет, Богемии, Моравии.

Как уже было сказано выше, официальная дата начала ВМВ  - 1 сентября 1939 года. Польская армия почти не оказала сопротивления немцам. Во многом поражение поляков было обусловлено неспособностью военного и политического руководства страны возглавить армию для ведения организованного сопротивления. Армия еще боролась с немцами, и высшее политическое и военное руководство бежало из страны. Через 20 дней после начала войны была взята столица. 17 сентября советские войска вступили на территорию Польши. Польша перестала существовать на политической карте мира. В войну вступили Великобритания и Франция, началась «странная война». Имея значительное преимущество над немецкими войсками, войска союзников не вели активных боевых действий.

Война в Польше показала, что наступила новая эра в ведении боевых действий – «молниеносная война». Эта война означала использование крупных танковых соединений вместе с моторизованной пехотой, оснащенной подвижными артиллерийскими и зенитными частями под прикрытием авиации для разрезания и охвата войск противника с последующим уничтожением его окруженных частей. При этом уничтожением окруженного противника занимались уже «более медленные» части, а подвижные моторизованные части продолжали стремительное движение вглубь обороны противника для развития дальнейшего стратегического успеха. Достигнутые успехи немцы «закрепили» уже в следующем году при разгроме Франции за считанные недели. К июню 1941 года вся Европа, за исключением союзников Германии, Швеции и Швейцарии (формальный нейтралитет, выгодный для Германии) и Великобритании, была оккупирована нацистской Германией.  То есть против СССР Германия начала войну, не в качестве отдельной страны, а используя промышленный потенциал и вооруженные силы объединённой Европы. Т.Е. изначально нападавшая сторона была заведомо сильнее стороны обороняющейся.
С первого дня войны с Советским союзом немцы ставили на молниеносную войну, немецкие военачальники отдавали себе отчет в том, что только при успешном ведении такой войны они могут рассчитывать на победу.  Видимо до осени 1941 года их расчеты в какой-то степени оправдывались, хотя определенные сомнения у ряда немецких военных начали появляться еще летом.

Успешным немецким военным операциям способствовали следующие факторы:

Стратегические просчеты Генштаба РККА в определении сроков начала войны и направления главного удара со стороны немецких вооруженных сил;

Незавершенность реформирования РККА, и как следствие, отсутствие организованности вооруженных сил и должной связи. Несмотря на численное превосходство РККА, советская армия по сравнению с немецкой на начало войны представляла собой слабо организованное скопление вооруженных людей в виде разрозненных частей без какого-либо взаимодействия между крупными соединениями и родами войск (сравнение очень приблизительное и грубое).

Благодаря сказанному выше к октябрю-ноябрю 1941 г Советский Союз потерял почти всю свою кадровую армию. Только благодаря неимоверному напряжению всех сил на фронте и в тылу, переброске свежих сил с Дальнего востока удалось остановить немецкое наступление под Москвой в декабре 1941 года и перейти к медленному выдавливанию немецких войск от Москвы на 100-200 км. Для хода ВМВ поражение немцев под Москвой означало крах молниеносной войны, а значит и поражение Германии. Речь могла идти только о времени, в течение которого Германия могла сопротивляться. 
События 1942 года показали, что Германия еще способна вести стратегические операции, но только в масштабах определенной группы войск (на Южном направлении). Поражение под Сталинградом в ноябре-декабре 1942 года ограничило способность нацистов вести крупные стратегические операции сразу на нескольких направлениях.
Поражение немецких войск в тяжелейших боях на Курской дуге в 1943 г. окончательно подорвало способность и возможность немцев к крупным наступательным операциям.  Немцы еще были способны к созданию организованной стратегической обороны. Однако поражение Белоруссии в 1944 г. Означало для них только одно – отныне отступление немецких войск останавливалось только тогда, когда Советская армия приостанавливала наступления для перегруппировки своих сил. 9 мая 1945 ВМВ закончилась полной и безоговорочной капитуляцией нацистской Германии.
Примечание. Узость рамок данного проекта и его цели не позволили даже схематично рассмотреть военные действия союзников в Европе и Тихом океане. Это не означает, что авторы ставят под сомнение значение для Общей Победы действий союзников на различных театрах военных действий, а также весомость их помощи оказываемой Советскому Союзу в виде поставок вооружений, оборудования, машин, продовольствия, медикаментов и сырья. 
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Целью данной работы не является подробное рассмотрение действий авиации союзников и Германии в течение Второй  мировой войны. В этой связи мы дадим лишь несколько принципиальных штрихов развития войны в воздухе на Восточном фронте в ходе войны.

Полагаем, что не имеет смысла подробно останавливаться на том факте, что начало войны для политического и военного руководства СССР было весьма неожиданным. В связи, с чем целый ряд мероприятий по подготовке армии в (т.ч. и ВВС) и народного хозяйства остались невыполненными.

Нас интересуют, прежде всего, мероприятия связанные с ВВС РККА.

Принципиальными моментами, с нашей точки зрения являются:

Отсутствие надежной и современной организации ВВС по сравнению с люфтваффе.

