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Заключение [109] 

Основной урок, даваемый нам Америкой. 

Примечания 
Список иллюстраций 


Все тексты, находящиеся на сайте, предназначены для бесплатного прочтения всеми, кто того пожелает. Используйте в учёбе и в работе, цитируйте, заучивайте... в общем, наслаждайтесь. Захотите, размещайте эти тексты на своих страницах, только выполните в этом случае одну просьбу: сопроводите текст служебной информацией - откуда взят, кто обрабатывал. Не преумножайте хаоса в многострадальном интернете. Информацию по архивам см. в разделе Militera: архивы и другия полезныя диски (militera.lib.ru/cd). 

Введение.

Мы мало что знаем о воздушном флоте Северо-Американских Соединенных Штатов и как-то мало интересуемся им. 

Происходит ли это от того, что Америка находится от нас за тридевять земель, что она не является нашим ближайшим соседом, т.-е. не числится в первоочередном списке вероятных врагов, или, наконец, потому, что вследствие отдаленности всякие вести оттуда доходят до нас с большим трудом, всегда с запозданием, и связь с ней вообще сильно хромает — но факт почти полного неведения — налицо. 

А между тем для нас в Советской России, в «Советских Соединенных Штатах», воздушный флот, именно Америки, должен представлять собой больший интерес, чем воздушный флот какой-либо другой страны. 

Мы заняты сейчас решением исторической задачи создания Красного Воздушного Флота, военного и мирного, по своей величине и мощности соразмерного с величием задач, стоящих перед Союзом трудящихся. 

Своего положительного опыта у нас мало, почти нет. Выдумывать все заново, повторять ошибки, которые уже проделаны и выявлены другими — дело не веселое и мало почтенное. Тут единственно правильный подход к делу — изучать чужой опыт и использовать его для своей работы, учтя, понятно, все местные особенности. 

И вот в этом-то отношении Америка дает нам много ценнейших примеров того, как что надо и что не надо делать, создавая Воздушный Флот. 

Америка потому нам особенно интересна, что она была так же, как и мы, поставлена перед необходимостью в «два счета» создать почти на пустом месте первоклассный воздушный флот. Не в пример другим странам, она так же, как и мы, является обладательницей всей совокупности природных богатств, требующихся для производства всей материальной части Воздушного Флота. Она так же, как и мы, обладает океанами воды, земли и воздуха. [8] 

И во многих других отношениях можно найти черты сходства между этими столь отдаленными, столь, казалось бы, несходными великими странами. 

Эта первая в России попытка познакомить широкие круги трудящихся с Воздушным Флотом этой интереснейшей в мире страны имеет целью возбудить к нему более глубокий интерес, чем это наблюдается сейчас. Ибо опыт Америки мы можем использовать раньше и лучше, чем опыт какой-либо другой страны. 

Источниками для составления этой книжки послужили: 

1. Aircraft Yearbook за 1920, 1921 и 1922 г.г. published by Aeronautical Chamber of Commerce of America, № 4. 

2. Официальный отчет Американской заграничной миссии 1919 г. На англ. языке. 

3. Official Aero Blue Book and directory. New-York, 1919. 

4. Textbook of Aerial Laws, by H. Woodhouse, New-York. 

5. Выписки из отчетов о заседаниях Америк. Конгресса, на англ. языке. 

6. Proceedings of the Air Conference, presented to Parliament, London, printed by H. M's Stationary Office, 1920. 

7. Американские журналы «Aviation», «U. S. Air Service», «Aerial Age», за разные годы до 1923 включит. 

8. Немецкий журнал «Der Luftweg» за 1920–1921 г. 

9. И другие. 

Е. Татарченко. 

1 сентября 1923 г. 

Москва. [9] 

Глава I. 
Краткая история воздушного дела в Америке до 1917 г.
Америка — родина авиации.

Прежде всего бегло проследим историю развития воздушного дела в Америке. Надо сказать, что до начала воины с Германией эта история в отношении воздухоплавания не дает нам чего-нибудь особенно поучительного в сравнении с другими странами. Известно, что привязное воздухоплавание с успехом применялось еще северянами в небольшом, правда, масштабе в междоусобной их войне с южанами. Затем оно медленно, незаметно развивалось без каких-либо кризисов, без каких-либо ярких моментов в своем развитии. 

Другое дело — авиация. Авиация родилась в Америке. Но оказалось, что Америка — страна бизнесменов (дельцов) — оказалась плохой матерью для авиации, этого признанного теперь вундеркинда. Она не сумела правильно предугадать великой роли, которую суждено сыграть авиации в жизни людей и государств. 

Двадцать лет тому назад, 17 декабря 1903 года, в Китти-Хаук, уединенном местечке Америки, вдали от любопытных взоров произошло поистине замечательнейшее в истории XX века событие. Два брата — Орвиль и Вильбур Райты — энтузиасты и фанатики своей идеи, после долгих научных изысканий, опытов и неудач добились своей цели. Сконструированный ими самими аппарат тяжелее воздуха, с мотором собственной конструкции, под управлением Орвиля Райта поднялся в воздух и пролетел 852 фута (почти 122 сажени). 

Замечательна судьба этого, сделавшего эпоху, изобретения. Братья Райт не могли найти в Америке ни одного солидного предприятия или капиталиста, который бы субсидировал их для продолжения работ и постройки более усовершенствованных воздушных аппаратов, названных впоследствии аэропланами. Говорят, что Американское Патентное Управление и Военное Министерство посоветовали братьям обратиться с их предложением в Отдел Изобретателей «Перпетуум мобиле» (вечного движения, признаваемого современной [10] наукой нелепостью, противоречащей основным законам природы). Райты отправились тогда в Европу, во Францию. Во Франции они нашли совсем другое отношение к себе, в результате чего мы видим современное необычайное развитие дела авиации во всем мире. 

Через каких-нибудь 16 лет рекорд расстояния братьев Райт был побит: аэроплан уже без остановки пролетел через Атлантический океан, покрыв более 3.000 клм. 

Американцам впоследствии, как увидим дальше, пришлось очень дорого заплатить за этот недостаток прозорливости, в оценке нового изобретения. 

Ранняя стадия развития.

В дальнейшей ранней стадии развития авиации Америка, как страна, не принимала особенно заметного участия. В этом отношении вся честь развития авиации безусловно должна быть приписана Франции. В Америке над вопросами авиации работали лишь отдельные выдающиеся личности, не встречая большого отклика в широких кругах общества. 

Кроме упомянутых братьев Райт, можно отметить лишь Октава Чанюта (помогавшего Райтам в области теоретической разработки вопроса), Самуэля Пирпонта Ланглея, профессора-инженера, пионера в разработке авиационных проблем, Глен Куртиса, летчика и конструктора, и немногих других лиц. 

Америка — родина авиации, но колыбелью ее была Франция. [11] 

Военный и Морской Воздушн. Флот до апреля 1917 г.

Попытки военного применения аэроплана раньше всего предпринимаются опять-таки в Америке, а именно — в американском флоте уже во второй половине 1910 года производятся опыты со взлетом сухопутных самолетов с особых платформ на военных кораблях. Для посадки на воду пытались применить особые мешки, наполненные сжатым воздухом. Однако, только изобретение в 1911 году гидроаэропланов отмечает начало действительного зарождения морской авиации. В этом году закупается несколько самолетов для флота, обучаются полетам 4 морских офицера и формируется особая авиасекция. Но дальше развитие идет черепашьим шагом до начала войны с Германией. В этот период достойно лишь [12] внимания изобретение в 1912 г. морских катапульт, работающих сжатым воздухом, предназначенных дла взлета аэропланов с судов, и опыты с ними. В армии военные аэропланы появляются лишь в средине 1914 г. В это время создается авиационная секция в Корпусе Связи Сев.-Америк. Армии. Всего в секции было 320 человек, из которых 60 офицеров, и шесть аэропланов 

До момента объявления войны Германии развитие военной и морской авиации тормозилось вследствие слишком ничтожных средств, отпускаемых на это дело. 

Начало войны застало военную авиацию в таком состоянии: личный состав насчитывал 1.185 чел. (из них 65 офицеров) с 55 аэропланами, совершенно устаревшими по сравнению с европейскими типами. В морской авиации положение было еще хуже. Там было всего лишь 201 человек обслуживающих 54 гидро и аэроплана. [13] 

Глава II. 
Лихорадочно-быстрое создание воздушного флота в 1917–1918 г.г.
Период в истории Американского Воздушного Флота обнимающий собой всего 18 месяцев (апрель 1917 г. — ноябрь 1918 г.), представляет из себя нечто поразительное по многим причинам. Уже неговоря про то, что Америка должна была сформировать экспедиционную армию в несколько месяцев, перед нею встала еще грандиозная и совершенно новая задача построить почти на пустом месте и в кратчайший срок десятки тысяч самолетов, моторов и прочего имущества создать для этого целую промышленность, обучить сотни тысяч людей разнообразнейшим специальностям Воздушного флота, сформировать сотни никогда не существовавших прежде частей, учреждений и т. п. 

Никогда еще ни одной стране историей не предъявлялось столь грандиозных требований. 

Очень поучительно проследить, как и насколько Америки разрешила эту «воздушную» задачу. 

Воздушная программа.

Можно с уверенностью сказать, что за все время участия Америки в войне ни одна из отраслей военного дела не была до такой степени у всех на виду, как ее «воздушная программа», исключительные ассигнования, преувеличенные надежды, горькие обвинения, строгие расследования, отчеты, ревизии — все это следовало одно за другим с такой невероятной быстротой, что создавало в умах широкой публики страшную путаницу и вызывало единодушное желание понять, в чем же дело и на что, наконец, пошли громадные суммы денег, отпущенные Конгрессом на Воздушный Флот. Всего на Воздушный Флот Конгресс во время войны ассигновал 1.687.054.758 долларов, хотя далеко не вся сумма была в действительности израсходована. У налогоплательщиков, однако, создалось такое впечатление, что за время войны на Воздухофлот затрачен миллиард долларов, а на фронт не попало и десятка самолетов, построенных в, Америке, и что вся воздушная программа [14] — ошибка и что вообще ошибочной была правительственная воздушная политика близорукой экономии до войны, неизбежно вызвавшая возмездие в виде грандиозных и во многом непроизводительных, в виду спешки, расходов во время войны. 

Когда Соединенные Штаты приняли решение вступить в войну, и Франция и Англия испытывали громадный недостаток как в воздушных аппаратах, так и в обслуживающем их личном составе. Надежды их на помощь американцев в этом отношении были очень велики, что вполне понятно. Американская промышленность, и так самая мощная в мире, да еще развернувшаяся и разбогатевшая на военных заказах для союзников, казалось, шутя справится с задачей. Доверие к способностям американцев и мощи ее промышленности было настолько твердо, что союзники просто поставили Америку в известность, что им нужно и чего они от Америки ожидают. 

24-го мая 1917 года Французское правительство обратилось к Американскому с предложением совместно с ним создать Воздушный Корпус в 4.500 аэропланов различного назначения и все остальное, что требовалось для того, чтобы самолеты могли работать. 

Найдя такое предложение вполне обоснованным, Американское Соединенное Техническое Бюро; Морской и Сухопутной [15] Авиации уже 25 мая 1917 года представило Военному и Морскому Министрам для рассмотрения и утверждения выработанную им в течение суток (!!), ставшую впоследствии пресловутой, «воздушную программу». 

По этой программе выходило, что для того, чтобы удовлетворить нужды только в учебных самолетах и моторах самих Соединенных Штатов в течение года с 1 июня 1917 г. до 1 июня 1918 г. требовалось следующее их количество: 

Для сухопутной авиации: 

учебных самолетов восьми различн. систем — 7.600 шт. 

учебных моторов 6 фирм и различной мощности к ним — 16.300 шт. 

Для морской авиации: 

учебных гидроаэропланов 2-х систем — 475 шт. 

учебных моторов к ним 2-х фирм — 950 шт. 

К постройке учебных самолетов и моторов надо было приступить немедленно. 

Кроме учебных самолетов, понятно, надо было начать строить и боевые. Так как тут Америка совершенно отстала от союзников, то Бюро рекомендовало немедленно обратиться к Франции, Англии и Италии с запросом о высылке по два экземпляра следующих типов боевых самолетов (вместе с моторами): 

D. — Н4 (англ. разведочных, произносится по-английски «ди-эч-фор»). 

S. E5 (тоже английский самолет, одноместный истребитель, произносится «эси-файф»). 

Спад 7 (французский одноместный истребитель). 

Мартинсайд (английский самолет). 

Сопвич 1 1/2-стоечный (английский двуместный самолет). 

Хендлей-Пейдж (английский двухмоторный бомбовоз). 

Фарманы (французские самолеты) — сухоп. и гидро. 

Савойя и Капрони (итальянские самолеты). 

Нужно было также получить право на постройку этих самолетов американскими заводами. 

Для того же, чтобы к весне 1918 г. сформировать вместе с Францией Воздушный Корпус, по мнению Технического Бюро, надо было в период с 1 января 1918 г. по 30 июня 1918 г. построить боевые аэропланы и моторы разных назначений в таком количестве: [16] 

Боевые аэропланы и моторы (усовершенствованных типов). 

	Назначение аэропланов. 
	Число аэропланов. 
	Число моторов. 
	Примечание. 

	
	Действ. 
	Запасных. 
	Действ. 
	Запасных. 
	

	Наблюдательная авиация 
	3.000 
	1.000 
	6.000 
	2.000 
	1) Запасные самолеты и моторы составл. 30% от действ. 

	Истребительная 
	5.000 
	1.667 
	10.000 
	3.334 
	2) На каждый самолет положено по 2 мотора. 

	Бомбардировщики 
	1.000 
	333 
	2.000 
	666 
	3) Программа рассчитана на год работы. 

	Итого 
	9.000 
	3.000 
	18.000 
	6.000 
	  

	А всего 
	12.000 
	24.000 
	  


640.000.000 долларов единовременно на Возд. Флот.

Вся эта грандиозная воздушная программа не встретила возражения ни со стороны военного, ни морского министров. А между тем, в течение одного только года должны были быть построены с учебными больше 20.000 аэропланов и почти 42.000 моторов. 

По составленной тем же Бюро смете осуществление этой программы требовало отпуска 640.000.000 долларов, т.-е. один миллиард двести восемьдесят миллионов рублей золотом. 

В настоящее время, когда обнародованы суммы, затраченные различными государствами на всю войну, эта цифра, по сравнению с другими, не кажется уж такой необычайной. Но в то время она казалась прямо сказочной. Весть об ней посредством газет быстро облетела всю страну. Никогда еще, ни на одно дело, конгресс в один раз не отпускал такой суммы. Нет ничего удивительного в том, что широкие круги общества были страшно этим событием взволнованы и заинтересованы. Казалось, что небеса должны будут потемнеть от такого громадного количества аэропланов. Громадность суммы для долларолюбивого янки была фактом гипнотизирующим и стимулирующим интерес к воздушному флоту, и в известной степени сыграла положительную агитационную роль. [17] 

Конгресс, не колеблясь, исполнил свой долг. Сумма была необходима, об этом говорили знатоки своего дела, медлить было нельзя. Ассигновка в 640.000.000 долларов была утверждена единогласно, без единого протеста. 

Надежды и энтузиазм.

Деньги были отпущены, оставалось превратить эти деньги в аэропланы, моторы, обучить необходимый личный состав. Необходимость немедленного выполнения программы для всех была очевидна. 

Тотчас же шестнадцати фирмам был сделан заказ на 334 аэроплана. Решено было после того, как фирмы научатся строить самолеты, строить их в дальнейшем массовым способом. В каком положении находилась тогда американская воздушная промышленность? 

Во всей стране среди всех военных и гражданских инженеров насчитывалось не более сорока человек, способных самостоятельно работать и обучать других первоначальным авиационным приемам работы. 

Ни одна из существовавших в стране фирм не строила до тех пор ничего, кроме самых примитивных учебных аэропланов. Едва ли можно было найти хотя бы десяток конструкторов, когда-либо что-нибудь сконструировавших в области авиации. 

Положение с производством моторов было немного лучше в виду сильного развития в Америке автомобилизма. Некоторые дальновидные автомобильные фирмы выработали еще [18] до 1917 года несколько довольно удачных типов моторов. Но эти моторы не могли итти в сравнение с типами моторов, сконструированными под давлением военных обстоятельств во Франции или в Англии. О многих частях мотора или приборах к ним в Америке просто даже ничего не знали. Пришлось наспех создавать целый ряд подсобных заводов, могущих производить в большом количестве всевозможные приборы и инструменты: барографы, альтиметры, воздушные компасы, указатели скорости аэроплана, особые воздушные термометры, прицелы для бомб и пулеметов, механизмы для сбрасывания бомб, электрические грелки для пулеметов и летчиков, радио-приемники и передатчики и многое другое, с постройкой чего в Америке сталкивались впервые. 

К осуществлению программы были привлечены самые крупные, самые выдающиеся научные и практические деятели страны. Все те, чье прошлое служило ручательством, что их не испугают никакие трудности, чье участие в любом предприятии неизменно сопровождалось полным успехом. 

После тщательного и всестороннего ознакомления с вопросом и обсуждения предложенных им правительством задач, эти деятели заявили, что хотя воздушная программа велика и чрезвычайно трудно выполнима, но ее все же нельзя назвать неисполнимой. Поэтому они берутся справиться с нею. 

Они были полны энтузиазма, патриотического рвения и уверенности в своих силах и промышленной мощи страны. 

Об их решении, об их обещаниях немедленно же было сообщено всей стране со свойственной американцам крикливостью. Газеты были переполнены ликующими, хвастливыми статьями, в таком приподнятом тоне, что вся страна была взбудоражена и счастлива сознанием своих сил и уверенностью, что дело попало в настоящие руки. Этот медовый месяц воздушного строительства, несмотря на последовавшее впоследствии разочарование, все же оставил после себя следы, которые не скоро были забыты. 

Разочарования.

После года необыкновенных усилий и затрат, в стране мало-по-малу укрепилась убежденность, что воздушная программа потерпела полное фиаско, что данные обещания не были выполнены, что деньги, так щедро и доверчиво ассигнованные, были неумело и непроизводительно израсходованы. 

Но тут надо различать два момента. Если сравнить то, что было сделано с тем, что было обещано в порыве патриотических чувств и блаженного неведения всех трудностей, то, конечно, не может быть двух мнений — программа потерпела фиаско. 

Но если принять во внимание всю грандиозность программы, учесть тот факт, что все физически возможное было [19] сделано, учесть, что в действительности достигнуто, безотносительно к поставленным себе заведомо невыполнимым задачам, сравнить, наконец, эти достижения с достижениями в эти же сроки союзников, то приходится только удивляться колоссальности успехов. 

Необъятного не обнимешь.

Этот факт неудачной попытки могущественной промышленной страны имеет историческое значение. Раз такое государство, как Соединенные Штаты, при использовании всех материальных и нематериальных средств страны, не могло своими силами справиться с задачей создания в полтора года хотя бы мало-мальски удовлетворительного военного воздушного флота, или вернее, воздушной промышленности, то вывод тут один и главная причина неуспеха очевидна: — «Необъятного не обнимешь». 

Самоуверенные янки говорят, что в их словаре нет слова «невозможно». Но история дала урок, что это слово есть. Своевременное знакомство с изречениями нашего немудрого Кузьмы Пруткова уберегло бы американцев от больших расходов. 

Главные причины неуспеха.

Специальная американская комиссия, о которой речь будет дальше, ездившая в 1919 г. по всей Европе, с целью найти наилучшие методы создания воздушного флота, в своем отчете категорически утверждает, что никакое государство не может в короткий срок создать нужную для воздушного флота материальную часть и поддерживать ее потом на нужном уровне. Вот что она говорит по этому поводу: 

«Опытом всех государств, втянутых в Европейскую войну, доказано, что нужно, по крайней мере, два, а то и больше года величайшего напряжения, чтобы поставить массовое производство воздушных судов, их моторов и всякого снаряжения к тем и другим. 

Одно только обучение личного состава, включая сюда подготовку производственников-инженеров, производственных инспекторов, обслуживающего и действующего персонала, состоящего примерно из пятидесяти различных профессий, занятых, приблизительно, в семидесяти пяти видах промышленности — является, как это выяснилось на деле, огромной задачей, если оно предпринято лишь только под давлением начавшейся войны». 

Отсюда прямой вывод, что современный военный воздушный флот, без самостоятельной воздушной промышленности внутри страны — мыльный пузырь. А сама воздушная промышленность нуждается в длительном заботливом развитии ее в течение ряда лет мирного времени. [20] 

Кроме главной, отмеченной выше, причины неуспеха, провал воздушной программы связан также с некоторыми частными ошибочными предположениями, легшими в основу расчета Технического, Бюро. 

Предполагалось, что постройка авиационных моторов труднее, чем постройки самих самолетов. На деле оказалось наоборот. 

В действительности потребовалось неизмеримо больше сырья, чем это предвиделось. Затем не было учтено, насколько быстро изнашивалась и устаревала на фронте материальная часть авиации. Большие затруднения, не предвиденные заранее, встретились в получении из Европы образцовых модельных самолетов и моторов и чертежей к ним. Все это усугублялось медленностью получения истинного представления о положении вещей, так как источник опыта и всякого рода сведений, необходимых для работы, находился на расстоянии 4.000 километров от Америки. 

Америка вступила в войну в тот ее период, когда развитие аэроплано — и моторо-строительной промышленности и у союзников и у немцев достигло высокой степени совершенства. Противники состязались друг с другом в усовершенствовании самолетов. Аэропланы, удовлетворявшие всем требованиям данного момента, через какой-нибудь месяц или полтора уже сказывались превзойденными и их надо было снимать с вооружения боевых частей, чтобы заменить самолетом более усовершенствованной конструкции. Почти та же картина наблюдалась и в развитии моторов, хотя там процесс был все же медленнее. 

Некоторые успехи. Моторы.

Еще до войны в начале 1916 года Американская Компания «Симплекс» получила чертежи и лицензию на постройку французских моторов Испано-Сюиза 140 НР. Тогда этот мотор был самым лучшим из всех существующих у союзников. Несмотря на все принятые меры, мотор мог быть пущен в ход только тринадцать месяцев спустя, в феврале 1917 г. Подобный же срок понадобился для другой фирмы, чтобы построить мотор РОН в 110 HP, несмотря на присылку всех чертежей и необходимых указаний. Оба эти примера наглядно показали американцам невыгоду копирования чужих образцов, так как когда эти моторы были выпущены с заводов, то они за устарелостью были пригодны лишь для учебных целей. 

С объявлением войны, учтя этот опыт, американские деятели пришли к правильной мысли, что единственный выход из положения заключается в выработке собственной конструкции мотора. В результате этих соображений и явился получивший мировую известность мотор системы «Либерти» (Либерти — значит «свобода»). [21] 

Мотор Либерти является соединением всех лучших американских моторов. Для этого мотора заводы выдали хранившиеся у них в глубокой тайне секреты своего производства. 

Постепенно, не выходя с завода, мотор Либерти, сконструированный сначала на 225 лош. сил, был переделан на 330, а затем на 420 лош. сил. Этот последний мотор пользуется и сейчас мировой известностью и распространением. 

Первый 420-сильный мотор закончил все испытания в декабре 1917 года, а в конце мая 1918 года союзникам была передана уже партия этих Либерти в 1.243 мотора. 

Через 6 месяцев производство Либерти достигло уже цифры 46.500 штук в год и могло быть еще увеличено. Уже в октябре 1918 года количество построенных американцами у себя моторов Либерти превзошло количество моторов всех типов, сделанных за этот период в Англии. 

Ниже приводятся интересные сравнительные цифры числа моторов, выстроенных по годам во Франции, Италии, Англии и Соединенных Штатах. 

Построено моторов: 

	ГОДЫ. 
	Франция. 
	Италия. 
	Англия. 
	Соед. Штаты. 

	1914 
	1.065 
	 — 
	99 
	11 

	1915 
	7.089 
	600 
	1.721 
	20 

	1916 
	16.785 
	2.400 
	5.363 
	134 

	1917 
	23.092 
	6.300 
	11.536 
	2.431 

	1918 
	44.563 
	15.000 
	22.102 
	34.241 

	Итого. 
	92.594 
	24.300 
	40.821 
	42.241 


Некоторые успехи. Самолеты.

Несмотря на все свои старания, американцы до конца войны не сумели наладить у себя производства оригинальных самолетов истребительного и бомбардировочного типов. Больше того — даже копии с французских и английских самолетов не могли сравниться с оригиналами. 

Первые удачные самолеты — истребитель и бомбовоз, более или менее оригинальной конструкции, были выпущены уже после окончания военных действий в 1919 г. (напр., сист. Томас-Морз, Мартин-Бомбер). [22] 

Решено было отказаться от мысли вооружить свою истребительную и бомбардировочную авиацию самолетами своей постройки. С Францией было заключено соглашение, по которому Америка поставляла нужное для постройки самолетов сырье, а французские заводы строили их. 

После всестороннего изучения вопроса, по докладу специальной комиссии, американские власти остановились на решении заняться исключительно постройкой самолетов разведывательного типа, но таких, которые бы также удовлетворяли требованиям, предъявляемым к легким дневным бомбардировщикам, для бомбардировки на поле боя. 

Так как нельзя было ждать, когда американские изобретатели выдумают нужный аэроплан, сочли за лучшее выбрать образец из существующих у союзников типов самолетов, с таким, однако, расчетом, чтобы выбранный образец имел шансы не устареть, пока его копируют на отечественных заводах. Выбор пал на английский самолет D. Н. 9 (произносится по-английски «ди-эч-найн»). 

Эксперты доложили, что D. Н. 9 (только что принятый в Англии на вооружение) настолько хорошая машина, что он всегда найдет себе применение, как бы долго еще война ни продолжалась, но беда была в том, что американцы не могли быстро получить образца D. Н. 9, а, кроме того, и не было твердой уверенности, что его точно скопируют, так как конструкция его была очень трудна. 

Чтобы не сидеть сложа руки, пока конструкторы разберутся во всех деталях D. Н. 9, решили тем временем строить более легкую систему того же английского конструктора Де-Хавиленда, именно D. Н. 4 (произносится по-английски «ди-эч-фор»). 

Только 15 августа 1917 года в Америку прибыл первый модельный D. Н. 4. Он был без мотора и без многих частей и приборов. Недоставало также чертежей. Надо было переконструировать фюзеляж для того, чтобы приспособить его к постановке мотора Либерти 12 в 420 лош. сил. 

29 октября 1917 года первый пробный D. Н. 4 был совершенно готов. Испытание его прошло вполне успешно. 

В течение последующих четырех месяцев на нескольких американских заводах было закончено все сложное оборудование, необходимое для массового производства этих аэропланов. 

В апреле 1918 года союзникам были переданы первые 15 экземпляров D. Н. 4. А в октябре 1918 года пропускная способность американских заводов возросла до 1.097 D. Н. 4 в месяц. 

К моменту заключения перемирия (11 ноября 1918 года) 196 D. Н. 4 работали на фронте, 67 были получены, но не [23] успели принять участия в боевых действиях, 223 штуки находились в школах, а 1.040 штук были по пути во Францию. В общем с другими типами фронтовых самолетов, строившимися в Америке, до конца войны было выпущено всего 4.846 штук. Американцы взялись построить 12.000 самолетов к 30 июня 1918 г. Эта цифра показывает, насколько в Америке были плохо осведомлены о возможностях быстрого развития авиапромышленности. Но сравнение с пропускной способностью союзных авиационных заводов говорит о том, что успехи все же достигнуты необычайные. Они кажутся поразительными, если вспомнить, что это не просто расширение производства, это буквально создание новой обширнейшей отрасли промышленности без предварительного теоретического и практического опыта в этой области. 

Таблица числа аэропланов, построенных союзниками и Соединенными Штатами. 

	ГОДЫ 
	Франция. 
	Италия. 
	Англия. 
	Соединен. Штаты. 

	1914 
	541 
	 — 
	245 
	11 

	1915 
	4.469 
	400 
	1.932 
	20 

	1916 
	7.549 
	1.300 
	6.149 
	83 

	1917 
	14.915 
	4.000 
	14.421 
	1.807 

	1918 
	23.669 
	6.500 
	32.106 
	11.916 

	1919 
	 — 
	 — 
	 — 
	409 

	Всего 
	51.143 
	12.200 
	54.855 
	14.246 


Из таблицы видно, что союзники, ничто же сумняшеся, предложили богатым американским дядюшкам в один год построить почти то, что все они, вместе взятые, построили в течение 3-х лет (1914–1916 год включительно). 

Блестящие успехи. Сырье.

Американцы с самого начала европейской войны снабжали некоторыми видами сырья и полуфабрикатов воздушную промышленность союзников. Когда же они приступили к выполнению своей грандиозной воздушной программы, то перед ними самими остро встали вопросы снабжения сырьем. В первую [24] голову был обнаружен недостаток древесного материала, потом льняных изделий, касторового масла и др. 

Все это были бы пустяковые задачи для Америки, если бы в ее распоряжении было достаточно времени. Но времени-то как раз и не было. Десятилетняя программа должна была быть уложена в десять месяцев. Малейшее промедление грозило катастрофой, военной и экономической, так как расстраивалась вся программа. Для того, чтобы все успеть сделать к сроку, потребовались колоссальнейшие расходы, которые бы были не нужны, если бы американское правительство во-время позаботилось о развитии воздушного флота в стране. 

С громадными затратами, мобилизовав все свои научные и изобретательские силы, американцы блестяще справились со всеми сырьевыми затруднениями и кризисами. 

Чтобы обеспечить авиапромышленность специальными лесными материалами, на берегу Тихого Океана была создана особая организация лесопромышленников. Были изобретены особые приемы пилки и сушки дерева. В течение войны эта организация добыла 180.000.000 куб. фут. дерева, большая часть которого пошла в Европу на союзные авиазаводы. 

С началом революции в России, главной поставщицы льняных изделий на мировой рынок, ощутился острый недостаток в полотне для обтягивания крыльев и фюзеляжей самолетов. Казалось, что из-за этого обстоятельства будут сорваны воздушные программы и союзников и Америки. Но и этот кризис был благополучно разрешен благодаря американской текстильной промышленности, нашедшей способ из хлопка приготовлять нужный материал, по своим качествам не уступавший льняным изделиям. Вдобавок, бумажные изделия были вдвое дешевле льняных. 

«Касторовый кризис» также угрожал сорвать все расчеты союзников. Все моторы с большим числом оборотов работали на касторовом масле. Количество его, потребное для одной американской воздушной программы, было колоссально. В поисках источников пополнения своих складов касторкой, американское правительство обидело все малолетнее население Соединенных Штатов, отобрав все запасы ее, сделанные аптеками. Но все это была капля в море требующейся касторки. Тут спасение было найдено в изобретении особого минерального смазывающего вещества, пригодного для мотора Либерти и всех вообще стационарных авиамоторов. [25] 

Глава III. 
Воздушная программа и расходы по ней.
Астрономические цифры.

Конгресс за все время войны на военный воздушный флот (без морского) ассигновал 1.687.054.758 долларов, т.-е. почти 3 миллиарда триста миллионов золотых рублей. 

Затем конгресс часть ассигнований значительно урезал. В общем, в распоряжении военного министерства на создание воздушного флота все-таки осталась колоссальная сумма в 1.200.054.758 долларов, т.-е. приблизительно 2.400.000.000 золотых рублей. Насколько сумма эта громадна, можно себе наглядно представить, вообразив, что всю эту сумму какой-либо кассир вздумал раздать по одному рублю каждому получателю. При 8-часовом рабочем дне, даже при научной организации этого бессмысленного труда, на такую работу понадобилось бы больше 2-х тысяч лет. Если бы всю эту сумму превратить в наши серебряные рубли и разложить их вдоль экватора или по меридиану, то этой серебряной лентой можно было бы дважды обернуть всю нашу землю. Если же бы их все сложить столбиком, то получился бы «столбик»... в семь верст высотой! 

Если предположить, что на эти деньги мы пожелали бы нанять рабочих, то, при средней заработной плате, в 50 руб. в месяц, мы смогли бы в течение года содержать целые армии их, общим числом до 4-х миллионов человек. 

Правда, что значительная часть этой суммы вернулась в казну неизрасходованной в виду прекращения войны и расторжения контрактов с фирмами. Некоторые суммы вернулись к государству путем продажи фабрикатов, полуфабрикатов и сырья воздушного флота частным лицам и обществам, конечно, по цене, значительно меньшей себестоимости. Действительный расход по официальным данным составляет 598.090.781 долларов (почти 1.200.000.000 руб. золотом). 

На самолеты без моторов истрачена сумма 113.721.043 доллара (приблизительно 227.000.000 зол. руб.), что составляет 19% от всех военных расходов на армейский воздушный флот. [27] 

За эту сумму американцы получили всего около 14 тысяч самолетов, т.-е. каждый самолет, в среднем, обошелся приблизительно в 16.215 зол. рублей. За границу правительство выбросило 139.000.000 долларов (приблизительно 278.000.000 зол. руб.). На эти деньги были куплены аэропланы, моторы, заплачено за обучение личного состава и постройку лагерей и складов. Самолетов за границей было закуплено 5.229 шт. с моторами. 

Стоимость создания самолето-моторостроительной промышленности.

Обнародование этих цифр позволяет сделать интересные выводы о сравнительной стоимости самолето-строительной и моторо-строительной промышленности и средних стоимостях самолета и мотора американского отечественного производства. Стоимость всех самолетов без моторов, изготовленных на американских заводах и купленных за границей, составляет максимум 30% от всех действительных расходов. 

Воздушная самолетостроительная промышленность, которая до войны практически не существовала, так как за все предыдущее время (9 лет) она построила только 142 аэроплана для армии, являвшейся главным и исключительным ее заказчиком, была создана за 227.000.000 зол. руб. В какие-нибудь 19–20 месяцев она сумела дать 14.000 самолетов. Правда, [28] качество этих самолетов было не выше среднего. На авиационные моторы истрачено в общей сложности 224.838.162 доллара (приблизительно 458.676.000 зол. руб.). Это составляет 37% всех расходов. За эту сумму создана авиационная моторостроительная промышленность (которая раньше тоже не существовала), давшая 41.953 мотора. Значит, средняя стоимость каждого мотора приблизительно 10.900 зол. руб. 

Средняя стоимость самолета с мотором отечественного производства таким образом получилась около 27.000 рублей золотом. 

Остальные средства (33% всех расходов) пошли на обучение личного состава, на строительство ангаров, аэродромов, снаряжение всякого рода, вооружение, привязные и 1 небольшой управляемый аэростат и пр. 

Личный состав, состоявший в апреле 1917 года всего из 1.185 человек, в том числе 65 человек командного состава, развернулся в целую армию в 20.568 офицеров и 174.456 других чинов. 

Число аэродромов поднялось с 3–4 до 48. 

Если прибавить к тому, что американцы сумели, кроме того, справиться с программой морской авиации, то общее впечатление от проделанной работы остается очень внушительное. 

В то же время нельзя также отделаться от впечатления, что все эти грандиозные усилия и неслыханные затраты были страшно непродуктивны, вследствие чрезвычайной спешки, необходимости во что бы то ни стало, какой угодно ценой дать определенное количество самолетов, моторов, людей и проч., не очень-то считаясь с их качеством. Ни одной оригинальной конструкции самолета, все массовые копии с образцов чужеземного, производства, образцов, продолжительность жизни которых измерялась парой месяцев. 

Слепое копирование чужих образцов, требования к которым выработаны где-то за 4.000 клм. от места производства, для такой мощной и самостоятельной промышленной страны, как Северная Америка! 

Поистине, это являлось достойным возмездием за близорукую воздушную политику американского правительства в предыдущее время. 