Отсутствие надежной связи на самолетах (приемо-передающие устройства устанавливались лишь на единицы боевых  самолетов), имеющиеся радиопередающие устройства были очень низкого качества (почти бесполезные в боевых условиях).
Отсутствие опыта ведения боевых действий по сравнению с немецкими летчиками.

Низкое качество выпускаемых самолетов, особенно авиадвигателей.

Сосредоточение авиации на приграничных аэродромах, отсутствие запасных полевых. В итоге после первых бомбардировок командование не смогло вывести из под повторных ударов оставшиеся самолеты.

 Высший командный состав не имел соответствующей подготовки,  и не отвечал требованиям современной войны.
Подавляющее большинство самолетов новых моделей находились в законсервированном виде, либо в неподготовленном для ведения боевых действий виде.

Летчики не были подготовлены для ведения боев на самолетах новых моделей, за исключением небольшого числа инструкторов. 

Все указанное выше привело к катастрофическим последствиям для ВВС РККА. В самые первые дни войны советские ВВС понесли тяжелейшие потери (например, авиация Особого Западного округа была практически уничтожены в первые дни войны). Люфтваффе добилась господства в очень короткие сроки и сохраняло господство в воздухе до середины 1943 года.
В этой связи следует подчеркнуть, что советские летчики, испытывая колоссальную нехватку самолетов, неся огромные потери, смогли переломить сложившуюся ситуации, и в битве над Кубанью в 1943 году достичь господства в воздухе. Во многом, летчики ВВС СССР добились этого благодаря своему опыту и мастерству. Особое место среди них занимают признанные асы.

Согласно статистике, 10% летчиков истребительной авиации уничтожают до 90% самолетов противника. Вот на лучших представителях этих 10% мы и остановимся.

Следует подчеркнуть, что несмотря на гигантские потери в авиации и в летном составе, к середине 1943 года в целом был установлен паритет с немецкими ВВС. Это стало возможным благодаря усилиям всего советского народа, как в тылу, так и на фронте. Конкретно, в результате: 1. Неимоверных усилий в тылу ВВС Советской армии получили новые модели истребителей уже в 1942-1943гг (ЛА-5; ЛА-5Ф; ЛА-5ФН; ЯК-7 и ЯК-9 и их различные модификации), некоторые из которых не уступали немецким по своим тактико-техническим характеристикам; 2. Советская промышленность  смогла перестроиться в рекордные сроки и дать огромное количество самолетов (больше, чем промышленность объединенной Европы, работавшей на фашистскую Германию); 3. И наконец, летчики 1941-42 гг. дали советским ВВС опытнейших летчиков, боровшихся с немецкими асами на равных. Ниже приводятся сравнительные характеристики наиболее известных самолетов немецких и советских ВВС.
Споры перед Второй мировой о том, что важнее, большая скорость или лучшая маневренность, окончательно разрешились в пользу большей скорости. Опыт боевых действий убедительно показал, что именно скорость, в конце концов, и является определяющим фактором победы в воздушном бою. Летчик более маневренного, но менее скоростного самолета просто вынужден был обороняться, уступая инициативу противнику. Однако при ведении воздушного боя, такой истребитель, имея преимущество в горизонтальной и вертикальной маневренности, сможет решить исход боя в свою пользу, заняв выгодную позицию для стрельбы. 
   Перед войной долгое время считалось, что для увеличения маневренности самолет должен быть неустойчив, недостаточная устойчивость самолета И-16 стоила жизни не одному летчику. Изучив перед войной немецкие самолеты, в отчете НИИ ВВС отмечалось: «…все немецкие самолеты резко отличаются от отечественных своими большими запасами устойчивости, что также значительно повышает безопасность полета, живучесть самолета и упрощает технику пилотирования и освоения строевыми летчиками низкой квалификации.» К слову сказать, разница между немецкими самолетами и новейшими отечественными, которые в НИИ ВВС КА испытывали практически параллельно, была столь разительна, что заставила начальника института генерал-майора А.И.Филина обратить на это внимание И.В.Сталина. Последствия оказались драматичными для Филина: его арестовали 23 мая 1941 г.
Сравнение Ла-5ФН с «Мессершмиттом».

 Д. А. Алексеев, воевавший на «Лавочкине» в 1944 году, сравнивает советскую машину с основным на то время противником - Bf 109G-6. «По скороподъемности Ла-5ФН превосходил «Мессершмитт». Если «месс» пытался уйти от нас вверх, догоняли. И чем круче «мессер» уходил вверх, тем легче его было догнать. 
   По горизонтальной скорости Ла-5ФН был чуть-чуть быстрее «мессера», а преимущество «Ла» в скорости над «фоккером» было еще больше. В горизонтальном полете ни «мессер», ни «фоккер» от Ла-5ФН уйти не могли. Если у немецких летчиков не было возможности пикировать, то мы их, рано или поздно, догоняли. 
   Надо сказать, что немцы свои истребители постоянно совершенствовали. Была у немцев модификация «мессера», которая Ла-5ФН по скорости даже превосходила. Появилась она тоже под конец войны, где-то к концу 1944-го. Мне с этими «мессерами» встречаться не приходилось, а вот Лобанов встретился. Хорошо помню как Лобанов сильно удивлялся, что попались ему такие «мессеры», которые от его Ла-5ФН ушли на кабрировании, а он не смог их догнать».

Сравнение МиГ3 с Мессершмиттом». Вспоминает А.И. Покрышкин «За несколько дней в зоне я отработал простой и сложный пилотаж и стал уверенно управлять «мессершмиттом». Надо отдать должное - самолет был хорош. Имел ряд положительных качеств по сравнению с нашими истребителями. В частности на Me-109 стояла отличная радиостанция, переднее стекло было бронировано, колпак фонаря сбрасывался. Об этом мы пока только мечтали. Но были и серьёзные недостатки у Me-109. Пикирующие качества похуже, чем у «мига». Об этом я знал еще на фронте, когда на разведке мне приходилось отрываться от групп атакующих меня «мессершмиттов» в крутом пике».
	Сравнение самолетов в НИИ ВВС


	Самолет

	Як-9

	Ла-5ФН

	Bf 109G-2

	FW190A-4


	Полетный вес, кг

	2873

	3148

	3023

	3989


	Максимальная скорость, км/ч

	у земли

	520

	562/595*

	524

	510


		на высоте

	570

	626

	598

	544


		м

	2300

	3250

	2750

	1800


		на высоте

	599

	648

	666

	610


		м

	4300

	6300

	7000

	6000


	Мощность СУ, л.с.

	1180

	1850

	1475

	1730


	Площадь крыла м²

	17,15

	17,50

	16,20

	17,70


	Удельная нагрузка
на крыло, кг/м²

	167,5

	180,0

	186,6

	225,3


	Удельная нагрузка
на мощность, кг/л.с.

	2,43

	1,70

	2,05

	2,30


	Время набора 5000 м, мин

	5,1

	4,7

	4,4

	6,8


	Время виража на 1000м, сек

	16-17

	18-19

	20,8

	22-23


	Набор высоты за боевой разворот, м

	1120

	1100

	1100

	730



	


*С использованием форсированного режима
Реальные бои на советско-германском фронте заметно отличались от «постановочных» в испытательном институте. Немецкие летчики не вступали в маневренные бои как в вертикальной, так и горизонтальной плоскости. Их истребители стремились внезапной атакой сбить советский самолет, а затем уходили в облака или на свою территорию.
Особо следует сказать о бронезащите FW-190. Появление модификации FW 190A-5 означало, что германское командование рассматривало «фокке-вульф» как наиболее перспективный штурмовик. Действительно, и без того значительную бронезащиту (ее вес на FW 190A-4 достигал 110 кг) усилили за счет 16 дополнительных плит общим весом 200 кг, смонтированных в нижних частях центроплана и мотора. Снятие двух крыльевых пушек «Эрликон» сократило вес секундного залпа до 2,85 кг (для FW 190A-4 он составлял 4,93кг, для Ла-5ФН 1,76кг), но позволило частично компенсировать рост взлетного веса и благотворно сказалось на пилотажных свойствах FW 190 - благодаря смещению вперед центровки устойчивость истребителя возросла. Набор высоты за боевой разворот увеличился на 100 м, время выполнения виража сократилось примерно на секунду. Самолет разгонялся до 582 км/ч на 5000 м и набирал эту высоту за 12 мин. Советские инженеры высказали предположение: реальные летные данные FW190A-5 выше, поскольку автомат регулировки качества смеси работал ненормально и наблюдалось сильное дымление двигателя даже при его работе на земле. 
   В конце войны немецкая авиация, хотя и представляла определенную опасность, но активных боевых действий не вела. В условиях полного господства в воздухе союзной авиации никакие самые совершенные самолеты не могли изменить характера войны. Немецкие истребители только оборонялись в крайне невыгодных для себя условиях. К тому же летать на них практически было некому, так как весь цвет немецкой истребительной авиации погиб в ожесточенных боях на Восточном фронте.
Приложение: характеристики истребителей, выставляемых в экспозиции.

Резюмируя, можно сказать, что ставка на маневренность в ущерб скорости в первые же дни войны доказала свою несостоятельность. Очень маневренные советские истребители ( И16, И 153) могли вести с «Мессершмиттом» только оборонительные бои и проигрывали ему по всем основным характеристикам. Относительно успешно мог бороться с «Мессершмиттом», например, МИГ 3, но только на высотах более 4000 м. Однако, воздушны бои преимущественно велись на более низких высотах. В этой связи МИГи были сведены в полки ПВО, чтобы бороться с немецкими бомбардировщиками на больших высотах, что они и делали довольно успешно до конца войны.
ЯК 7 и ЯК 9 наоборот имели преимущества перед «Мессершмиттом» на малых высотах. Однако на вертикальных виражах  «мессера» имели преимущества перед ЯКАми до конца войны. 