Эти же деньги, но отпущенные воздухофлоту своевременно до войны, несравненно продуктивнее были бы использованы. Американская воздушная промышленность могла бы безболезненно мобилизоваться с началом войны и спокойно, без этой безумной спешки и бросания на ветер денег, справилась бы с задачей, дав оригинальные, способные к дальнейшему совершенствованию самолеты, безусловно неизмеримо лучшего качества, чем копии с иностранных образцов. [30] 

Тут, с этой точки зрения, очень интересно сопоставить историю создания самолетостроительной и авиамоторостроительной промышленности. 

Как той, так и другой практически до 1917 года не существовало. Но благодаря наличию в Америке развитой автомобильной промышленности, с производством моторов, родственных с авиацией типов, американцы могли рискнуть, несмотря на спешку, потратить время на разработку ориганального авиационного мотора. Их риск увенчался блестящим успехом в виде отличного мотора «Либерти-12» в 420 лош. сил, в момент своего выхода с завода бывший наилучшим мотором в мире. Моторы Либерти охотно покупают за хорошую цену и сейчас авиационные заводы всех стран. А кто купит американские самолеты, постройки 1918 года? Те самолеты, которые бы при нормальном развитии авиапромышленности нужно было строить, как опытные, в небольшом числе экземпляров, строились тысячами, так как этого требовала военная обстановка. 

Немного бухгалтерии, но ординарной.

Дальше мы намеренно приводим деталилизированные ведомости расходов, произведенных американцами внутри страны и за границей. Нам кажется чрезвычайно полезным сообщить эти цифры возможно более широкому кругу трудящихся С.С.С.Р. Мы сами стоим перед колоссальными затратами на Воздушный Флот. Нам тоже, к несчастью, приходится [31] обращаться на заграничный рынок то за тем, то за другим. Приведенные цифры дают ясное понятие, какие предметы, в каком количестве и по какой цене заготовлялись американцами. Они показывают, в каком численном отношении одни предметы снабжения находятся к другим. 

Нам часто неясно, какова стоимость постройки школы, аэродрома, склада и т. д. При наших расчетах мы слишком часто обращаемся к помощи потолка, на котором сплошь и рядом, оказывается, обосновываются наши программы. Приведенные стоимости, несмотря на различные экономические условия в Америке и у нас, все же могут дать некоторые отправные точки для ориентировочного эскизного представления о том, что стоит современный Воздушный Флот. Все приведенные цифры нужно при этом рассматривать, как максимальные, при любой конъюнктуре. Обстановка, при которой происходила работа по созданию Американского Воздушного Флота, полагаем, достаточно нам обрисованная выше, говорит за это. 

Ассигнования и действительные расходы на Американский Военный Воздушный Флот (сухопутный) за время войны. 

12 мая 1917 года — 10.800.000 долл. 

12 июня 1917–500.000 долл. 

15 июня 1917–43.450.000 долл. [32] 

24 июля 1917 года — 640.000.000 долл. 

6 окт. 1917 года — 40.000.000 долл. 

8 июля 1918 года — 8.000.000 долл. 

9 июля 1918 года — 760.000.000 долл. 

9 июля 1918 года — 124.304.758 долл. 

4 нояб. 1918 года — 60.000.000 долл. 

Итого: 1.687.054.758 долл. 

минус последующ. урезка — 487.000.000 долл. 

Всего ассигновано: 1.200.054.758 долл. 

Возвращено в казначейство в виду окончания войны неизрасходованными — 582.564.781 долл. 

Получено от продажи излишков — 19.399.196 долл. 

Действительный расход на Воздушный Флот — 598.090.781 долл. 

Военные расходы на Воздушный Флот, произведенные внутри страны.

	Аэропланы без моторов. 

	9.742 
	Аэропланы от авио-промышлен. 
	84.704.155,16 долл. 

	2.000 
	Аэропланы от автомоб. и родствен. ей промышленности 
	19.843.837,39 долл. 

	2.152 
	Аэропланы от друг, видов промышленности 
	9.173.050,84 долл. 

	13.894 
	Итого 
	113.721.043,39 долл. 

	Моторы. 

	14.765 
	Моторы от авио-промышлен. 
	101.725.369,64 долл. 

	24.058 
	Моторы от автомоб. и родствен. ей промышленности 
	132.102.018,63 долл. 

	3.134 
	Моторы от друг. видов промышленности 
	11.010.774,03 долл. 

	41.953 
	Итого 
	224.838.162,30 долл. 

	Аэростаты (привязные, сферические, шары-пилоты и шары-мишени). 

	884 
	Аэростаты и 1 дирижабль от авио-промышленности 
	4.754.353,95 долл. 

	8.968 
	Аэростаты от автомоб. промышл. 
	2.294.760,81 долл. 

	31.575 
	Аэростаты от друг. промышлен. 
	100.168,25 долл. 

	41.367 
	Итого 
	7.149.283,01 долл. [33] 


Постройка школ, аэродромов, складов и т. п.

	30 
	Авиационные школы и аэродромы 
	55.587.422,74 долл. 

	5 
	Воздухоплавательные школы 
	2510.496,01 долл. 

	1 
	Аэрофотографическая школа 
	1.200,00 долл. 

	1 
	Радио-школа и лаборатория 
	486.350,00 долл. 

	1 
	Авиа-артиллерийская школа 
	380.000,00 долл. 

	1 
	Школа механиков 
	158.900,00 долл. 

	8 
	Складов 
	5.114.041,67 долл. 

	3 
	Моторные мастерские 
	1.962.120,00 долл. 

	3 
	Лагеря 
	2.406.700,00 долл. 

	5 
	Приемные парки и опытные станции 
	641.533,50 долл. 

	3 
	Различные станции 
	479.154,55 долл. 

	61 
	Итого 
	69.727.918,47 долл. 


Рента за аэродромы, школы, склады, здания и т. д. (площадь — 22.912 акров (почти 8.500 дес.), не включая площади пола зданий) — 709.899,72 долл. 

Опыты с гелием и установка № 1,2,3–526.450,00 долл. 

	282.426 
	Указатели скорости, альтиметры, компасы, манометры и т. п. 
	41.817.220,11 долл. 

	98.555 
	Пулеметы. 
	

	19.786 
	Синхронные приспособления к ним 
	

	15.122 
	Пулеметные установки на заднем месте. 
	

	64.720 
	Пулеметные части. 
	

	227.595 
	Учебные и боевые бомбы. 
	

	11.630 
	Прицелы к бомбосбрасывателям. 
	

	249 
	Бомбосбрасыватели для тяжелых бомб. 
	

	10.213 
	Бомбосбрасыватели и части их. 
	

	1.051 
	Фотокамер. 
	

	1.599 
	Фотопулеметов. 
	

	1.159 
	Фотоустановок. 
	

	3.968 
	Стальных и брезентовых ангаров. 
	

	3.429 
	Ферро-силиколий и едкий натр в тн. 
	

	172.800 
	Водородных труб. 
	

	236 
	Лебедок для аэростатов. 
	

	33.310.000 
	Кабель аэростатный в футах (993.000 метр.). 
	

	13.673.000 
	Материя аэропланная в ярдах (ок. 12.305.000 метр.). 
	

	7.888.000 
	Материя аэростатная в ярдах. 
	

	7.359.000 
	Тесьма в ярдах. [34] 
	

	762.000 
	Авиалаки, др. вещества для пропит. ткан. в галл. 
	

	643.240 
	Различная одежда. 
	

	42.424 
	Пропеллеры. 
	

	82.159.751 
	Масло в галлонах (368.720.000 литр, приблизительно). 
	

	249.612.095 
	Бензин в галлонах (1.125.000.000 литр. приблизительно). 
	

	36.600.000 
	Водородный газ в кубич. фут. (1.024.800 куб. метр. пр.). 
	

	107.635.000 
	Дерева в футах. 
	


Всего истрачено внутри страны — 478.489.977,00 долларов. 

Военные расходы на Воздушный Флот, произведенные заграницей для Экспед. армии.

	4.879 
	Аэропланы из Франции 
	12.253.628,82 долл. 

	283 
	Аэропланы из Англии 
	1.210.419,30 долл. 

	68 
	Аэропланы из Италии 
	485.271,16 долл. 

	5.229 
	Итого 
	19.949.769,28 долл. 

	6.400 
	Моторы из Франции 
	18.903.828,11 долл. 

	215 
	Моторы из Англии 
	1.304.110,30 долл. 

	444 
	Моторы из Италии 
	2.361.883,23 долл. 

	7.059 
	Итого 
	22.569.821,64 долл. 

	Аэропланные запчасти из Франции 
	7.297.431,89 долл. 

	Аэропланные запчасти из Англии 
	162.315,12 долл. 

	Аэропланные запчасти из Италии 
	30.367,22 долл. 

	Итого 
	7.490.114,23 долл. 

	Моторные запчасти из Франции, Англии и Италии 
	7.721.020,18 долл. 

	Пропеллеры, инструменты, лебедки, вооружение, аэростаты и пр. из Франции и Италии 
	5.779.386,94 долл. 

	Ангары, палатки и т. п. из Франции 
	1.881.330,28 долл. 

	Ангары, палатки и т. п. из Англии 
	6.406.786,08 долл. 

	Итого 
	8.288.116,36 долл. [35] 


	Радиоснаряжение из Франции 
	1.062.543,11 долл. 

	Фото-оборудование и фотопродукты 
	287.713,22 долл. 

	Подвижные фотолаборатории (75) 
	595.550,37 долл. 

	Аэролаки, авиатоли и т. п. 
	1 79.995,55 долл. 

	Спец. одежда из Франции и Италии 
	28.288,66 долл. 

	Продукты для сигнализации из Франции, 
	619.437,19 долл. 

	Касторовое масло, бензин и т. п. из Англии 
	1.329.675,13 долл. 


Постройка.

	11 
	Авиационн. и воздухоплав. школ 
	5.256.974,65 долл. 

	7 
	Аэродромы 
	2.344.296,25 долл. 

	8 
	Склады 
	1.977.890,92 долл. 

	  
	Различные недоконченные постройки. 

	1 
	Склады 
	119.725,49 долл. 

	1 
	Приемочного парка 
	1.030.469,45 долл. 

	1 
	Сборочной 
	5.147.139,27 долл. 

	1 
	Бараков 
	162.940,18 долл. 

	1 
	Опытного аэродрома 
	112.838,26 долл. 

	
	Итого 
	16.152.274,47 долл. 


Разные расходы.

Сюда входят расходы на транспорт, инструменты, станки, оборудование мастерских, стальные изделия, различные общие предметы снабжения, ящики, бидоны и т. п. 

	Франция 
	23.006.324,22 долл. 

	Англия 
	1.337.175,66 долл. 

	Италия 
	18.497.488,88 долл. 

	Швейцария 
	147.831,19 долл. 

	Испания 
	309.973,71 долл. 

	Итого 
	43.298.794,66 долл. 

	Другие разные статьи расхода 
	19.799.773,58 долл. 

	А всего истрачено за границей 
	139.000.000.00 долл. 


Итоги.

	Расходы внутри страны 
	478.489.977,00 долл. 

	Расходы за границей 
	139.000.000,00 долл. 

	Итого израсх. на Воен. Возд. Флот 
	617.409.977,00 долл. 

	Доход от продажи военн. излишков 
	19.399.196,00 долл. 

	Действительная стоимость Военного Воздушного Флота 
	598.090.781,00 долл. [36] 


Глава IV. 
Воздушный флот Америки в Европейской войне.
Общая характеристика В. Флота Армии.

Общее состояние американского воздушного флота во время европейской войны главнокомандующим американской армией генералом Першингом в своем отчете «О действиях американской армии в мировой войне» характеризуется так: 

Авиация.

«В авиации мы всецело зависели от наших союзников. И здесь опять-таки Французское правительство пришло к нам на помощь, пока выполнение нашей воздушной программы не было налажено. Время от времени мы получали от французов те самолеты для обучения наших летчиков, которыми они в тот момент располагали. Этого факта достаточно, чтобы констатировать, с какими трудностями мы получали даже учебные самолеты, не говоря уже про авиационную материальную часть в целом. 

Что касается боевых самолетов, отвечавших требованию момента, то мы тут всецело положились на французов, так как развитие собственного производства этих самолетов шло медленно. Французы снабдили нас в общей сложности 2.676 самолетами истребительного, бомбардировочного и разведывательного типов. 

Только в мае были получены первые отечественные аэропланы. Всего за войну мы получили 1.379 самолетов типа Де-Хавилэнда (DH). Впервые американский авиационный отряд, вооруженный исключительно американскими самолетами с полным, исключительно американским, снаряжением появился над германским расположением 7-го августа 1918 г. 

В отношении летного состава, большая часть которого училась в школах наших союзников, не было никого, кто превосходил бы его смелостью и боеспособностью. [37] 

В боях под С. Мишель и других местах наши летчики превзошли всех других. Они составили там список столь доблестных дел, что он навсегда останется блестящей страницей в летописи нашей армии». 

Боевой состав В. Флота заграницей.

К 11 ноября 1918 года в Американской Экспедиционной Армии было 3.538 самолетов, в Соединенных Штатах — 4.865. На фронте, кроме того, было 77 привязных аэростатов. 

Не все эти самолеты были во фронтовых частях, которых насчитывалось всего 45 авиационных отрядов (и 35 воздухоплавательных рот). В 46 авиа-отрядах действующих самолетов было 740. 12 авиационных отрядов было вооружено DH — 4 американской постройки. Остальные 33 работали на иностранных машинах. 

Летчиков в Европу было послано 1230 человек, наблюдателей — 749 человек. Из этого числа 767 летчиков и 481 наблюдателей были в авиационных отрядах. 172 летчика и 20 наблюдателей находились в прикомандировании к воздушным силам союзников. 

Численность личного состава к этому же числу достигали цифры 20.568 офицеров и 174.456 рядовых, а всего — 195.024 человек. Из этого числа 78.726 человек были в Европе. 58.828 — во Франции, 19.724 — в Великобритании и 174 — в Италии. 

Из числа офицеров 12.449 чел., т.-е. свыше 60% были летно-подъемного состава (летчики, наблюдатели, воздухоплаватели, пулеметчики, бомбометчики и т. п.). 

Обучение.

При обучении летного состава только в течение бюджетного года 1917–1918 г. в Соединенных Штатах налетано 909.606 часов. На все это число приходится 331 смертельный случай. При этом в 1917 году [38] на 1000 учебных часов приходилось 1,09 аварий, а в 1918 г. уже только 0,346. В Европе американские ученики-летчики налетали 193.193 часа. Смертных случаев — 169 за все время обучения, т.-е. на 1 случай приходилось 1143 час. полета. 

Боевая работа.

За время военных действий американские летчики налетали 35.747 боевых часов, покрыв за это время 5.719.320 клм. Из общего числа — 20.674 боевых полетов были произведены в целях истребления самолетов пр-ка, 6.672 полетов для наблюдения и 1.174 для бомбардировки, причем американцы участвовали в 755 бомбардировочных рейдах. Бомбардировщики сбросили всего 275.000 фунтов взрывчатых веществ. 

Американские летчики, по американским же, безусловно прикрашенным сведениям, сбили всего 776 аэропланов и 72 привязных аэростата, потеряли же будто бы сбитыми только 289 аэропланов и 48 аэростатов. 

На каждый из 37 отрядов, всегда находившихся в действии, в среднем приходилось 966 часов работы. Эта продуктивность изумительна. Для сравнения упомянем, что, напр., английские авиа-отряды за все время войны налетали в среднем по 1.292 часа. 

Подъемов аэростатов было совершено 1642, пребывание в воздухе — 3111 час. Эти аэростаты 216 раз корректировали стрельбу артиллерии и 89 раз были атакованы воздушным [39] флотом противника. При этом было произведено 116 прыжков на парашютах. 

Воздушная фотография сделала 17.854 снимков и 585.000 отпечатков. 

Солдаты и офицеры Воздушного флота в войну получили около 600 американских и иностранных орденов. 

Из американских асов (т.-е. сбивших более 5-ти неприятельских самолетов) на первом месте стоит Рикенбекер (21 аэроплан, 4 аэростата). 

Больше 10 самолетов и аэростатов сбили 4 летчика, от 8 до 10 побед имели — 16 летчиков, от 5 до 7–47 летчиков. 

Морская авиация.

Морская авиация, вступившая в войну с упомянутыми выше жалкими средствами и малочисленным личным составом, встала перед такими же задачами, что и сухопутная авиация. Развитие ее в первый период войны было сравнительно медленно. Сильный толчок, ускоривший это развитие, был дан развившейся подводной войной, объявленной Германией. Союзники скоро осознали и учли все возможные от этой войны последствия. Наилучшим средством борьбы с подлодками был воздушный флот — самолеты, управляемые и привязные аэростаты. [40] 

На американской части берега Атлантического океана был возведен целый ряд гидроаэропланных станций, следивших за возможным приближением подлодок. 

На дулах башенных орудий линейных судов американского флота были оборудованы, по примеру англичан, площадки, с которых поднимались колесные аэропланы. Коммерческие морские суда конвоировались судами воздушного флота с громадным успехом. В последние десять месяцев войны только три судна были потоплены подводными лодками в секторе моря, охраняемом американским морским флотом, тогда как за год до этого немцы топили в среднем ежедневно по одному кораблю. 

Морская авиация в Европе открыла 27 подводных лодок, 25 подлодок было атаковано, из них повреждено было 12 и утоплено было, вероятно, 4 штуки. 

Кроме того, было конвоировано 477 караванов судов. Всего покрыто около 1.300 тысяч километров. 

Американцам во время войны удалось, несмотря на короткий срок, выработать довольно удачные типы летающих морских лодок, как, напр., ставший широко известным самолет NC — 4, первый перелетевший через Атлантический океан, или четырехместная летающая лодка F — 5 — L с двумя Либерти, поставившая в мирное время морской рекорд продолжительности полета без спуска (20 час. 10 мин.). 

К моменту перемирия в Американской морской авиации числилось 3.117 офицеров и 45.632 других чинов. 

Количество Летного состава.

Судя по спискам лиц, получивших пилотские свидетельства Международной Федерации Воздушного Флота через Аэроклуб Америки, к концу войны в Америке сухопутных летчиков было 3.027 человек, морских — 369. Пилотов аэростатов в то же время было 727 человек — на привязных и 64 на управляемых. [41] 

Глава V. 
Переходный период 1918–1919 г. г.
Кризис выхода из войны.