Появление ЛА5 в 1942г. Было неприятной неожиданностью для немцев. Приняв этот новый истребитель за новую модификацию «ишака», немцы очень скоро поплатились за свою ошибку. ЛА5 был гораздо мощнее и совершеннее И16. ЛА5Ф и ЛА5ФН достойно дрались со всеми модификациями «Мессершмитта», имея преимущества не только в горизонтальных боях, но и в вертикалях. Недаром на истребителях ЛА дрались советские асы (например, Иван Кожедуб). Мощное вооружение ЛА (две или 3 20мм пушки) было серьезной угрозой для немцев. Пилоты на «Мессершмиттах» уже не рисковали атаковать «в лоб», из-за мощного вооружения противника и мощной защиты советского пилота (звездообразный двигатель). 
Тем не менее, самым серьезным противником в воздухе советские летчики считали «Мессершмитты» (их разлизные модификации),  FW-190 так и не смогли заменить «мессеров» в воздухе, как истребителей, хотя и были лучше защищены и имели более сильное оружие.
Среди истребителей, поставляемых США по «ленд-лизу» выделяются истребители Р-39 «Аэрокобра» (на этом самолете воевал советский ас Покрышкин). Мощнейшее вооружение истребителя оставляло мало шансов немецким пилотам. Однако существенным недостатком «Аэрокобры» была ограниченная возможность быстрого перехода к форсажному режиму, что могло быть фатальным при неожиданной атаке немцев. Однако, советские пилоты нащли простой выход – стали использовать двигатели на форсаже при возникновении малейшего намека на опасность. Результатом явилось: 1.быстрый износ и выход их строя двигателей; 2. Резко возросшая боеспособность американского истребителей.
Глава 3.
Советские историки уже давно писали, что "сбитые" немецкими асами наши самолеты на самом деле являются самолетами, по которым немцы всего лишь стреляли. В момент стрельбы их фотографировали. И кадры фото кинопулемёта, установленного на немецких истребителях, фиксировали факт стрельбы, а не реального уничтожения.

Без сомнения, именно поэтому в некоторых источниках особенно старательно внушается мысль, что немцы не могли в этом вопросе соврать. Оказывается, на каждый "сбитый" самолет немцы помимо фотографий, сделанных фотопулеметом, должны были представить и анкету из 21 пункта. И в пункте 9 требовалось подтверждение свидетелей о том, что самолет сбит. Ну разве в таких условиях немцы могут соврать?

А тут дело обстоит так. У американцев и англичан самолет противника, сбитый в групповом бою, вероятнее всего, делился, потому что у их асов есть дробные результаты, скажем - 6,5 побед.

У нас такой самолет записывался отдельно всем участникам боя и в список личных побед не входил.

А у немцев он обязательно отдавался кому-то из участников боя. Немецкие истребители летали парами и понятно, что в их менталитете уже было заложено, что сегодня я подтверждаю сбитый самолет тебе, а завтра - ты мне. То есть со свидетелями у немцев не должно было быть проблем. Единственным препятствием против приписок должна была служить лень летчика по заполнению 21 пункта анкеты. Но они не ленились. Анкеты на сбитые советских летчиков писали беспощадно.

Описывая подвиги любезных своему сердцу немцев, некоторые историки не могут обойти и то, как Гитлер награждал своих асов. И вот в этом вопросе у них появляются первые трудности.

Награды могут быть разными, но обязательно есть общая цель - они должны стимулировать подвиги. Без этой цели они просто побрякушки и нет смысла их учреждать. Для осуществления цели наград должен осуществляться их главный принцип - за равный подвиг. Уничтожьте этот принцип при награждении, и награда обесценится. Скажем, в СССР высшей наградой считался Орден Ленина. Но так как он давался и заслужившей его доярке, и секретарю обкома ко дню рождения, то в армии предпочитали его не иметь и стремились получить, казалось бы, более низкую награду - Орден Боевого Красного Знамени.

Немцы тех лет были прирожденными военными. Можно сказать, что они любили войну и, соответственно, очень точно понимали, что такое награда и зачем она. Основной их боевой наградой был Железный Крест разных рангов. Сначала давался Крест второй степени, затем - первой, после этого на шею вешался Рыцарский Крест. Затем к нему добавлялись Дубовые Листья, далее - Мечи и в конце - Бриллианты. И, разумеется, исходя из принципа равенства подвигов для награждения, Кресты давали за примерно равные заслуги. Но что касается летчиков-истребителей, то эти равные заслуги численно сильно отличались от того, на каком фронте воевал летчик.

Этих фронтов было три. Первый - территория собственно Германии, окружавшие ее оккупированные страны и Англия, над которой тоже велись воздушные бои (Западный фронт). Второй - юг Италии, Греции и Северная Африка (Южный фронт). Третий - СССР (Восточный фронт).

Для того чтобы заслужить Рыцарский Крест на Западном фронте, немецкий летчик должен был одержать около 40 побед в воздухе. Скажем, кавалер всех наград, включая Бриллианты, провоевавший до своей гибели исключительно на Западном фронте, X. Лент (всего 113 побед) получил Рыцарский Крест за 16 сбитых самолетов (польских и английских). Г. Ябс (50 побед) получил эту же награду за 19 сбитых французских и английских самолетов. Г. Голлоб (152 победы) - за 42. Ф. Мюллер, сбивший до 9 мая 1945 г. 30 самолетов, был награжден Рыцарским Крестом в июле 1944 г. В это же время на Восточном фронте В. Батц (237 побед) получает Рыцарский Крест за 101 заполненную анкету.