Окончание войны застало Американский Воздушный Флот в самом разгаре военного строительства. 

Десятки сотен учеников-летчиков, тысячи учеников различных специальностей, сотни предприятий, взявшихся за выполнение воздушной программы, из которых 30–40 фирм занималось постройкой аэропланов, громадное количество готовых самолетов и их снаряжение и тысяча других вещей и работ потеряли смысл своего существования или деятельности. Как и повсюду, выход из войны был своего рода кризисом. 

Военный и Морской воздушный флот стали быстро сокращаться. Установленные нормы мирного времени в 15–20 раз были меньше военных норм. 

Оставшиеся громадные запасы готовых продуктов, особенно аэропланы, сделались мертвым капиталом, с каждым месяцем терявшим свою ценность. Правительство ликвидировало свои многомиллионные заказы. 

Фирмы одна за другой принуждены были ликвидировать свои дела, осталось не больше 10% от числа, которое было к моменту заключения перемирия. 

Положение американской промышленности усложнялось тем обстоятельством, что еще большие остатки имущества Воздушного флота накопились у союзников. Рынка для американских самолетов не было: копии не могли конкурировать с оригиналами. 

Больше того — иностранная авиапромышленность, особенно английская, попавшая с заключением мира в особо-критическое положение, стремилась к завладению авиационным рынком в самой Америке, для сбыта ей своих военных излишков. В Англии правительством была образована частная «распорядительная компания воздушного флота», громадное предприятие, которому правительство за гроши, примерно за 1% себестоимости, уступило около 10.000 аэропланов и 20–30.000 моторов. 

Эта компания, по договору обязанная сдавать правительству 50% своих доходов, безусловно имеет международное значение. [42] 

Благодаря крайне низким ценам на свои самолеты и моторы, напр. (по литер. сведениям — DH9'ы стоят, напр., по 3000 рублей золотом). Компания может с легкостью проникать в любую страну и задавить там авио-промышленность. Были предприняты попытки проникнуть в Америку. 57 самолетов были даже ввезены в страну. Но факт стал известен. Поднялась бурная кампания и в печати и в конгрессе за принятие закона, запрещающего ввоз в Америку иностранных самолетов и моторов. Соответствующий проект был внесен и утвержден. 

Бродячие летуны.

Тысячи людей, служивших в строевых частях или производственных предприятиях, будучи демобилизованы, вернувшись к гражданской деятельности, стали естественными и невольными агитаторами воздушного дела. Много людей осталось без работы, и это обстоятельство заставляло подумать о применении авиации на гражданском поприще деятельности. Для летчиков в первый год после войны открылось широкое поле для использования их летного искусства. 

Аэроплан для большинства американского населения был новинкой, таинственной, немного страшной, но увлекательной новинкой. 

До войны авиация была так малочисленна, что мало кто об ней что-нибудь знал. Война, грандиозная воздушная программа, [43] военные подвиги в воздухе американских летчиков, приукрашенные и расписанные газетами до мелочей, не могли не заинтересовать падких до всякой сенсации американцев. 

Предприимчивые летчики не преминули воспользоваться этой популярностью авиации. 

Быстро народилась своеобразная профессия бродячих летунов (gypsy-flyer — летчик-цыган). Ничего подобного нельзя встретить в Европе. Обычно, купив или взяв на прокат какой-нибудь самолет, по большей части учебного типа, применявшийся в армии и флоте, «воздушный цыган» отправлялся на своем «плане» по облюбованному им маршруту. Перелетая из города в город, из деревни в деревню, он демонстрировал там свой аэроплан, читал лекции, катал желающих за сравнительно небольшую плату, фотографировал любителей около аэроплана или в нем. Чтобы побольше «сделать денег», эти странствующие воздушные артисты выдумывали всевозможные воздушные трюки, новые фигуры, ошеломляя подчас своих соотечественников буквально головоломными выдумками. Аэродромами для них служили обычно выгоны, луга или иногда городские рынки. 

Зарождение коммерческой авиации.

Некоторые из этих летчиков сумели на этом деле нажить крупные деньги. Некоторые кончили плохо, превратившись в воздушных бандитов, оставляя после себя страх и возмущение, пока рука закона не прекращала их деятельности. Но большинство принесло громадную пользу воздушному делу, практически знакомя широчайшие слои населения с авиацией. Эта наглядная агитация и пропаганда является своеобразнейшей чертой развития воздушного дела в Америке. Хотя нет точных статистических данных о проделанной ими летной работе, но, безусловно, она громадна. В 1920 году, напр., ими было покрыто около 9 с половиной миллионов километров, при чем было «перекатано» до 225 тысяч пассажиров. Многие из этих пассажиров не только «катались», но и летали по своим делам и на опыте убедились в выгодах аэроплана, как средства транспорта. И сейчас бродячие летчики — непременные и желанные члены каждой провинциальной ярмарки или выставки в небольшом городе, так как их пребывание возбуждает любопытство жителей отдаленных захолустных уездов. 

Но мало-по-малу этот тип бродячего летчика изживается. Их дело продолжают, но уже более организованно, образовавшиеся в большом числе воздушные компании. 

Эти кустарные предприятия с двумя — тремя самолетами претерпевают ту же судьбу, что раньше бродячие летчики. Часть их постепенно теряют свою самостоятельность, сливаясь в более крупные воздушные общества, о которых речь будет дальше. [44] 

Глава VI. 
Американская оценка военного и экономического значения воздушного флота.
Как смотрят в Америке на военный и гражданский воздушный флот? 

Какое значение приписывают тому и другому в вопросах обороны страны и развития ее производительных сил? 

Остановимся сначала на оценке американцами военного значения воздушного флота. 

Как было уже выше упомянуто, до войны с Германией американцы не придавали воздушному флоту какого-либо серьезного значения. Серьезный поворот в их взглядах на военное значение воздушного флота в войне сухопутной произошел только благодаря германской войне, а положительная оценка воздушного флота в войне морской последовала после опытов бомбометания по морским судам в 1921-м году. 

§1. Оценка значения воздушного флота в сухопутной войне.

Способные ученики.

Только Европейская война открыла громадное значение воздушного флота в современной войне. Уже в процессе самой войны, в пылу сражений на земле боев в воздухе и морских надводных и подводных столкновений, вырабатывалась новая воздушная тактика и новая воздушная стратегия. Впервые за всю историю земли третье измерение вошло во все расчеты командующих разных степеней, как неразрывное звено цепи их умозаключений, оценок и решений. 

Американцы до 1917 года, стоя вдали от этой своеобразной практической академии воздушного флота, вначале были лишь способными учениками своих учителей-союзников. 

Несмотря на краткость участия Америки в войне, в среде ее командного состава успела выработаться если не школа, то, во всяком случае, группа оригинально-мыслящих и талантливых воздушных командиров, самостоятельно работающих теперь над сложными воздушными проблемами. [45] 

Взгляды Митчелла.

Безусловно, наиболее выдающимся из них является Вильям Митчелл, ныне бригадный генерал и помощник начальника воздушного флота армии. В европейскую войну он некоторое время командовал воздушными силами Американских экспедиционных армий. В. Митчелл — прекрасный летчик, поставивший даже в 1922 г. мировой рекорд скорости. Однако, мировую известность он получил, как инициатор и герой прогремевших на весь земной шар опытов бомбометания по судам морского флота. 

Несомненно, его взгляды на роль воздушного флота в современной войне выражают мнения наиболее, так сказать, радикальных в воздушном отношении кругов Американского военного воздушного флота. 

В одной из своих статей, еще в 1920 г., он высказывает по этому поводу такую мысль: «В недалеком будущем воздушный флот будет играть первенствующую роль в обороне страны». 

Главные военные преимущества воздушного флота над армией и флотом морским В. Митчелл видит в том, что воздушные силы могут действовать огнем в трех измерениях: вверх, вниз и на одном и том же уровне и с любого направления — с фронта, тыла или фланга. Затем, воздушные силы способны сосредоточиваться в какой-либо точке от 3-х до пятидесяти раз быстрее, чем любой вид вооруженной силы. Поэтому воздухсилы постоянно способны к наступлению и против флота и против сухопутных сил. 

В случае завоевания воздушного господства, воздушные силы могут на очень широком фронте и свободно выбирать время, место и способ атаки против флота или против сухопутных сил или же вместе с флотом и вместе с сухопутными силами. 

Доктрину авиации он определяет следующим образом: 

«Доктрина авиации заключается поэтому в том, чтобы найти, где расположены неприятельские воздушные силы, быстро сосредоточиться, атаковать и уничтожить вражескую авиацию, затем своими штурмовыми и бомбардировочными частями напасть на вооруженные силы противника, находящиеся на земле или на воде». 

Затем в другом месте он говорит: 

«Авиация в своих действиях зависит от сосредоточения воздушной мощи к решительному пункту. Изолированные действия любого вида авиации не способны повлиять на исход операции». 

В смысле организации боевой авиации его мнение таково: 

Тактической единицей боевой авиации он считает группу от 100 до 150 самолетов, разделенную на 4 или 6 отрядов по 25 самолетов в каждом. [46] 

Две группы образуют крыло. Два или три крыла составляют бригаду. Две бригады образуют дивизию. Он думает, что истребительная, штурмовая и бомбардировочная авиация в ближайшую войну будут действовать бригадами и даже дивизиями. 

Сравнительную пропорцию между разными видами боевой авиации он намечает так: 60% — истребители и по 20% бомбардировочной и штурмовой. 

На вопрос, в чем больше всего нуждается воздушный флот Америки, он отвечает: «В ясной, последовательной и твердой воздушной политике для всей федерации. В объединении всех усилий по созданию воздушной мощи страны, стремясь достичь елико возможной экономии». 

В. Митчелл является, таким образом, сторонником создания отдельного ведомства воздушного флота. 

На основании широкого изучения дела, он пришел к заключению, что уже в современном своем состоянии воздушный флот способен успешно бороться с морским линейным флотом. Это свое мнение, после преодоления громадных затруднений, ему удалось доказать своими опытами бомбометания германских военных судов (см. стр. 51). 

Каково мнение о роли воздушного флота у высшего командования? 

Мнение Н-ка Генерального Штаба ген. Першинга.

Приведем мнение начальника нынешнего генерального штаба Американской армии генерала Першинга: 

«Безусловно, влияние воздушной мощи будет беспрерывно увеличиваться, и ни одна нация не может пренебречь этим оружием. Воздушный флот, нами развиваемый, должен быть способен к наступательным действиям. Это, однако, не значит, что мы должны сейчас же строить такой воздушный флот, который может наступать против любой державы или группы держав. 

Но мы должны иметь вооруженные силы, способные к немедленной обороне и к быстрому расширению до требуемых наступлением размеров. 

Эти основания для нашей политики общи для всех родов войск. В этой обороне операции боеспособного воздушного флота составляют важную часть общего плана». 

Мнение Национального Сов. Комитета воздушного флота.

Приведем еще мнение национального совещательного комитета воздушного флота, выказанное в его годовом отчете 1922 года. 

«Доказано, что авиация стала ничем незаменимой и для армии и для флота. Ни та, ни другой не могут продуктивно действовать без достаточного воздушного флота. То, что считалось достаточным в мировую войну, не будет достаточным в будущем». [47] 

И, затем: 

«Воздушные флоты армии и морского флота не должны сокращаться пропорционально другим родам войск. Новизна ведения войны в воздухе, недостаток коммерческой воздушной деятельности, быстрое развитие воздушного флота в других странах, абсолютная необходимость авиации для обороны страны и другие факты должны привести к политике поддержки развития военного и морского воздушных флотов, как бы ни сокращались расходы на армию и флот». 

Как создать воздушный флот?

Можно было бы привести еще многие десятки аналогичных мнении различных, весьма авторитетных, лиц и общественных организаций, единогласно признающих выдающееся и все растущее значение воздушного флота в национальной обороне. 

Словом, все соглашались, что воздушный флот жизненно необходим, что его значение громадно и т. п. Вопрос заключался в другом. Как этот воздушный флот создать с наименьшими расходами? 

Для наилучшего ответа на этот вопрос, Американское правительство решило, вскоре же после окончания войны, учтя горький опыт минувших месяцев лихорадочного создания воздушных сил, послать в Европу компетентнейшую миссию для изучения постановки там воздушного дела и, в особенности, воздушной промышленности. 

Заграничная миссия по делам воздушного флота.

Председателем миссии был назначен Б. Кроуэлль, помощник военного министра. Членами ее были представители от воздушного флота армии, морского флота и наиболее крупных самолетостроительных и моторостроительных фирм. Миссия посетила Францию, Италию и Англию. Советовалась со всеми выдающимися государственными людьми, учеными, инженерами, предпринимателями и командующими воздушными силами. Она подробно изучила все вопросы организации воздушного флота, воздушной промышленности, методы научных работ и т. д. 

По окончании работ миссия представила обширный доклад, чрезвычайно интересный по своим выводам, нередко цитируемым в конгрессе и даже в английском парламенте. Общее единогласное заключение комиссии было в том роде, что Соединенным Штатам необходимо немедленно приняться за обеспечение своих воздушных интересов, военных и экономических, чтобы предохранить себя в будущем от тех излишних расходов, какие были неизбежны в минувшую войну, вследствие неподготовленности Америки в воздушном отношении. [48] 

Заключения миссии.

После детального ознакомления с постановкой воздушного флота за границей и взглядами на него самых выдающихся людей в передовых странах мира, миссия пришла к таким заключениям: 

1. Италия, Франция и Англия в полной мере учитывают значение воздушного флота в военно-морском и экономическом отношениях. Они предполагают поддерживать общее развитие воздушного флота, помогая частной воздушной промышленности. 

2. Великобритания пришла к заключению, что господство в воздухе по крайней мере так же важно, как господство на море, и в этом смысле устанавливает свою политику по развитию воздушного флота. 

3. Будущая война неизбежно откроется с широких воздушных действий далеко до начала столкновения на земле и море. Победа будет на стороне той из воюющих сторон, которая первая захватит и дальше, продержит свое воздушное превосходство. 

4. По экономическим причинам никакая нация не может надеяться на возможность содержания в мирное время таких воздушных сил, которые ей будут нужны для ее обороны. Единственный выход — это создание обширного резерва личного состава, материальной части и жизнеспособной промышленности путем поощрения гражданского воздушного флота. Коммерческая авиация и развитый воздушный транспорт должны нести это финансовое бремя. 

5. Никакое внезапное создание материальной части воздушного флота после уже начала военных действий невозможно. Опытом всех государств, втянутых в Европейскую войну, доказано, что нужно, по крайней мере, два, а то и больше года величайшего напряжения, чтобы поставить массовое производство воздушных судов, моторов и всякого снаряжения к тем и другим. 

6. Всюду изучается вопрос быстрого приспособления воздушного флота для экономических нужд страны. 

7. В виду того, что большая скорость и громадный радиус действия воздушных судов позволяют с легкостью перелетать штаты, океаны и целые страны, перед Америкой стоит вопрос о международном регулировании вопросов конструкции, эксплоатации и безопасности воздушных судов. 

8. Прошлый опыт и экономические соображения говорят за жизненную необходимость для Соединенных Штатов установить ясную, устойчивую политику широкого развития всех видов воздушного флота. 

Американское правительство стоит перед задачей активной поддержки новой промышленности, здоровый рост которой, является залогом будущего прогресса и национальной безопасности. [49] 

Вследствие отсутствия ясной, компетентной и благожелательной правительственной воздушной политики, американская воздушная промышленность, с такими великими усилиями и с такими расходами созданная, быстро исчезает. 

Миссия констатировала, что 90% американской воздушной промышленности уже ликвидировалось, вследствие прекращения правительственных заказов. Указывалось, что если правительством не будут предприняты немедленные шаги для поддержки промышленности, оставшиеся 10% ее неизбежно принуждены будут также прекратить свое существование. 

9. Необходима самая тесная и постоянная связь между правительственным органом воздушного флота и воздушной промышленностью. 

Представляя результаты своей работы, миссия подчеркивает, что развитие воздушного флота ни в коем случае не является исключительно лишь средством для поднятия военно-воздушно-морской мощи страны. Поэтому заботы о его создании и развитии отнюдь не могут являться обязанностью одного какого-либо военного или морского ведомства. 

Развитие торгово-промышленного использования воздуха в целях цивилизации не должно быть затруднено какими-либо ограничениями в пользу того или иного отдельного ведомства. 

Конкретные предложения миссии.

На основании всего изложенного выше и целого ряда других менее важных соображений, миссия рекомендовала правительству следующие конкретные мероприятия: 

1. Объединение в особом ведомстве воздушного флота, управление военной, морской и гражданской воздушной деятельностью страны. Это ведомство должно обладать такими же правами, как ведомства военное, морское или торговли. Невозможно создать мощный воздушный флот, пока жизненные составные части воздушного дела распылены между различными ведомствами. 

2. Создание таких условий службы и работы в воздушном флоте, чтобы привлечь в него лучший людской элемент. 

3. Принятие такой системы комплектования и прохождения службы, при которой бы личный состав армии, флота и гражданский элемент могли бы в надлежащей пропорции пропускаться через воздушный флот. Личный состав, если только он не остается на постоянной службе в воздушном флоте, должен автоматически, по окончании своего срока службы в воздушном флоте, возвращаться армии, флоту или к гражданской жизни. 

Такая система жизненно необходима для достижения согласованности и наибольшей продуктивности трех видов вооруженной силы и распространения знаний и интереса к воздушному делу среди народа. [50] 

Задачи дня в представлении миссии.

В заключение миссия наметила важнейшие задачи дня, стоящие перед страной и разрешение которых должно протекать под руководством правительства: 

1. Федеральное и международное законодательство, регулирующее воздушные сообщения. 

2. Федеральный и международный контроль пилотских свидетельств. 

3. Федеральная Инспекция пригодности к воздушной службе всех коммерческих воздушных судов. 

4. Таможенное законодательство и организация таможень. 

5. Международное соглашение в методах сообщения, связи, сигнализации, обозначения воздушных путей и аэродромов при дневных и ночных полетах. 