Не менее заметна численная разница и для более высоких наград. На Западном фронте X. Лент получает Дубовые Листья к Рыцарскому Кресту за 60 побед; Г. Ябс, сбивший за всю войну 50 самолетов, Дубовые Листья получает уже в марте 1944 г. А на Восточном фронте Э. Хартманн (352 победы) получает Дубовые Листья лишь после 200 "сбитых" самолетов; В. Новотны (258 побед) - после 190, Г. Баркхорн (301 победа) - после 175.

Бриллианты к Рыцарскому Кресту на Западном фронте получают после 80-100 побед (В. Мельдерс, А. Голланд, X. Лент), а на Восточном - после 250-300 побед (В. Новотны, Э. Хартманн).
Этот факт объясняется тем, что на Восточном фронте немецкие летчики активно занимались приписками, и их руководство об этом знало.

Иногда вышеприведенный факт пытаются объяснить тем, что якобы советские летчики профессионально были гораздо хуже западных.  На деле же Люфтваффе потеряло за первую половину войны на Восточном фронте 2/3 своих самолетом и 1/3 на Западном и Южном фронтах. 
Другим косвенным свидетельством приписок побед является то, что на Восточном фронте немецким летчикам командование давало награды за меньшее количество побед, чем в середине или в конце войны. Но в начале войны качество и количество советских самолетов было ниже, чем, скажем в 1943-1944 гг. В чем же дело? А в том, что со временем злоупотребления приписками у немецких пилотов увеличилось. 

Например, в начале войны немцам противостояли уже устаревшие бомбардировщики ТБ-3, СБ, штурмовик и разведчик Р-Зет, переделанный из цельнодеревянного пассажирского самолета, истребители И-16 и И-153 и главное - малоопытные летчики. Через год немцев уже встречали вполне современною истребители Як, Ла, ЛаГГ, МиГ. Бомбили их скоростной пикирующий бомбардировщик Пе-2 и штурмовик Ил-2. (Немецкого аса О. Киттепя (267 побед) успокоил навечно именно Ил-2.)

А штурмовик Ил-2 и его модификация Ил-10 к концу войны стали не только самыми распространенными бомбардировщиками советских ВВС, но и самыми массовыми самолетами войны. По идее, Ил-2 был главной целью немецких истребителей. Тем не менее, из каждых трех потерянных штурмовиков два были сбиты огнем немецкой зенитной артиллерии и лишь один приходился на долю немецких асов. А те из наших летчиков-штурмовиков, кто совершил более 75 вылетов на штурмовку (за что полагалось звание Героя) и не погиб, как правило, имеют на своем счету и до 6 сбитых немецких истребителей.

Казалось бы, что по этой причине именно в начале войны немецкое командование должно было давать награды за большее количество сбитых советских самолетов, а к концу - за меньшее, поскольку с ходом войны стало труднее сбивать советские самолеты. А на самом деле все наоборот! На Восточном фронте именно в начале войны Дубовые Листья к Рыцарскому Кресту давались летчику за 40 сбитых самолетов, но уже в 1942 г. - за 100, в 1943 - за 120, а к концу 1943 - за 190. 