6. Международное соглашение о типах стандартных аэродромов, ангаров, маяков, других приспособлений воздушной навигации, а также и о правилах пользования ими. 

7. Страхование воздушных судов, имущества и лиц, пользующихся воздушными сообщениями. [51] 

8. Воздушные аэронавигационные карты Соединенных Штатов. 

Как видим, миссия начертала весьма обширную программу, расчитанную не на один год. Хотя никто ее выводов не оспаривал, кроме пункта о создании Воздушного Министерства, программа выполняется в очень умеренном темпе из-за отсутствия пока охоты у налогоплательщиков тратить свои деньги для безопасности своих детей. Всякое вообще увеличение кредитов на военное строительство в последнее время неизбежно встречает в Конгрессе сильную оппозицию. 

§2. Оценка значения воздушного флота в морской войне.

Вашингтонская конферепция и возд. флот.

Вашингтонская конференция по ограничению морских вооружении, ограничив строительство новых линейных судов, не ограничила никакими стеснениями роста воздушных вооруженных сил. Конференция единогласно приняла такую резолюцию: 

«Конференция того мнения, что в настоящее время нельзя действительным образом ограничивать число или типы воздушных судов ни коммерческого, ни военного воздушного флота». 

Главным официальным мотивом к такому решению послужил следующий довод специальной комиссии по вопросам Воздушного флота. 

Эта комиссия сумела доказать, что ограничение роста военного воздушного флота гибельно отразится на развитии гражданского воздухфлота. А это, мол, будет преступлением против прогресса, культуры, цивилизации и прочих хороших вещей, для защиты которых специально и съехались на конференцию все эти известные организаторы массовых убийств только что минувшей войны. 

Бернард Шоу, пожалуй, ближе всех подошел к разгадке этого странного решения, заметив по поводу вообще Вашингтонской конференции, что там державы сговаривались не о том, как бы прекратить войны, а о том, как бы вести их подешевле. 

История опытов бомбардирования судов морского флота.

Американцы первые в мире поставили вопрос о сравнительной мощности и экономичности флотов — морского и воздушного на практическую ногу, организовав свои знаменитые опыты бомбардирования судов морского флота. 

Вопрос о бомбардировании судов ведет свою историю еще с октября 1920 года, когда в Чизепикской бухте морская авиация бомбила старый броненосец «Индиана», а потом судно «Сан-Mapкос». 

5! [52] 

Плохо организованные опыты дали совершенно отрицательные для Воздушного флота результаты. Официальный отчет говорит, что «опыты доказали совершенную невероятность при помощи воздушных бомб разрушить или даже вывести из строя современный линейный корабль». 

В январе 1921 года генерал Митчелл, помощник начальника воздушного флота армии появился перед Бюджетной комиссией конгресса и твердо выразил смелое убеждение, что современный линейный корабль (стоящий восемьдесят миллионов рублей золотом) устарел также, как в свое время, после изобретения пороха, устарел закованный в латы воин. Воздушный флот армии просил поэтому утвердить его бюджет в сумме 60.000.000 долларов (120.000.000 рублей золотом), что равняется стоимости полутора дредноута. 

По поводу этого заявления Митчелла разгорелась дискуссия. Момент для воздушного флота был выбран очень удачно. Все только и думали об экономии. Война миновала, а долги остались. Предложение Митчелла надо было проверить на практике. Решили пожертвовать на это дело несколько судов, доставшихся Америке при дележке германского флота: а именно, подлодку U — 117, истребитель g — 102, легкий крейсер «Франкфурт» и дредноут последнего типа «Остфрисланд». Кроме того в качестве целей были использованы устаревшие американские военные корабли «Айова» и «Алабама». 

Подготовка опытов.

В исполнение постановления Конгресса срочно были предприняты все подготовительные меры. Три месяца летчики и обслуживающий персонал, предназначенный произвести испытания, усиленно тренировался. 

Разгорелись страсти. Сторонники линейного корабля — «станового хребта флота» — с одной стороны, летчики — с другой. 

Морской министр Даниэльс, в доказательство своего полного доверия к линейному кораблю, предложил свои услуги по управлению судном во время атаки его аэропланами. 

На это летчики ответили коллективной просьбой открыть по ним действительный зенитный огонь, когда они станут бомбить. 

Общественное мнение всей страны было страшно заинтересовано исходом испытаний. «Кто кого?» — вот вопрос, занимавший всех. Первое испытание было назначено на 21 июня 1921 года. За день до испытаний транспорт «Гендерсон», имея на своем борту офицеров армии и флота, членов Конгресса, иностранных дипломатических представителей, полсотни репортеров и фотографов, вышел в море для присутствия на испытаниях. С этой же целью с утра 21-го июня чуть не весь флот Атлантического океана стоял в сотне миль от мыса Виргинии, где было назначено испытание. [53] 

Многообещающее начало.

Ранним утром 21-го июня 3 самолёта атаковали лодку. 

Через 16 минут после начала атаки, подводная лодка была на дне океана. 

21-го июня был произведен второй опыт. Проверялась способность аэропланов быстро найти неприятельское судно. Для этого был использован старый американский корабль «Айова», управлявшийся по радио. 

На береговые авиастанции было сообщено, что «противник приближается». Через 1 час 57 минут аэропланы нашли Айову, обыскав предварительно площадь в 25.000 кв. миль. 

На «Айову» была произведена атака 25 самолетами, сбрасывавшими учебные бомбы, так как не имелось в виду топить «Айову». 

Результаты бомбометания сторонники морского флота объявили неудовлетворительными. 

13 июля истребитель g — 102 был потоплен в 19 минут, а 18 июля легкий крейсер «Франкфурт» — в 35 минут. 

В течение всех этих опытов шла ожесточенная дискуссия о тактике бомбометания. Митчелл утверждал, что только тяжелые бомбы, сброшенные около самого судна, имеют максимальное действие. Противники из сторонников морского флота утверждали, что нужны легкие бомбы, но в большем числе с прямым попаданием на палубу. [54] 

Окончательное торжество.

Окончательная проверка была предпринята при бомбардировании «Остфисланда» 20 июля. Интерес публики поднялся до своего апогея. Подводная лодка — это была просто скорлупа в сравнении с этой плавающей крепостью! [55] 

Водоизмещение дредноута Остфрисланда, одного из главных участников Ютландского боя, было равно 22.800 тонн. 

При бомбардировании дредноута по настоянию Митчелла были впервые применены бомбы в 450 и 900 кгр. 

Бомбометание несколько затянулось, вследствие необходимости испытать действие легких бомб по такому судну, и было закончено лишь 21 июля. 

От действия 450 и 900 кгр; бомб громадный корабль как щепка подбрасывался и клевал кормой и носом и через 21 1/2 минуты затонул. 

Наибольший вред ему нанесли бомбы, сброшенные в воду около борта. 

Бомба, разрыв которой услышал весь мир.

Потопление дредноута произвело громадное впечатление на все правительства мира. 

Начальник артиллерии американской армии удачно охарактеризовал это впечатление словами: 

«Звук разорвавшейся сегодня бомбы разнесется по всему миру». 

В Америке был назначен междуведомственный совет по обследованию и оценке результатов опытов. 

В августе этот совет официально доносил: 

«Авиационно-артиллерийские опыты с экс-германскими судами в качестве целей показали, что сделалось категорически необходимым в целях национальной обороны обеспечить возможно [56] максимальное развитие воздушного флота в армии и флоте. Они доказали также необходимость в авиаматках максимальных размеров и скорости, являющихся существенной вспомогательной частью флота для доставления ему наступательно-оборонительных воздушных сил. [57] 

Равным образом очень важно развитие действительного противовоздушного вооружения». 

После горячих дебатов в Конгрессе сторонники воздушного флота восторжествовали. Большинством было признано, что воздушный флот может успешно бороться с линейным флотом. Результатом этого было сокращение бюджета морского флота, создание Особого Бюро Морского Воздушного флота в морском министерстве (Департаменте) и созвание Вашингтонской конференции по разоружению. После этого понятно, почему американцы на конференции с такою легкостью пошли на сокращение своей морской строительной программы. 

§3. Экономическая оценка Воздушного флота.

Консерватизм американцев.

Из предыдущего мы видим, что Америка в лице ее военных представителей единодушно и в полной мере оценивает значение Воздушного флота. Не то мы видим по отношению к гражданскому воздушному флоту. Коммерческая авиация борется за свое существование четыре года без малейшей реальной поддержки правительства. Покойный президент Гардинг неоднократно, правда, выражал свое убеждение в полезности для страны гражданского воздушного флота вообще, но выражения остались выражениями. 

Жалобы в прессе.

Вся специальная американская печать полна жалоб на невыносимое положение коммерческой авиации. В связи с отсутствием коммерческой воздушной деятельности в критическом положении пребывает и воздушная промышленность, давно уже лишенная сколько-нибудь значительных военных правительственных заказов. 

Живи, как знаешь.

С того времени, как прекратилась война, в Америке не выработано даже обще-федерального воздушного законодательства, нет никакого правительственного органа, который бы регулировал, контролировал и развивал гражданские виды применения Воздушного флота. 

Перелет самолета из одного штата в другой обставлен целым рядом формальностей. Страхование практически отсутствует, так как страховые премии колоссальны в виду отсутствия правительственного надзора за исправностью воздушного судна и соответствия летчика его обязанностям. 

Гражданская авиация не может надеяться на привлечение серьезного капитала, так как ее существование не обеспечено никакими законами. [58] 

Не коммерция, а авантюра.

При описанных условиях помещение капиталов в такое предприятие обозначило бы не коммерческую деятельность, а какое то романтическое приключение. Про правительственную прямую помощь воздушным предприятиям в Америке нет и речи. 

Оставшиеся еще авиопромышленники, целый ряд общественных деятелей и организаций ведут оживленную и упорную кампанию за широкое развитие гражданской авиации. [59] 

Глава VII. 
Современное состояние Воздушного Флота Америки.
Устройство американских сух. воор. сил.

Для того, чтобы лучше понять современную организацию Американского Воздушного флота, необходимо вкратце коснуться устройства американских сухопутных вооруженных сил. Согласно билля о реорганизации Армии 18 мая 1920 года, сухопутные вооруженные силы Соединенных Штатов состоят из Регулярной Армии, Национальной Гвардии и Организованного Резерва. Главное назначение Регулярной Армии: 

1. Составлять экспедиционную вооруженную силу. 

2. Быть образцом организации, дисциплины и обучения для Национальной Гвардии и Организованного Резерва. 

3. Доставлять достаточные гарнизоны внутри страны и за границей. 

Назначение Национальной Гвардии состоит в том, чтобы в мирное время быть вооруженной силой, которую Отдельные Штаты или Федерация их могут использовать в случае каких-либо критических обстоятельств. В военное время Национальная Гвардия поступает на усиление частей Регулярной Армии или составляет отдельные части для использования, где это необходимо по обстановке войны (второлинейные войска). 

Назначение Организованного Резерва — быть обученным хорошо сорганизованным кадром, который мог бы в случае надобности, когда военные обстоятельства потребуют вооруженных сил больше, чем то дадут Регулярная Армия и Национальная Гвардия, быстро развернуться до нужных размеров (третьелинейные войска). 

Подразделение Возд. Флота.

Воздушные силы Северо-Американских Соединенных Штатов состоят из следующих составных частей: 

1. Воздушный Флот Армии. 

2. Воздушный Флот Флота (в который включены воздушные силы Экспедиционного Морского Корпуса). 

3. Воздушные силы Береговой Обороны, находящиеся в процессе формирования. [60] 

4. Воздушный Совет. 

Его назначение — избежать дублирования работы в Воздушных флотах Армии, флота и морского корпуса по основным вопросам их строительства. 

Председатель Совета — Начальник Воздушного Флота Армии. 

Членами входят в равном числе представители от армии и флота. 

5. Национальный Совещательный Комитет Воздушного Флота. 

Национальный Совещательный Комитет является оффициальным органом правительства по наблюдению и направлению научных изысканий в области проблем летания. Но, кроме того, Национальный Совещательный Комитет является совещательным органом по вопросам общей воздушной политики. 

6. Воздушные, военные и морские атташе при посольствах в следующих странах: Франции, Германии, Великобритании, Италии и Японии. 

§1. Воздушный Флот Армии.

Воздушный Флот армии или — буквально — «Воздушная Служба Армии» с 1920 года официально признан пятым родом войск на ряду с пехотой, кавалерией, артиллерией и инженерными войсками. 

Центральное и местное Управления.

Начальником Воздушного Флота Армии в данный момент состоит генерал М. Патрик (бывший Начальником Воздушных Сил Американских Экспедиционных Армий), а помощником его — бригадный генерал Вильямс Митчелл, прославившийся опытами по бомбардированию морских судов, организованных по его идее. 

После последней реорганизации (1 декабря 1921 года) Управление Начальника Воздушного Флота Армии, входящее в состав Военного Министерства, состоит из пяти отделов: 

1. Личного Состава. 

2. Разведывательного (Информационного). 

3. Подготовки и оперативного. 

4. Снабжения. 

5. Инженерного и двух отделений: Финансово-Бюджетного и Медицинского. 

Отдел личного состава состоит из трех отделений: офицерского, нижних чинов и гражданского. [61] 

Разведывательный отдел — из отделений: специального, библиотеки и типографии. Библиотека одна из наилучших в мире. 

Отдел подготовки и оперативный — из пяти отделений: школы, строевые части, корпус подготовки резервных офицеров (Национальная Гвардия и Резерв офицеров), оперативно-мобилизационное и воздушных путей. 

Отдел снабжения включает отделения: заготовительное, распределительное, ремонта, утилизации и др. 

Инженерный отдел, расположенный на аэродроме Мак-Кук (Дайтон-Огио), состоит из отделений: планово-технического, конструкторского, производственного, летного, заготовительного, снабжения, патентов и военного. Один технический представитель этого отдела постоянно находится в Управлении Начальника Воздушного Флота в Вашингтоне. Вся территория Северо-Американских Соединенных Штатов в военном отношении разделена на 9 корпусных округов, а территория колоний на 3 департамента (Гавайи, Филиппины, зона Панамского канала). При каждом корпусе и департаменте имеются представители Воздушного Флота. 

Организация научно-технического дела.

Не останавливаясь на детальном рассмотрении организации и функциях всех отделов, приведем лишь более подробные данные об Инженерном Отделе. Его организация достойна внимания и представляет интерес для нас, как довольно удачная попытка объединения научно-технической и административной работы в одном органе, что является трудным, особенно в Воздушном Флоте. Воздушное дело замечательно тем, что, кажется, нет [62] ни одной отрасли науки и инженерного дела, которая бы не входила в той или иной пропорции в область его интересов. 

Каждое правильно организованное Центральное Управление Воздушного дела должно в своем составе иметь такой орган, который бы являлся, так сказать, высшим научно-техническим экспертом по всем научно-техническим дисциплинам и их совокупности, имеющим то или иное касательство к Воздушному делу. 

В то же время необходимо, чтобы из этого органа исходила инициатива по разработке научных вопросов, связанных с воздушным флотом с целью его дальнейшего технического совершенствования, а также инициатива в собирании, классификации, распространении технических сведений и для нужд личного состава Воздушного Флота, для поднятия уровня его технических познаний. 

Довольно часто такой орган, именуемый Научно-Техническим Комитетом, Совещательным или Изыскательным Комитетом и т. п., ограничивается лишь выполнением первой функции-экспертизы, а в отношении второй нередко, наоборот, становится тормозом воздушного научно-технического развития страны, сам не проявляя инициативы и стесняя свободную научную мысль своими правами регламентации и экспертизы. 

Американский же Инженерный Отдел, кроме того, что он является коллективным экспертом Воздушного Флота Армии, он выполняет еще задачи проектирования и испытания нового вооружения и снаряжения Воздушного Флота (самолеты, аэростаты, арт-вооружение и т. п.), усовершенствования старого и другие задачи, перечисленные ниже. 

Организация Отдела в соответствии с этим разветвляется в научно-техническом и административном направлениях. 

Начальник Отдела — центр всей деятельности Отдела. Через своего помощника он направляет работу Отдела. 

Как чистокровно научно-техническая организация, Отдел прежде всего должен координировать всю работу Отдела, чтобы расположить все научно-технические задачи Воздушного Флота и Отдела в надлежащем соподчинении, распределить работу так, чтобы всякое дублирование работы было совершенно исключено. 

Эту задачу выполняет плановое отделение, находящееся под непосредственным наблюдением Помощника Начальника Отдела. 

«Отделение технических данных» есть точка соприкосновения Инженерного Отдела с Воздушной Промышленностью для сообщения последней технической информации. 

Отделение получает сведения о деятельности воздушной промышленности во всех странах мира. Оно классифицирует и составляет сводки этих сообщений и затем делает их доступными, [63] за исключением секретных данных, для своей промышленности. Оно также классифицирует и составляет отчеты деятельности технических отделений своего Отдела, переводит иностранные документы и литературу, представляющие интерес для Воздушного Флота. 

Отчеты бывают, кроме обычных печатных, и фотографические. Со всех важных испытаний делаются кино-съемки и через это отделение поступают во внешний мир. При отделении имеется библиотека, включающая всю литературу, имеющую для работ Отдела значение. Организуется технический музей, куда, кроме предметов вооружения и снаряжения Воздухофлота Америки, Союзников и немцев, времени последней войны, поступают все образцы, испытывавшиеся в Отделе. 

С отделениями, ведущими работу в области техники Воздушного Флота, Начальник Отдела имеет контакт через 3-х лиц: Главного Инженера, Начальника Производства и Начальника Инспекции. Главный Инженер ведет всю техническую работу отдела инженерного характера. Начальник Производства ведает только вопросами стандартизации производства и вопросами массового изготовления снаряжения для Воздухофлота. 

Начальник Инспекции ведает вопросами всех видов технической инспекции Воздушного Флота, всей материальной части, построенной или купленной Отделом. 

Главный инженер непосредственно и лично ведет всю работу шести секций. Секции эти следующие: вооружение, самолеты, силовые установки, снаряжение, материалы, аэростаты и дирижабли. 

Эти шесть служб имеют еще внутренние подразделения. На их обязанности лежит техническое развитие порученной службы. 