 Интересно также посмотреть, сколько самолетов сбивал один и тот же немецкий летчик, но на разных фронтах.
Вот немецкий ас Вальтер Новотны считался в Люфтваффе любимцем. Начал воевать на Восточном фронте и к февралю 1944 г. заполнил анкеты на 255 сбитых советских самолета. В феврале Новотны переведен на Западный фронт, да еще и в полк реактивных истребителей. За 8 месяцев не сбил ни одного самолета противника! А 8 ноября навсегда сбили его. Правда, считается, что в этом последнем бою он "поразил" 3 американских бомбардировщика. Но от этого "поразил" веет чем-то "посмертным".
Герман Граф в Люфтваффе с 1938 г., но до начала войны с СССР не сбил ни одного польского или английского самолета. Переведен на Восточный фронт в августе 1941 г. и тут до конца 1942 г. "сбивает" наши самолеты пачками, заполнив анкеты на 202 штуки (за 17 месяцев). С января 1943 г. - во Франции, и здесь до конца войны, за 29 месяцев, он сбивает всего лишь 10 самолетов. Почувствуйте разницу Востока и Запада: у нас сбивал более 10 самолетов в месяц, а на Западе - 10 самолетов за 29 месяцев! Гюнтер Ралль. Начал бои в мае 1940 г. во Франции и сбил на Западном фронте до конца 1941 г. 4 самолета. С конца 1941 г. и до апреля 1944 г. (за 28 месяцев) "сбивает" на Восточном фронте 275 самолетов. С апреля 1944 г. по май 1945 г. на Западном фрон-те сбивает всего 2 самолета.
Такое впечатление, что для асов Восточного фронта Западный фронт был чем-то вроде Бермудского треугольника. Легко сбивая самолеты в СССР, они оказывались неспособными защитить небо родной Германии, воюя с, казалось бы, более слабыми летчиками союзников. В чем тут дело?
По-моему, ответ ясен. Все дело в том, что с целью пропаганды на Восточном фронте немецким летчикам разрешались приписки. Причем не на какие-нибудь 10 - 20 процентов, а в несколько раз. А чтобы их Дубовые Листья с Мечами не называли на Западе Салатом с Ложкой и Вилкой, количество "сбитых" самолетов, необходимое для награды на Востоке, все время повышалось как по отношению к сбиваемым самолетам на Западе, так и просто по мере оценки командованием величины приписок. Коэффициент приписок можно оценить. В середине войны в боях на Кубани наша авиация в воздушных боях, от огня наземного противника и по другим причинам потеряла 750 самолетов (из них 296 истребителей). А немецкие асы в это время заполнили акты на сбитые ими на Кубани 2280 наших самолетов. Поэтому мы не ошибемся, если цифры "блестящих" побед немецких летчиков на Восточном фронте будем делить на числа от трех до шести - ведь это и немецкое командование делало, когда их награждало.
А на Западе с приписками дело обстояло непросто. Представьте, что упомянутый Рудорффер объявил бы, что он за 17 минут сбил 13 английских самолетов над Берлином, а Геббельс объявил бы об этом по радио. Его бы высмеяли как немцы, так и англичане в радиопередачах на Германию. На Западе прямо приписывать было нельзя. Там поступали по-другому.
При сравнении боевых качеств летчиков фашистской Германии и СССР очень важно уяснить, что немцы очень точно понимали, что главная задача истребителей - не сбитие самолетов как таковое. Их главная задача - дать точно отбомбиться своим бомбардировщикам и не дать вражеским бомбардировщикам точно отбомбиться по своим целям.
Да, конечно, если истребитель сбил вражеский бомбардировщик на подходе к цели, то он выполнил задачу очень чисто. Но если просто не дал бомбардировщикам точно сбросить на цель бомбы и пусть при этом не сбил ни единого - то тоже выполнил задачу.
А вот если погнался за истребителем сопровождения и сбил его, а бомбардировщики в это время, точно отбомбившись, уничтожили завод по производству бензина, железнодорожную станцию, забитую войсками и т. д., то истребитель не выполнил своей задачи, даже записав на личный счет еще один сбитый самолет.
Таким образом, личный счет сбитых самолетов стимулирует выполнение главной задачи истребительной авиации лишь отчасти, а иногда просто препятствует ее исполнению. Ведь даже в воспоминаниях наших летчиков описываются случаи, когда истребитель, бросив атаковать бомбящие немецкие самолеты, гнался за легкой добычей - подбитым самолетом, чтобы записать его себе в счет.
И немцы, упростив личным счетом подсчет заслуг летчиков на Восточном фронте, на Западном фронте вели сложный подсчет отличий летчика-истребителя для представления его к награде.
Для получения Рыцарского Креста, к примеру, летчик должен был не сбить 40 самолетов, а одержать 40 "побед", а фактически - набрать 40 баллов.
Поэтому за подбитый двухмоторный самолет немецкому летчику-истребителю полагался 1 балл, а за четырехмоторный - 2 балла. Кстати, за уничтожение уже поврежденного четырехмоторного самолета давался всего 1 балл, то есть вдвое меньше, чем за его повреждение. В сумме - 3 балла, как и полагается за этот тип самолета, сам же сбитый самолет записывался на лицевой счет кому-нибудь одному.
Эта система, надо сказать, действительно стимулировала немецких летчиков-истребителей не к сбитию самолетов, а к тому, чтобы не дать бомбардировщикам произвести точное бомбометание по немецким городам и заводам. В 1942 г. англичане вывезли своими бомбардировщиками в Германию 48000 т бомб, немцы в том году произвели 36804 единицы тяжелых орудий, танков, самолетов. В 1943 г. англичане и американцы вывезли уже 207600 т бомб, а немцы произвели 71693 единицы тяжелого оружия. В 1944 г. союзники вывезли 915000 т бомб, а немцы произвели 105258 единицы тяжелого оружия. На производство оружия немцами бомбардировки союзников особого впечатления не производили.
Но нам следует понимать, что число "сбитых самолетов" у немецких асов Западного фронта - это число набранных ими баллов. Реальное же число действительно сбитых самолетов существенно ниже. Что, впрочем, вряд ли унижает заслуги летчиков. А само превращение этих баллов в сбитые самолеты - это извращение пропаганды, причем уже сегодняшнего дня. Во время войны немцы на Западном фронте никому мозги не пудрили, они не писали, что "сбили", они писали - "победили".
 Для того чтобы понять истину (если это возможно) из пропагандистских материалов, нужно не только уметь сравнивать факты, но и уметь читать в тексте то, что не написано. То есть, о чем объективный автор не смог бы не написать.
Мы знаем, что на Западном фронте немецких летчиков награждали не за сбитые самолеты, а за набранные баллы. И объективный автор, давая биографические справки на асов Западного фронта, просто обязан указать, сколько те сбили самолетов и сколько набрали баллов. Но все поклонники Люфтваффе о баллах молчат. Это молчание прямо кричит, что баллы - это и есть "победы", и они же - "сбитые самолеты".
Рассматривая биографии летчиков-истребителей Западного фронта, можно оценить количество сбитых самолетов в количестве "побед".
Раньше мы уже говорили, что для награждения Рыцарским Крестом требовалось 40 "побед". А упомянутые мной выше летчики Западного фронта X. Лент и Г. Ябс получили эти Кресты, сбив 16 и 19 самолетов. Это действительно самолеты, а не баллы, поскольку в биографиях даны их марки. Скажем, X. Лент со 2 сентября до награждения Рыцарским Крестом сбил 2 польских самолета (истребитель PZPP.11 и бомбарди-ровщик "Лось"), затем 2 английских "Веллингтона", 2 норвежских истребителя "Gloster Gladiator", летающую лодку "Sunderland", двух "Гладиаторов", затем еще 2 "Веллингтона" и еще 5 самолетов, о которых известно, что 2 были четырехмоторными бомбардировщиками "Стирлинг". То есть, 40 баллов или 40 "побед" реально означали 16-19 сбитых самолетов. Отсюда: для того чтобы узнать, сколько же самолетов реально сбил немецкие асы на Западном фронте, нужно число их "побед" делить на 2 - 2,5.
Но Лент получил Бриллианты к Рыцарскому Кресту за 100 "побед", а лучший ас "всех времен и народов", воевавший на Восточном фронте Э. Хартманн, - за 300 заполненных анкет. Между этими цифрами коэффициент - 3. Поэтому, чтобы оценить реальное число самолетов, сбитых Э. Хартманном, его 352 анкеты следует разделить на 3 и на 2-2,5, то есть на 6 - 7,5. Поскольку все же наши бомбардировщики в подавляющем большинстве были не четырех-, а двухмоторными, то остановимся на коэффициенте 6. Получится, что реально Э. Хартманн сбил около 60 наших самолетов. Это хотя и много, но, конечно не 400 сбитых самолетов.

Э. Хартманн (352 "победы"), Г. Баркхорн (301), Г. Ралль (275), Г. Граф (212), X. Линферт (203) служили в одной авиаэскадре JG-52, в которой по штату было около 100 самолетов.
В битве над Прутом эта эскадра нанесла потери нашим авиационным соединениям, и тогда для ее усмирения была переброшена 9-я гвардейская авиадивизия А. И. Покрышкина (тоже около 100 самолетов). После этих боев X. Линнерт жаловался, "что никогда раньше не сталкивался с таким сильным и требовательным противником". Был сбит второй ас этой эскадры Г. Баркхорн (301 победа).
Эскадрилья И. Н. Кожедуба разобралась с эскадрильей немецких асов с соотношением потерь 6:1 в нашу пользу.
Так вот что характерно. Немцы знали о полках и соединениях наших асов, но никогда не посылали своих асов "разобраться" с нашими. Более того, широко известен немецкий сигнал "Внимание! В воздухе Покрышкин", предупреждавший своих летчиков о появлении в воздухе истребителя с цифрой "100" на борту и о необходимости побыстрее убраться из этого района. Да, наших новичков немецкие асы били охотно, но вступать в бой с нашими асами не спешили. А ведь у Покрышкина в списке "всего" 59 сбитых самолета, а не 352, как у Хартманна.
Кстати, о сбитиях. Покрышкина сбивали всего лишь 2 раза в самом начале войны. Кожедуба в первых боях подбили. И все. А Хартманна сбивали 4 раза, причем даже брали в плен, но он, хитрец, притворившись раненым, сбежал. Баркхорна - 9 раз, Г. Берра (221 победа) - 18 раз, Рудоффера из Книги рекордов Гиннесса - 18 раз. (один из двух последних имел в Люфтваффе кличку Парашютист.) Можно сказать, что немцев сбивали больше потому, что они провели больше боев. Не похоже. У Баркхорна одно сбитие приходится примерно на 123 боя, у Рудорффера - одно на 17 боев. А у Кожедуба ни одного за все его 120 боев. У Хартманна один прыжок с парашютом на 200 боев, но все равно - как его сравнить с отсутствием прыжков у Кожедуба?
Кроме этого, наши летчики были в основном трудягами - защищали свои бомбардировщики и сбивали немецкие. А все лучшие асы Германии на Восточном фронте были в основном охотниками - нападали на наши самолеты тогда, когда была надежда на успех.
Вот эти обстоятельства - то, что немецкие асы не стремились к боям с нашими асами, и то, что даже имея инициативу в бою с нашими рядовыми летчиками, они были нещадно биты - являются косвенным подтверждением того, что их объявленные "победы" следует уменьшить в 6-7 раз, чтобы получить число реально сбитых ими самолетов.
Как видите, в статистике немецких "побед" очень много пропагандистской "липы. 