«Секция вооружения», например, ведает всеми вопросами боевого вооружения воздушных судов и установки его на них, включая пушки, пулеметы, бомбы, их снаряжение, прицельные приборы и механизмы для сбрасывания бомб и т. д. Усовершенствование самих пушек, пулеметов и бомб лежит на обязанности артиллерийского Департамента Военного Министерства, назначение секции вооружения — все вопросы приспособления этого оружия к воздушным судам и их испытание. 

«Секция самолетов» — наиболее важная секция. 

В ней сосредоточены все вопросы, относящиеся к конструкции аэроплана, и пропеллеры. 

«Секция силовых установок» ведает проектированием, развитием и испытаниями авиационных и воздухоплавательных моторов, горючими, смазочными, вопросами охлаждения моторов и всеми приборами и принадлежностями моторов. 

«Секция снаряжения» занимается всеми вопросами, касающимися инструментов, спецодежды, электрических установок [64] (кроме зажигания моторов), фото-снаряжением, спасательных приборов (парашюты), противопожарными, воздушной навигации и др. не входящих в компетенцию секций вооружения, силовых установок или самолетов. Круг ее деятельности наиболее широк и изменчив. 

«Секция материалов» имеет дело с физическими, химическими, электростатическими свойствами тех материалов, которые употребляются или могут быть употреблены в самолето — и аэростате-строительстве. Эта же секция вместе с Начальником производства вырабатывает спецификацию материалов для нужд всего Воздушного Флота. 

Наконец, «секция привязных аэростатов и дирижаблей» ведает всеми техническими вопросами воздухоплавания. В частности, имеется секция по изучению вопросов транспортирования воздухоплавательных газодобывательных аппаратов и самих аэростатов. 

Например, разрабатывается такой тип мощной лебедки с различными приспособлениями для привязных аэростатов, чтобы на ней легко можно было с поднятым аппаратом миновать всякие препятствия и пользоваться плохой дорогой. 

Научно-испытательная работа проводится в трех отделениях — Конструкторском, Производственном и Летном. Все они непосредственно контролируются Пом. Нач. Отдела. 

Под наблюдением инженерных секций, подчиненных Главному Инженеру, в конструкторском отделении конструктивно воплощаются их идеи, делаются опытные чертежи. Если испытания будут успешны, чертежи стандартизируются и приготовляются рабочие чертежи. 

Из конструкторского отделения какой-либо проект поступает в производственное отделение, ответственное за весьма точное выполнение проекта. 

Последнее отделение, летное, является окончательной инстанцией, где решается вопрос — пригодна или непригодна новая конструкция. Там идет постоянная летная проверка всевозможных конструкций: новые типы моторов испытываются на стандартных самолетах, испытываются новые приборы, новые горючие и смазочные, радиаторы и т. и. 

Кроме этих научно-технических отделений, в Отделе имеется под непосредственным наблюдением Помощника Начальника Отдела отделение административное со следующими задачами — заготовка, снабжение, калькуляция, финансы, личный состав, патенты, управление делами. 

Организация строевых частей Возд. Флота.

Тактической единицей Воздушного Флота Армии является в авиации — отряд, в воздухоплавании — рота. Авиа-отряд, состоящий из трех звеньев, по шести аэропланов в каждом звене, соответствует роте в пехоте. [65] 

Административной единицей является группа, составляемая из трех-четырех или пяти отрядов. Группа соответствует батальону в пехоте. Три или больше группы образуют крыло (соответствует полку в пехоте), а три и более крыла соединяются в воздушную бригаду. Пока в американской Авиации воздушная бригада является наивысшим соединением авиационных сил, которое предусмотрено штатами, но не осуществлено в жизни. 

В мирное время большинство отрядов имеют лишь по два звена. Группы, числом шесть — имеют переменное число отрядов в зависимости от местных требований и от типа отрядов, входящих в группу. 

Воздушный Флот Регулярной Армии.

Будучи в мирное время сокращен до столь небольших кадров, он имеет своей задачей усиленным обучением создать авиационные части для Национальной Гвардии и Организованного Резерва. 

Части Воздушного Флота следующим образом подразделяются между тремя составными частями сухопутных вооруженных сил Америки — Регулярной Армией, Национальной Гвардией и Организованным Резервом. 

	ЧАСТИ. 
	Регулярная армия. 
	Национальная гвардия. 
	Организованный резерв. 
	ВСЕГО. 

	Наблюдательные отряды 
	9 
	36 
	73 
	118 

	Истребительные отряды 
	4 
	0 
	52 
	56 

	Штурмовые отряды 
	4 
	0 
	24 
	28 

	Бомбардировочные 
	4 
	0 
	0 
	4 

	Штабные отряды 
	0 
	0 
	7 
	7 

	Служебные (авиа-парки) 
	3 
	7 
	37 
	47 

	Воздухоплавательные роты 
	5 
	36 
	63 
	104 

	Дирижабельные роты 
	4 
	0 
	20 
	24 

	Служебные воздухоплав. роты (парки) 
	0 
	9 
	17 
	26 

	Аэродромные роты 
	0 
	0 
	21 
	21 

	Фотоотделения 
	11 
	35 
	74 
	120 

	Отделения связи 
	0 
	6 
	32 
	38 


Из этой таблицы видно, что большая часть воздушных сил имеется в виде Организованного Резерва. 

Общее число всех частей Воздушного Флота всякого назначения, необходимое для 6-ти полевых армий, равно 816. Из [66] этого числа частей Регулярная Армия (Кадровая Армия) может дать лишь 68, а Национальная Гвардия только 186, в то время, как Организованный Резерв — 562. 

В настоящее время сокращенные сухопутные воздушные силы подразделяются на: 

1. Дивизионный Воздушный Флот, находящийся в каждом корпусном округе и подчиненный Командующему округом. 

Дивизионный Воздушный Флот в каждом округе состоит из одного наблюдательного отряда с фотоотделением. Отряд выполняет всевозможные задания командующего корпусным округом по обучению совместным действиям с другими родами войск. 

2. Минимальное количество боевых воздушных сил, а именно 

1 — штурмовой группы, 

1 — бомбардировочной группы, 

1 — истребительной группы. 

Эти последние группы имеют своей задачей в мирное время развивать тактику этих трех видов авиации, являющихся боевым средством воздушных сил. 

3. Некоторое число специальных школ и учебных войск. 

Личный состав.

Способ комплектования Американского Воздушного Флота такой же, как и всей армии, т. е. на добровольных началах. Оставляя в стороне вопросы комплектования нелетным составом, рассмотрим лишь, как происходит пополнение летным составом частей Воздушного Флота (Регулярной Армии, Национальной Гвардии и Организованного Резерва) и как образуется в стране запас летного состава. 

Это тем более трудные задачи, что по американскому закону 90% всех офицеров должно быть из летного состава. [67] 

Командовать летной частью может лишь летчик или летчик-наблюдатель{1}. 

Американцы этот вопрос разрешили так. В летную школу принимаются так называемые летчики-кадеты, из состава Регулярной Армии или со стороны в возрасте от 20–27 лет, неженатые, с высоким образовательным цензом (средняя школа). 

Так как летным составом должны быть обеспечены шесть полевых армий со штабами Воздушного Флота армий, то приняты все меры, чтобы через летные школы пропустить возможно больше кадет. По расчетам получается, что ежегодно надо в стране обучать 2.500 кадет, для того, чтобы поддерживать офицерский корпус Национальной Гвардии и Организованного Резерва, которых требуется всего до 10.000 человек, т. к. 25% ежегодно по разным причинам уходит из Резерва и Национальной Гвардии. На самом деле сейчас в школах обучается всего 190 кадет в виду крайней ограниченности кредитов, отпускаемых на это дело. 

По окончании летной школы кадет производится в чин лейтенанта и зачисляется в Офицерский Резервный Корпус Воздушного Флота. Во время обучения ученикам-кадетам платят по 75 долл. (по 150 руб. золотом) ежемесячно, плюс по 1 долл. ежедневно на питание и обмундирование. Ученик обязуется служить не меньше 3-х лет. Обучение обычно затягивается до 14-ти месяцев. 

Для обучения личного состава Воздушного Флота Армии имеются следующие учебные заведения: [68] 

1. Военный Колледж, Вашингтон{2}. Для всех родов войск, в том числе и для Воздушного Флота. 

2. Первоначальная летная школа и школа усовершенствования, Карльстром, штат Флорида. Пропускная способность — 200 человек в году. Два приема — 31 июня и 31 декабря. 

3. Школа летчиков-наблюдателей, форт Силли, штат Оклохама, 5-мес. курс. Два приема в год. 

4. Школа связи (главным образом радио). Курс — 6 месяцев, прием — 250 человек. 

Для офицеров предусмотрены дополнительные курсы при некоторых университетах. 

Проектируются специальные школы для истребителей и бомбардировки. 

Школа механиков — Чанют-фильд, Иллинойс. 

Школа полевых офицеров, школа воздушной фотографии, школа дирижаблей — Ланглей-фильд, Виргиния. 

2 школы привязных аэростатов. Один на Гавайи, другой — в Росс-фильд, Аркадия, Калифорния. 

Форма одежды в Воздушном Флоте армии своя, особая, ультрамаринового цвета с оранжево-золотым прибором. 

Аэродромы и станции Воздушного Флота.

Воздушные войска распределены на следующих аэродромах: (американцы эти аэродромы (фильд-поле) называют собственными именами в честь какого-либо выдающегося деятеля Воздушного Флота). 

1. Абердинское испытательное поле (бомбардировочный отряд и дирижабельная рота). 

2. Боллинг-филд, Анакостиа (наблюдательный отряд, авиационный парк и другие). 

3. Брукс-филд, Сан-Антонио, Техас (три авиаотряда). 

4. Чанют-филд (техническая школа и наблюдательный отряд). 

5. Крисси-филд, Сан-Франциско (1 отряд, фото-отд-е и разв. отделение). 

6. Блисс, Техас (один наблюдательный отряд и др.). 

7. Келли-Филд Техас, С.-Антонио (штаб временного крыла, группа штурмовая и друг). 

8. Ланглей-филд (временное крыло, группа бомбардировочная, наблюдательные отряды, дирижабельные роты и офицерские школы). 

9. Митчель-филд, Бурден-Сити (Н.-Ю.) (наблюд. группа). 

10. Максуэлл-филд, Монгомери, Алабама (наблюдательный отряд). 

11. Пост-филд, форт Силии, Оклохама (наблюдат. отряд). [69] 

12. Рилей форт, Канзас (наблюдательный отряд). 

13. Скотт-филд, Бельвил, Иллинойс (школа воздухоплавательная, организованная как тренировочная дирижабельная группа). 

14. Сельфридж, Клеменс, Мичиган (истребительная группа! 

15. Вильбур-Райт-филд, Фэрфильд, Огио (наблюдательный отряд). 

16. Оаху, Гавайя. 

17. Зона Панамского канала — смешанная группа отрядов наблюдения, истр. и бомбардировки. 

18. Филиппинские острова (смешанная группа). 

Склады и ремонтные мастерския находятся в следующих пунктах: Сан-Антонио, Техас (Келли-филд), Вильбур-Райт-филд, Огио, Сан-Диего, Калифорния, Белли-вилли, Скотт-филд, Иллинойс, Мидльтоун, Пенсильвания, Литль-Рок, Арк. 

В. Флот Национальн. Гвардии.

Имеется 7 авиаотрядов, расположенных больших городах. 

Воздушный Флот Организованного Резерва

находится в стадии формирования. 

§2. Морской Воздушный Флот.

Центральное Управление.

До 10 августа 1921 года Управление морским Воздушным Флотом было рассеяно по различным Бюро (Отделам) Морского Департамента (министерства). Только с этого числа, под влиянием удачных опытов бомбометания по морским судам, управление этой важной для боеспособности флота частью его было сосредоточено в Особом «Бюро Воздушного Флота» Морского Департамента (министерства). 

Бюро состоит из 4-х Отделов: планового, административного, материального, летного. Плановой Отдел составляет план работ Бюро, ведет мобилизационную работу, согласовывая ее с др. Бюро Морского Департамента, составляет заключения о типах самолетов, необходимых Морскому Воздушному Флоту и т. п. 

Административный Отдел ведает всем гражданским и личным составом служащих в Бюро, составляет бюджет, ведет отчетность по всем расходам Бюро. 

Материальный Отдел ведает всеми вопросами, касающимися проектирования воздушных судов. 

Летный Отдел — всем, что касается операций морского воздушного флота, обучения личного состава, аэрофотографии и аэрологии. [70] 

Начальник Бюро, в данный момент контр-адмирал Моффет, входит членом в Совет Морского Департамента. 

С Воздухфлотом Армии Бюро поддерживает связь через «Совет Воздушного Флота», составленный из равного числа представителей от Армии и Флота. 

Организация строевых частей.

В течение 1921–1922 года была произведена реорганизация морской авиации флотов Атлантического и Тихого Океана. Для обоих американских флотов предусмотрены свои авиационные силы. Основной тактической единицей морского воздушного флота является отряд. 

Каждому флоту приданы следующие авиасилы: Один отряд дальней разведки, три отряда для наблюдения, 2 отряда торпедных и бомбардировочных, 3 отряда истребительных и отряд привязных аэростатов. 

Кроме состоящих на вооружении Морского Воздушного Флота лодок Кертисса, F — L — 5 и др., несколько самолетов куплено за границей, как опытные (напр., Фоккер, Макки, Блэкбурн, Дорнье, Виккерс, Парнэлль, Хендлэй-Пейдж, Каспар). [72] 

Постоянные воздушные станции — базы.

Для операций морского Воздушного Флота — расположены в следующих пунктах: Гэмптон-Родс, Коко-Соло (Панамский канал), Сан-Диего, Пирл-Харбор (Гавайи), Филадельфия. 

Подвижные базы.

Подвижные базы или, так наз., гидроматки морского Воздушного Флота в настоящее время в Америке представлены одним лишь экземпляром. Это переделанная из угольщика гидроматка «Ланглей». Судно очень невелико. Может считаться удовлетворительным лишь для опытных целей. 

Вашингтонская Конференция разрешила Америке обратить на устройство гидроматок 135.000 тн. из строившихся ею боевых кораблей. 

В данный момент однако приспособляются для этой службы только лишь два крейсера «Лексингтон» и «Саратога». 

При переделке этих громадных крейсеров будет использован весь опыт, полученный при работах с «Ланглей». 

Размеры строющихся подвижных баз такие: 

Длина — 255 метров, ширина — 31,5 метров, водоизмещение 33.000 тонн, скорость — 33 узла (около 62 клм. в час). 

Суда будут двигаться помощью мощных турбин. На палубе будет устроен аэродром. Под палубой ангары и мастерские. Самолеты будут подъемными механизмами подниматься на палубу и спускаться с нее. Специальные краны, уничтожение дыма, радиооборудование и т. п., все предусматривается на этих плавучих аэропортах. 

Учебные аэродромы:

Пенсакола (штат Флорида), Великие озера (Иллинойс). [73] 

Недействующие гидростанции: Чатам (Массачузетс), мыс Мей (Нью-Йорк), Рокэуэй, Лонг-Айленд (шт. Нью-Йорк). Кроме того, для разных целей существуют следующие станции: Анакостия (опытных работ), Лейкхёрст (постройка жестких дирижаблей), Филадельфия (морской воздушный завод), Нью-Порт и Дальгрен (опытные станции для разведморских аэропланов. 

Численность личн. состава.

Численность личного состава 1-го января 1922 г. 

	  
	Рег. сл. 
	Времен. 
	Резерв. 
	ВСЕГО. 

	
	
	
	
	1921 г. 
	1922 г. 

	Морские летчики 
	72 
	44 
	254 
	370 
	314 

	Ученики-летчики 
	63 
	34 
	5 
	102 
	61 

	Строевых офицеров 
	53 
	24 
	31 
	108 
	105 

	Штабных офицеров 
	 — 
	 — 
	 — 
	 — 
	115 

	  
	188 
	102 
	290 
	580 
	595 


Летная работа.

За бюджетный год 1921–1923 Морская авиация проявила такую деятельность: 

Гидро-авиация. 

Во Флоте Атлантического Океана налетано 2775 ч. при 2462 полет. 

Во Флоте Тихого Океана налетано 6905 ч. при 9260 полет. 

На всех гидростанциях налетано 22666 ч. при 29371 полет. 

Воздухоплавание. 

Управляемые аэростаты 

налетано часов — 298 час. при 281 полет 

неуправляемые 

часов в воздухе 83 час. при 367 подъемах. 

В 1923 году морской воздушный флот принимал деятельное участие в комбинированных маневрах флотов Атлантического и Тихого Океана невдалеке от Панамского Канала. 

В американской морской авиации ведется усиленная работа по развитию самолетов морской авиации и по разработке приспособлений для достижения тесной совместной работы их с морским флотом. [74] 

Основные задачи Морского Возд. Флота.

Дольше всего американцев интересуют следующие вопросы: 

1. Усовершенствование катапульт для корабельных самолетов, приспособления для быстрой остановки самолета, севшего на площадку корабля или палубу-аэродром-гидроматки. 

2. Металлические самолеты, т. к. деревянно-полотняные конструкции быстро портятся в соленой воде, особенно же при тропических климатических условиях. 

3. Развитие типов корабельных самолетов разного назначения. 

4. Развитие самолета амфибии, способного подниматься и садиться и с поверхности моря и с палубы корабля. 

5. Аэродинамические усовершенствования в конструкции самолетов. 

6. Использование купленного совместно с Воздухфлотом Армии патента Хендлей-Пейдж на разрезные крылья. 

7. Постройка жесткого дирижабля ZR — 2, впервые производящаяся в Америке в Филадельфии и в Лейкхерсте (сборка), и ZR — 3 в Германии, поступающего в Америку в счет репараций. [75] ZR — 3 должен был быть готовым к перелету из Берлина в Чикаго в августе этого года. Американские летчики и инженеры практически изучают дирижаблестроение на заводе Цеппелинов в Фридрихсгафене. 