Таким образом, мы со всей очевидностью пришли к выводу, что «победы» и «сбитые самолеты» в статистике немецких летчиков – это совершенно разные вещи. А как дела обстоят со статистикой в советской авиации? Может быть стоит также сократить количество сбитых самолетов того или иного аса?   
СССР был чрезвычайно обюрокраченной страной, а у бюрократической системы есть особенности. В принципе, можно, а иногда и требуется, обманывать как угодно и кого угодно, но не начальство. В газетах, на собраниях - ври сколько хочешь. Но если обманул начальство, и особенно - с целью личных благ (допустим, сохранения кресла, получения премии и т. д.), то должен радоваться, если тебя всего-навсего снимут с должности. Поскольку в УК СССР до последних дней была статья о приписках, а при Сталине она еще и действовала в сочетании с изменой.
Главный маршал авиации Дважды Герой Советского Союза А. А. Новиков, чтобы помочь своему родственнику, наркому авиапромышленности СССР генерал-полковнику Герою Социалистического Труда А. И. Шахурину справиться с выполнением месячных планов постройки боевых самолетов, заставлял авиационных военпредов во время войны принимать негодные самолеты, т. е. они приписывали негодные самолеты к годным. Ни война, ни Победа этого не списали. В 1946 г. все вскрылось, и оба за это сели. Не помогли ни звания, ни звезды. 
Потому что секретарю ЦК ВКП(б), герою обороны Ленинграда А. А. Кузнецову и заместителю председателя Совета Министров СССР, председателю Госплана СССР Н. А. Вознесенскому совсем не повезло - их за приписки расстреляли.
Вы скажете: ну приписали летчику сомнительную победу - где же здесь корыстный интерес? Дело в том, что за сбитый одномоторный самолет платили 1000 руб., а за двухмоторный - 2000. И как бы во имя славы и пропаганды не хотелось добавить в списки пару-тройку сбитых самолетов, ни командиры полков, ни начфины, ни ревизоры рисковать своими должностями не посмели бы. Кому было охота с винтовкой наперевес и с криком "ура" брать высотки в штрафном батальоне?
В приграничных боях 1941 г. 8-й механизированный корпус потерял всю свою технику. Остатки корпуса должны были выходить по немецким тылам к своим пешком 650 км. С учетом раненых, оружия и боеприпасов ничего лишнего взять с собой не могли. Командовавший на тот момент остатками корпуса его комиссар Н. К. Попель зарыл все штабные и партийные документы, но мешок с деньгами из кассы корпуса к своим вынес. Попель понимал, что ему будет легче объяснить пропажу секретных документов, чем то, куда он дел деньги.
Летчик-истребитель Василий Сталин за войну из старшего лейтенанта стал генерал-лейтенантом, но сбитых самолетов у него числилось всего 3. Все могли для него сделать, всем могли угодить, кроме этого. Вы же сами понимаете, что если бы в ВВС СССР существовали приписки сбитых самолетов (не в Совинформбюро - там их приписывали беспощадно), то уж Василию приписали их хотя бы для того, чтобы сделать его асом (в начале войны 5, а потом 10 сбитых самолетов).

Дополнительно хочется подчеркнуть следующее: в конечном итоге важнейшим критерием эффективности летчика-истребителя является не абсолютное количество сбитых самолетов, а соотношение «сбитые самолеты/воздушный бой» или соотношение «боевые вылеты/сбитые самолеты».

Даже, если предположить, что количество заявленных немецкими летчиками побед равняется количеству реально сбитых самолетов, то явного преимущества фашистские все равно иметь не будут.  Так, например, Хартман сбил свои 352 самолета в 825 воздушных боях. Иван Кожедуб же свои 62 уничтожил в 120 воздушных боях. То есть советский ас за всю войну встречался с воздушным противником в 6 с лишним раз реже, чем Хартман. Естественно, что ему было почти невозможно в 120 боях сбить такое же количество самолетов, какое Хартман сбил в 825. Поэтому оценивать качества летчика-истребителя надо не по количеству сбитых самолетов, а по некоторому коэффициенту, равному отношению числа сбитых самолетов противника к количеству проведенных воздушных боев. Назовем этот коэффициент условно коэффициентом эффективности одного воздушного боя.
Для Хартмана этот коэффициент будет равен 0,43, для примера, что если бы Иван Кожедуб провел с такой результативностью столько же воздушных боев, сколько их провел Хартман, то на его счету было бы 429 сбитых самолетов противника. А если бы Эрих Хартман встретился с врагом не 825, а только 120 раз, то число его побед равнялось бы 51.
Если сравнить, таким образом, других советских и германских пилотов, то станет очевидным, что их класс приблизительно равен. Только Иван Кожедуб существенно превосходит всех остальных мастеров воздушного боя – и немецких, и советских. В остальном наблюдается удивительное соответствие советских и германских пилотов. Так, Покрышкин имеет коэффициент эффективности воздушного боя, близкий с Хартманом, Речкалов с Баркгорном, Евстигнеев с Раллем, Ворожейкин с Новотны. Иными словами, можно утверждать, что загадки высокой эффективности асов Люфтваффе не существует. немецким летчикам просто приходилось больше летать, а потому и больше сбивать. А летать им пришлось после 1943 года все больше и больше, т.к. господство советской авиации в воздухе привело к существенному сокращению немецких самолетов.  

На протяжении уже многих лет Эрих Хартман считается суперасом, лучшим летчиком второй мировой войны. Безусловно, майор Хартман был отличным пилотом и воздушным снайпером, но если рассматривать его боевые действия с точки зрения эффективности проведенных им воздушных боев, то возникают сомнения в том, что этот титул принадлежит ему по праву. Самым высоким показателем боевой эффективности среди асов всех стран обладает Иван Кожедуб, который, по сути дела, и является лучшим летчиком второй мировой.
 