Америка является единственной пока обладательницей богатых источников для добывания гелия, легкого газа, могущего заменять водород. Будучи газом, совершенно не огнеопасным, гелий мог бы разрешить не одну проблему управляемого воздухоплавания, добывайся он в большем количестве и по более дешевой цене. 

Три опытные станции (№№ 1, 2, 3) в Техасе, устроенные за войну с Германией, в последнее время почти бездействуют за отсутствием специальных кредитов на это дело. 

В Америке были осуществлены полеты небольшого дирижабля, наполненного гелием. 

Бюджет Морского Воздушн. Флота

С 1922 г. был равен 13.413.431 долларам. В сравнении с 1921 годом бюджет 1922 года урезан на 33% (в 1921 г. бюджет 20.000.000 д.). Бюджет был распределен по следующим статьям: [76] 

	1. 
	На воздушные суда и принадлежности к ним, строющимся к 30/VII 1921 г. 
	440.000 долл. 

	2. 
	На новые конструкции и заготовку воздушных судов и снаряжения 
	5.323.000 долл. 

	3. 
	На фотоаэронавигационное и аэрологическое снаряжение 
	422.250 долл. 

	4. 
	На содержание, ремонт и операции аэрозавода, гелиевых установок, воздушных станций, лабораторий и пр. 
	4.534.181 долл. 

	5. 
	На опытные работы по усовершенствованию созд. судов 
	1.615.000 долл. 

	6. 
	Новые строительные работы и усовершенствование воздушных станций (аэродромов) 
	1.177.000 долл. 

	7. 
	Инспекция, связь, церковные расходы и т. п. 
	275.000 долл. 

	8. 
	Баланс, перенесенный с 1921 года 
	1.800.000 долл. 

	  
	Итого 
	15.213.431 долл. 


Бюджет 1923 года равнялся 14.784.450 долларов. В сравнении с предыдущим годом значительно увеличен отпуск по ст. 4 (всего 6.290.000 долларов). 

На 1924 год испрашивается 14.673.950 долларов. 

§3. Морская авиация морского корпуса.

Эта морская авиация есть составная часть морского корпуса. Ее назначение — доставлять воздушные силы, необходимые для морских экспедиционных сил, их передовых баз, обороны баз флота вне территории самой Америки. Во главе этой авиации стоит Начальник Авиации, управление которого является частью оперативного отдела Командующего корпусом. В финансовом и снабженческом отношениях эта авиация подчинена Бюро Воздухфлота Морского Департамента. [77] 

§4 Бюджеты воздушного флота, армии, морского и почты.

В заключение даем сводку воздушных бюджетов Америки. При этом надо иметь в виду, что первые ассигнования являлись собственно не бюджетами, а субсидиями отдельным конструкторам и ученым (напр., Ланглею). 

Воздушные бюджеты Соед. Штатов (в долларах). 

	Год. 
	Армия. 
	Флот. 
	Почта. 
	Национальн. сов. комитет ВФ. 

	1899 
	50.000{~1} 
	 — 
	 — 
	 — 

	1909 
	30.000{~1} 
	 — 
	 — 
	 — 

	1912 
	125.000 
	25.000 
	 — 
	 — 

	1913 
	100.000 
	10.000 
	 — 
	 — 

	1914 
	175.000 
	10.000 
	 — 
	 — 

	1915 
	200.000 
	10.000 
	 — 
	5.000 

	1916 
	800.000 
	1.000.000 
	 — 
	5.000 

	1917 
	18.081.666 
	3.500.000 
	 — 
	87.515 

	1918 
	734.750 000 
	61.133.000 
	100.000 
	112.000 

	1919 
	932.304.758 
	220.383.119 
	100.000 
	205.000 

	1920 
	25.000.000 
	25.000.000 
	850.000 
	175.000 

	1921 
	33.000.000 
	20.000.000 
	1.250.000 
	200.000 

	1922 
	19.200.000 
	13.413.431 
	1.250.000 
	200.000 

	1923 
	12.895.000 
	14.803.560 
	 — 
	 — 

	1924 (проект 
	12.871.500 
	14.789.950 
	1.852.524
	 — [78] 


{~1} Субсидии. 

Глава VIII. 
Техническое и тактическое развитие военных самолетов после окончания войны.
Ниже дается сравнительная таблица, показывающая какая специализация самолетов была достигнута в 1918 году и какая теперь признается американцами отвечающей всем требованиям современной войны. В первой таблице, кроме того, проводятся типичные самолеты по каждой специальности. Вся классификация 1918 года и примеры взяты такими, каким они вылились к концу войны у союзников и немцев. 

У американцев, как было это выяснено раньше, ничего своего оригинального не было. Вторая, современная классификация выработана уже самими американцами. Во втором столбце приведены американские условные обозначения типов. 

Сравнительная таблица специализации самолетов.

Требования к ним до известной степени являются идеалом на ближайшее время и имеют программное значение. 

	Аэропланы 1918 года. 
	Аэропланы 1923 года. 

	Назначение. 
	Образцы. 
	Назначение. 
	Условн. обозн. 

	1. Истребительн. авиация. 
	  
	1. Истребительн. авиац. 
	  

	Дневное истребление на больших высотах.
	S: Е-5 
	Тип I, дневное истр., мотор с водян. охлажден.
	P. W.

	
	Спад 
	
	

	
	 
	Тип II, ночн. истребл. 
	Р. N. 

	Дневное истребление на низких зонах
	Сопвич 
	Тип III, дневное истр. воздушн. охлажд. 
	Р. А. 

	
	Саламандер 
	Тип IV, для низк. зон. 
	P. g. 

	Двуместн. истребитель 
	Бристоль-Файтер. 
	Тип V, двумест. дневн. истребит. 
	Т. Р. [79] 

	2. Авиация атаки. 
	  
	2. Авиация атаки. 
	  

	Атаки живых целей 
	Юнкерс-бронир. 
	Тип VI, атака живых целей 
	G. А. 

	  
	  
	Тип VII, связь с пехотой 
	J. L. 

	3. Наблюдательная авиация. 
	  
	3. Наблюдательная авиация. 
	  

	Ночное наблюдение — разведка 
	Англ. F.E — 5 
	Тип VIII, ночное наблюдение. 
	N. O. 

	Корпусное наблюдение (разведка)
	Д. Н — 4 и Бреге.
	Тип IX — армейское наблюдение (разведка) 
	А. O. 

	
	
	Тип X — корпусное наблюдение (разведка) 
	С. O. 

	4. Бомбардировочная авиация 
	  
	4. Бомбардировочная авиация. 
	  

	Дневное бомбардирование. 
	Д Н-4 и Сальмсон 
	Тип XI — дневное бомбардирование. 
	D. В. 

	Ночное бомбардирование.
	Хендей-педж 
	Тип XII — ночное, на коротк. расстоянии
	N. B. S.

	
	Капрони. 
	
	

	
	  
	Тип XIII — ночное на большом расстоян. (дальн. б.) 
	N. В. L. 

	5. Учебная авиация. 
	 
	5. Учебная авиация 
	  

	Первоначальное обучение
	Авро — 504 К 
	Тип XIV — моторы воздушного охлаждения 
	Т. А. 

	
	Анрио НД — 14. 
	Тип XV — моторы с водян. охлаждением. 
	Т. W. 


Таким образом, вместо 9 специальных типов 1918 года по мнению американской военной мысли теперь необходимо иметь целых 15 типов. Рассмотрим по порядку, какое развитие сделал каждый вид авиации и какое назначение и какие требования к каждому типу самолета, входящему в данный вид авиации, предъявляют американцы, и какие системы самолетов у них имеются для каждого вида. 

Истребительная авиация.

Из трех первоначальных типов развилось пять. 

Тип I — одноместный самолет, мотор с водяным охлаждением. Назначение — дневное истребление на больших [80] высотах. По своим тактическим и техническим данным значительно превосходит соответствующий тип 1918 года. Вместо горизонтальной скорости максимум в 192 клм. над землей самолетов 1918 года, современный истребительный самолет должен иметь 232 клм. на высоте 4.500 метров. Затем скорость подъема поднята до 21 мин. на 6000 метров и практический потолок до 7200 мтр. 

Продолжительность полета — 2 1/2 часа на высоте 4.500 метров плюс еще полчаса над землей. 

Полезная нагрузка — 238 клгрм. Вооружение из двух неподвижных пулеметов: один пулемет в 3,03 лин., другой в 5 лин. Условное обозначение для самолета и всех частей PW (Р = pursuit = истребление, W = water = водяной). 

У американцев имеется два воплощения этого типа. Это — Томас-Морз МВ — 3 и Бюинг MB — 3А. 

(Обозначение по старой системе шифровки). 

Оба самолета бипланы, с 300HP мотором Райта. 

Кроме того, на испытании имеются еще 3 новых самолета этого типа, один сконструированный в Инженерном Отделе, 2 других фирмой Ленинг. 

Подготовляются к испытаниям в Инженерном Отделе самолеты типа PW, сконструированные Оренко и Галлоде. Последний весь металлический. Среди всех этих самолетов большинство принадлежит бипланам. Моторы в 350 лош. сил фирмы Паккард, 12-цилиндровые. Радиаторы — типа Ламблен. 

Тип II — тоже одноместный самолет. Мотор или с водяным или с воздушным охлаждением. Это тип — ночного истребителя для всех высот. Соответствующего специального типа в 1918 году не было. Ночные истребители 1918 года были те же дневные самолеты с некоторыми лишь изменениями в снаряжении. 

Для ночного истребителя установлены следующие требования: 

Скорость максимальная — 204 клм. час на высоте 3.000 метров. 

Скорость подъема — 4.500 метр. в 20 минут. 

Практический потолок — 6.500 метров. 

Продолжительность полета — 2 1/2 часа в высоте 4.500 метров + 1/2 часа над землей. 

Полезная нагрузка — 252 клгр. Вооружение — два неподвижных пулемета, калибр — 3,03 лин. Обозначен РМ (N = night = ночной). 

Соответствующих этим требованиям самолетов ни на вооружении, ни на испытании не имеется. Имеется лишь проект фирмы Кертисса. 

Тип III — тоже одноместный мотор, мотор с воздушным охлаждением или стационарный радиальный или ротативный. [81] 

Назначение его — дневное истребление на средних высотах. Это значительно усовершенствованные в сравнении с 1918 годом самолеты. 

Требования к нему следующие: 

Максимальная скорость — на высоте 4.500 мтр. 216 клм. в час. 

Скорость подъема с 4.500 мтр. до 7.200 мтр. — 30 мин. 

Потолок — 7.500 метр. 

Продолжительность полета — 2 1/2 часа на 4.500 мтр. + 1/2 часа над землей. 

Полезная нагрузка — 240 кгр. Вооружение как у типа I. 

На вооружении Американского Воздушного Флота самолетов этого типа пока нет. 

Представлен один лишь самолет американской конструкции Ленинг, удовлетворяющий по расчетным данным предъявляемым требованиям. Условное обозначение РА (А = air = воздушное охлажд.). 

Тип IV — бронированный одноместный самолет, мотор с водяным или воздушным охлаждением. Назначение — истребление самолетов атаки (иначе штурмовых, земного боя). Значительно усовершенствованный тип истребителя 1918 г. для низких зон. 

Требуется: 

Максимальная скорость над землей — 200 клм. в час. 

Продолжительность полета над землей 1 1/2 часа. 

Вооружение должно состоять из одного пулемета калибра 5 лин. или 11 мм. и одной пушки кал. 37 мм. 

Условное обозначение — PG (р = pursuit = преследование, истребление, G = Ground = земля). 

На вооружении Воздушного Флота Америки этот тип самолета пока не состоит. Скоро приступят к испытаниям самолета, конструкции Инженерного Отдела PG — 1 и представленного Фоккером под маркой V — 40. Последний обычной Фоккеровской конструкции, мотор Либерти 400 лош. сил, съемная броня. 

Тип V — двухместный самолет, мотор или с водяным или с воздушным охлаждением. Назначение — дневное истребление. Требования к нему значительно повышены, сравнительно с соответствующим типом 1918 г. Данные его с невысотным мотором следующие: 

Максимальная скорость на высоте 4.500 метров — 192 клм. в час. 

Скорость подъема — на 6.000 метров — 30 минут. 

Потолок — 6.600 метров. 

Продолжительность — 2 1/2 ч. на 4.500 метр.+ 1 1/2 ч. над землей. 

Полезная нагрузка — 429 кгр. 

С высотным мотором данные повышаются таким образом. [82] 

Скорость на высотах 4.000–9.000 метров — 232 клм./час. 

Скорость подъема — на 6.000, 7.500 и 9.000 мтр. соответственно 21, 28 и 37 минут. 

Потолок — 10.200 метров. 

Продолжительность полета — 2 часа на высоте 6.000 мтр. + 1/2 часа над землей. 

Вооружение: приспособление для 136 кгр. бомб. 

Два неподвижных пулемета, один калибра 3,03 лин., другой — 5 лин., третий пулемет калибра 3,03 лин. на подвижной башенной установке у наблюдателя-пулеметчика. 

Условное обозначение — ТР (Т = two = два, р = истребление). 

Этот самолет тоже еще не воплощен в жизнь. Имеется лишь проект, не готовый к испытаниям, составленный Инженерным Отделом, ТР1. Проектом предусмотрена установка высотного мотора Либерти 400 лош. сил. Это первый оригинальный американский проект двухместного истребителя с высотным мотором. 

Биплан Лепер, построенный в Америке по проекту капитана Лепер, офицера из состава Французской Авиационной Миссии, на котором майор Шредер установил мировой рекорд высоты 1920 г., несколько приближается к этому типу. Его американцы стали улучшать. Этот же самолет, только с высотным приспособлением у мотора, дал возможность лейтенанту Джону Макреди снова побить мировой рекорд высоты 28 сентября 1921 г. 

Авиация атаки (или земного боя, штурмовая{3}).

Этот вид авиации получил значительное развитие с 1918 г. Теперь окончательно уста новлено два типа самолетов, удовлетворяющих всем требованиям этой авиации. 

Тип VI — трехместный самолет, мотор (или моторы), экипаж и баки с горючим совершенно надежно забронированы. 

Назначение этого типа — атака против живых целей противника. Скорость его над землей — 192 клм./час., продолжительность полета 1 1/2 часа над землей. 

Вооружение — 1 пушка 37 мм., 2 подвижных и 4 неподвижных пулемета, все калибра 3,03 лин. 

Большой запас патронов и 140 кгр. бомб. Обозначение GA (G = ground = земля, а А = attack = атака). 

Этот тип самолета осуществлен фирмой Бюинг по проекту, составленному Инженерным Отделом, под условным обозначением GA — 1. Это растяжечные трипланы, два мотора Либерти 400 лош. сил. [83] 

Подготовляется к испытаниям самолет конструкции самого завода Бюинг, GA — 2. Это биплан с мотором Райт 700 лош. сил, TW, 12 цилиндр., впервые вообще ставящимся на аэроплан. 

Тип VII — двухместный самолет с бронировкой мотора, экипажа и баков с горючим. Назначение — связь штаба с войсками, находящимися в бою. Так же, как и для предыдущего типа самолета, для него не важны потолок и скорость полета. Это по нашей терминологии — пехотный самолет. 

Скорость его только 176 клм. в час (над землей), продолжительность полета 3 часа. Полезная нагрузка — 430 кгр. 

Вооружение — неподвижный пулемет, калибр 5 лин., два подвижных пулемета, калибр 3,03 лин., специальный подвижный пулемет для стрельбы под хвост и 136 кгр. бомб. Обозначение IL (I = infantry = пехота, L = liason = связь). 

На вооружении этого типа самолетов нет. Ожидается испытание самолета Оренко IL — 1 (Оренко — сокращенное наименование, получившееся из первых букв названия фирмы Or(dnance), En(gineering), Co(rporation) (т.-е. Инженерно-Артиллерийская Корпорация). 

IL — 1 — биплан, мотор 400 сил Либерти. 

Наблюдательная авиация.

Развитие в этой обширной области применения авиации было весьма значительно. Всего установлено три типа самолетов. 

Тип VIII — двухместный самолет, мотор с воздушным или водяным охлаждением. Назначение — ночное наблюдение за всеми главными транспортными средствами противника по перевозке войск, снабжения и т. п. 

Требования: 

Скорость на 4.500 м. — 176 клм./час. 

Скорость подъема на 4.500 м, — 25 мин. 

Потолок — 6.000 метров. 

Продолжительность полета — 4 часа на высоте 3.000 м. + 1/2 часа над землей. 

Полезная нагрузка — 420 кгр. 

Вооружение. Неподвижный пулемет 3,03 лин., 2 пулемета подвижных, кал. 3,03 лин. и один специальный подвижный пулемет для обстрела вниз. 

Обозначение: «NO» (n = night = ночной, О = observation = наблюдение). 

Этот тип самолета представлен в Американском Воздушном Флоте самолетом, переделанным из самолета типа X, к которому только добавлено ночное оборудование. 

Тип IX — трехместный самолет (мотор с воздушным или водяным охлаждением), представляющий развитие соответствующего типа 1918 года. 

Назначение. Обслуживание артиллерии полевой или береговой обороны. Требования к скорости, потолку, скороподъемности [84] очень близки к таковым для типа VIII. Продолжительность полета 5 1/2 часов. Полезная нагрузка 629 кгр. Вооружение — два сдвоенных подвижных пулемета (кал. 3,03 лин.), один специальный подвижный пулемет для стрельбы вниз. Бомб — 136 кгр. Обозначение — АО (А = artillery = артиллерийский, О = наблюдение). 

Подобного типа самолетов еще нет на вооружении Американского Воздушного Флота, нет и на испытании. 

Тип X — двухместный самолет. Мотор с водяным или воздушным охлаждением. 

Назначение — корпусное наблюдение и разведка. 

Скорость — 192 клм./час., продолжительность полета — 4 часа на высоте 3.000 метров + 1/2 часа над землей. Полезная нагрузка 440 кгр. Вооружение — один неподвижный пулемет, два подвижных, один специальный для стрельбы вниз. Все — калибра 3,03 лин. Бомб — 90,5 кгр. Обозначение — «СО» (С = corps =корпус, О = наблюдение). 

Этот тип самолета имеет своим представителем известный D.H-4B мотор 400 лошадиных сил Либерти), состоящий на вооружении Воздушного Флота Америки. 

Кроме него, в Инженерном Отделе будут производиться, испытания 2 самолетов, сконструированных Отделом — СО — 1 и СО — 2. Первый представляет собою безрастяжечный моноплан, весь металлический. 

Мотор Либерти 400 лошадиных сил с высотным приспособлением. 

Это первый всеметаллический самолет, сконструированный. Инженерным Отделом. СО-2 обычной конструкции, биплан с Либерти 400 лош. сил. На вооружении Американского Воздушного Флота имеются еще два самолета типа видоизмененного «D-H4B». 

Бомбардировочная авиация.

Особенное развитие получила именно бомбардировочная авиация. Вместо двух типов бомбардировщиков, дневного и ночного, найдено необходимым иметь три таких типа. 

На установление типов повлияли результаты опытов с бомбометанием по морским судам летом в 1922 году. 

Постройка и испытания новой бомбы в 1816 кгр. (4000 англ. фунтов) открывает широкие горизонты по применению Воздушного Флота в борьбе с линейным морским флотом противника. Непрерывные усовершенствования прицельных бомбовых приспособлений, позволяющие с большой высоты добиваться большого процента попадаемости, в особенности дают много шансов в пользу Воздушного Флота. 

Тип XI — двухместный самолет, мотор с водяным или воздушным охлаждением. Этот тип самолета предназначен к дневному бомбометанию с большой высоты на поле сражения. [85] 

Требования: 

Скорость подъема на 4500 метров — 30 мин. 

Потолок — 5200 метров. 

Продолжительность полета — 5 часов на высоте 3000 метров, плюс 1/2 ч. над землей. 

Полезная нагрузка — 703 кгр. 

Вооружение: один пулемет 3,03 лин., два подвижных пулемета того же калибра и один со специальной установкой для стрельбы вниз. Бомб — 227 кгр., обозначение «DB» (D = day = дневной, В = bombardement = бомбардирование). 

Тип XI — представлен в Американском Воздушном Флоте самолетом U. S. D9-A. Это обычный биплан с мотором Либерти 400 лош. сил, представляющий усовершенствование известного английского самолета. 

Самолет, еще не прошедший испытание Голлодет DB1, представляет собою безрастяжечный моноплан с мотором 700 лош. сил, сделанный весь из металла. Это образец является наибольшим всеметаллическим аэропланом, когда-либо построенным в Америке. 

Тип XII — многоместный самолёт с мотором воздушного или водяного охлаждения. Назначение — ночная бомбардировка на ближней дистанции. 

В общем разница между типами XI и XII зиждется с большей грузоподъемности и меньшей высотой полета тип XII в сравнении с типом XI. Продолжительность полета прежняя — 5 часов на высоте 3000 метров плюс 1/2 часа над землей. Полезная нагрузка — 1274 кгр. Вооружение 2 сдвоенных подвижных пулемета, калибра 3,03 лин. на специальной установке для обстрела вниз. Бомб 680 кгр., обозначение «NBS» (n = night = ночной, В = бомбардировочный, S = short = ближней дистанции). 

В Американском воздушном флоте имеется на вооружении один тип самолета, удовлетворяющий поставленным типу XII условиям. Это — Глэн-Мартин МВ2 (старая шифровка). Кроме него имеется его видоизменение М. B.S-1. Оба двухместные самолеты с двумя моторами Либерти 400 лош. сил. 

Развитию этого именно XII типа самолетов в Америке будет в ближайшее время посвящено много внимания. 

Упомянутый же самолет «Мартин-бомбер» МВ-2 подвергся вторичному переконструированию конструкторов Инженерного Отдела с целью приспособить его к ночным фотографическим разведкам. 

Тип XIII — многоместный самолет с моторами водяного или воздушного охлаждения. Назначение — бомбардирование глубокого тыла противника для разрушения его «нервных центров». [87] 

Требования: скорость — 152 клм. час., подъем на 3.000 метров — 35 минут, продолжительность полета — 6 часов над землею, полезная нагрузка — 3.400 кгр. 

Вооружение: 2 подвижных пулемета 3,03 лин. и пулемет на специальной установке для стрельбы вниз. Бомб — 2.267 кгр. 

Обозначение NBL (N = ночной, В = бомбардировочный, L = long distance = дальний. 

Такого бомбовоза на вооружении пока нет. На испытании ожидается самолет Варлинг. Это растяжечный триплан с 6-ю либерти по 400 лош. сил, величайший из имеющихся ныне в мире (см. рис. 23). 

Учебная авиация.

В этой области тоже достигнуты значительные улучшения в сравнении с 1918 годом. 

Общие для них требования — это быть легко управляемыми, чрезвычайно прочными, возможно лучше предохранять от ранений их экипаж, обладать средними летными данными. 

Тип XIV — двухместный самолет, мотор с воздушным охлаждением. Назначение — первоначальное обучение. 

Тип XIV имеет бензиновые баки с предохранительным устройством, уменьшающим возможность пожара. 

Скорость — 200 клм., подъем на 3.000 метров в 15 мин. 

Потолок — 4.800 метров, продолжительность 2 1/2 ч. над землей. 

Полезная нагрузка — 64 кгр., не включая экипаж. 

Обозначение: ТА (Т = training = учебный, А = air =воздушный). 

Подобного самолета в Американском воздушном флоте еще нет. 

Ожидаются испытания самолетов Дайтон-Райт ТА — 3, Илиас ТА — 1, Гуфф-Далэнд ТА — 2 и ТА — 4 конструкции Инженерного Отдела. 

Из старых самолетов, приближающихся к требованиям типа XIV, является Томас-Морз S — 4С. 

Тип XV — двухместный самолет с мотором водяного охлаждения. Назначение — первоначальное обучение. Обозначение — TW (W = Water = водяной). Требования те же, что и к типу XIV, кроме мотора. 

Тип XV в Американском Воздушном Флоте представлен ныне самолетом Кертисс JN.4 Н (старой шифровки). 

Развитию его в ближайшее же время будет уделено много внимания. Его же приспосабливают для обучения ночным полетам. Управление двойное. [88] 

Дальнейшее развитие типов аэропланов.

Инженерный Отдел разработал требования ещ к двум типам самолетов. Назначение одного — обороны своих аэродромов и вообще охрана точек, другого — воздушная связь. 

Главные требования к первому типу — это скорость подъема. Именно требуется подниматься на 6000 метров в 18 минут. 

Самолет одноместный, любой мотор. 

Скорость и маневренность — максимальное достижимые. 

Продолжительность полета — 1 1/2 часа. 

Нагрузка всего 160 кгр., обозначение — PS (pursuit = истребительный, s = short distance = ближний). 

Самолет связи — одноместный самолет, мотор с воздушным охлаждением. 

Требования — окончательно не установлены. Судя по испытаниям опытного самолета, эти данные приблизительно таковы: 

Скорость — 144 клм. час над землей. 

Подъем — на 2000 метров — 28 минут. 

Потолок — 2200 метров. 

Продолжительность полета — 6 часов. [89] 

Глава IX. 
Гражданский воздушный флот.
Общее состояние и перспективы.

При изображенных выше неблагоприятных условиях развития гражданского воздушного флота неудивительно, что в Америке незаметно большого качественного прогресса в этой области за все время, протекшее по окончании войны. Ничего подобного тому, что наблюдается в Европе, мы там не найдем. 

Там нет многочисленных воздушных линий, работающих по точному расписанию, нет и института государственной субсидии Воздушным Обществам, что является в Европе так само собой разумеющимся, что никто не спорит об их целесообразности и говорят лишь о том, в какой форме эти субсидии выдавать. [91] 

В результате, в Америке можно сосчитать по пальцам одной руки число крупных частных обществ, занимающихся эксплоатацией каких-либо видов гражданской авиации. 

Между тем, Америка, в силу своих географических условий и громадности расстояний, интенсивной промышленной жизни при которой время, действительно, деньги, а не потеря их, больше, чем любая европейская страна, должна бы всячески культивировать воздушные сообщения. 

Приблизительная статистика.

В виду отсутствия, как упоминалось уже, органа, ведающего всей деятельностью гражданской авиации, отсутствует также и точная статистика и ни у кого в Америке нет полного представления об ее состоянии и деятельности. 

Приблизительная статистика показывает, что половина всех самолетов в стране, находящихся на коммерческой эксплоатации, принадлежит одиночкам-предпринимателям и бродячим летчикам-»цыганам». Другая их половина рассеяна среди большого числа компаний, числом до 125 шт., с двумя-тремя самолетами каждая, т.-е. это те же летчики-цыгане, только осевшие на определенной территории. [93] 

Вот приблизительные цифры деятельности и состояния гражданской авиации за два года. 

	  
	1920 
	1921 

	Приблизительное число самолетов в работе 
	1.000 
	1.200 

	Приблиз. всего пройдено клм. 
	9.000.000 
	10.000.000 

	Число частных обществ, компаний 
	83 
	125 

	Число самолетов в этих обществах 
	365–400 
	500–600 

	Число перевезенных пассажиров 
	115.000 
	122.000 

	Вес перевезенного груз 
	1.000 пуд. 
	2.000 пуд. 

	Число полетов, совершенных компаниями 
	 — 
	130.736 

	Средняя продолжительность полета 
	 — 
	21 минута 

	Средняя плата за короткие расстояния 
	12,5 долл. 
	9 долл. 

	Средняя стоимость клм. пути междугородного воздушного сообщения 
	0,40 долл. 
	0,34 долл. 

	Число штатов, в которых действуют какие-либо воздушные предприятия 
	32 
	34 

	Аэродромы (гражданские) 
	128 
	146 


Короткая средняя продолжительность полетов говорит про малое распространение воздушных сообщений и широкое применение увеселительных воздушных прогулок. 

Воздушные компании.

Из крупных воздушно-промышленных компании надо отметить выдающуюся работу, проводимую Обществом «Воздушных Путей» Аэромарин. Это общество давно уже поддерживает регулярную связь между Флоридой и Кубой и также некоторыми точками побережья Караибского моря. 

В данное время Общество располагает 30 летающими лодками. В течение, например, 1921 года Обществом перевезено 6.914 пассажиров и покрыто 152.000 клм. 

Затем следует упомянуть компанию Кертисс-Индиана на участках Индиано полис — Чикаго, Дайтон и Ранту ль, перевезшая в 1922 году до 10.000 пассажиров, покрыв до 480.000 клм. 

Воздушное Общество Роджерс (перевезено 10.860 человек и пройдено 160.000 клм.) поддерживало сообщение между ст. Луи — Чикаго и Канзас-Сити, Мемфисом и др. городами. 

Остальные компании более мелкого масштаба исполняют ту или иную работу в области мирного применения воздушного флота. 

Для нас особенно интересно удачное использование авиации для охраны лесов от пожара. 

Довольно широкое себе применение самолет нашел в кинопромышленности. В этом отношении американцы достигли виртуозности в акробатии для кино. Переходы с летящего аппарата на другой, сбрасывание на парашюте людей из аэроплана, [94] писание самолетом на небе реклам и т. п. трюки были одно время в большом ходу. После ряда несчастных случаев при этих «выставочных» полетах правительство принялось бороться с ними. [95] 

§1. Воздушная почта.

История.

Особняком в Америке стоит крупнейшее гражданское государственное воздушное предприятие — это воздушная почта. 

В своем 8-м годовом отчете Национальный Совещательный Комитет Воздушного флота называет даже воздушную почту «одним из чудес нашего века». Чудо не чудо, но действительно интересное дело. 

Почтовое ведомство еще в 1912 году в марте ходатайствовало об отпуске 50.000 долларов на опыты по доставке почты воздушным путем. Но это предложение было отвергнуто Конгрессом и не встретило никакого сочувствия или поддержки в общественном мнении страны. 

Полное равнодушие к воздушному делу в Америке, столь для нее характерное, вплоть до начала войны с Германией не позволяло осуществить этот проект до 15 мая 1918 г., когда впервые было установлено регулярное воздушное почтовое сообщение между Нью-Йорком и Вашингтоном. 

В значительной степени и здесь война оказалась двигателем прогресса, так как быстрое воздушное почтовое сообщение [96] нужно было в первую голову в виду военных обстоятельств и важности быстрой связи двух столиц. 

До августа 1918 года воздушная почта была при Военном, министерстве. Почта практически была первым хозяйственным применением авиации. Она безусловно сыграла и играет теперь [97] роль пробуждения в широких слоях общества сознания важности и полезности гражданского воздушного флота. 

Современное состояние.

Воздушная почтовая сеть из года в год расширялась. Надо отметить, что это развитие идет медленнее, чем это было бы возможно в Америке. Воздушная почта неоднократно стояла пред угрозой своего закрытия за неутверждением ее бюджетов Конгрессом. И только дружная агитация народившихся общественных воздушных организаций спасала положение. Теперь усилия почтового ведомства сосредоточились на образцовой постановке собственно одной линии — Нью-Йорк — Сан-Франциско. Линия по длине 4.200 клм., величайшая в мире. Она работает в сотрудничестве с железными дорогами, дабы не терять ночного времени до оборудования линии для ночных полетов. 

В смысле самолетной материальной части, воздушная почта с самого начала находится в очень неблагоприятном положении. Ей дается то, что непригодно военному воздушному флоту. Так, в 1918 году она получила учебные самолеты Кертисса, бравшими всего 90 кгр. писем. Заключение мира принесло с собой некоторое улучшение. Были даны боевые самолеты Де-Хавеленда и некоторые другие. Это было [98] шагом вперед в сравнении с учебными самолетами. Но военные самолеты по самому своему существу, конечно, только в некоторой части удовлетворяют требованиям гражданского применения. Почтовое ведомство старается различными усовершенствованиями конструкций даваемых ей самолетов приспособить их для своей специальной службы. Так, например, почтой был переделан ночной бомбовоз Мартин-Бомбер. Почтовое ведомство прилагает много усилий к тому, чтобы расширить область применения воздушной почты. Производятся опыты со сбрасыванием почты на парашюте на палубы океанских пароходов, с целью ускорить доставку почты через океан, и на землю, для доставки почты в местности, где посадка или не нужна, или невозможна и т. п. 

Вся система воздушной почты с ее аэродромами, промежуточными постами и т. д. связана радио-телеграфом. Благодаря этой независимой сети, воздушная почта в самый короткий срок может любые сведения, например, о погоде, передать через весь континент. 

Производятся опыты по устройству радио-указателей пути (радио-гониометрическим способом) для ночных полетов радиоопределения своего местоположения, изучается применение радио-телефона, маяков и т. д. [99] 

Работа почты характеризуется следующими цифрами: 

С 15 мая 1918 года по 31-ое декабря 1921 года почта сделала 15.076 полетов, покрыв расстояние около 4.884.000 клм., со средним процентом выполнения расписания в 87,9%. За это время перевезено около 62.000 пудов почты. 

В 1922 году число полетов равнялось 7.887. Пройденное расстояние с почтой около 2.447.000 клм., средний процент выполнения расписания — 94,4%. Перевезено почтой 30.610 пудов, число доставляемых писем — 48.988.920. Никакой надбавки за письма почтовое ведомство не установило. 

Воздушная почта разработала проект сети по всей территории Соединенных Штатов, но сильное ограничение ее средств не дает возможности приступить к осуществлению проектов. 

§2. Аэродромы.

Военный период.

Грандиозная воздушная программа повлекла за собой, как естественное следствие, устройство по всей территории Соединенных Штатов значительного числа аэродромов, гидроаэродромов и станций для дирижаблей. 

Со свойственной американцам практичностью, они большинство своих аэродромов строили вполне оборудованными по последнему слову техники этого нового вида инженерного искусства. К концу войны, вместо трех военных аэродромов, они имели уже около 50-ти и вместо одного гидро-аэродрома — 17 гидро-аэродромов. Окончание войны повело к закрытию многих аэродромов и распродаже их оборудования. Так, в воздушном флоте армии осталось всего 16 действующих аэродромов, а в морской авиации — 9. 

Политика в мирное время.

Для того, чтобы облегчить развитие коммерческого и гражданского воздушного флота, в значительной степени зависящих от наличия в стране оборудований в воздушном отношении сети аэродромов и станций различного назначения, Военное Министерство, в лице Управления Воздушного Флота Армии, приняло такую политику для поддержания в порядке своих резервных аэродромов и для дальнейшего развития аэродромов в стране. На Конгрессе Воздушного Флота, состоявшемся в Мэкон, (Джоржиа), в мае 1919 года с участием приглашенных от 32 важнейших американских городов представителей были объявлены такие условия открытия аэродромов с поддержкой от правительства. Города приглашались устраивать аэродромы по образцам, разработанным воздушным флотом армии с руководящими указаниями относительно расположения, размеров аэродрома, его формы, устройства поверхности, подхода [100] к нему, его обозначения. Правительство давало ангары (железные). Взамен этого, города должны были осуществить необходимые улучшения поверхности аэродрома, поставить ангары и содержать аэродром в полном порядке. Эта мера имела определенный успех и многие прогрессивные муниципалитеты стали строить аэродромы на указанных условиях. 

Развитие сети аэродромов.

Но все же в Соединенных Штатах чувствуется большой недостаток в аэродромах. К 1-му декабря 1920 года числилось всего 271 аэродромов, распределенных таким образом: [101] 

Аэродромы (воздушные порты) в Соединен. Штатах. 

	Военные 
	23 

	Морские 
	9 

	Морского ведомства 
	3 

	Почтовые 
	22 

	Муниципальные 
	145 

	Частные 
	69 

	Всего 
	271 аэродром. 


Таким образом, на один воздушный порт приходится 35.000 кв. клм. территории. Для сравнения упомянем, что в Англии (Метрополия) на каждый воздушный порт приходится всего 3.000 кв. клм. 

Особенно растет число аэропортов, принадлежащих муниципалитетам. 

Обозначения.

По инициативе Управления Воздушного Флота армии многие военные и частные летчики, облетев почти всю территорию Соед. Штатов, собрали очень ценные данные о площадках для воздушных посадок. Таких площадок в общей сложности было отмечено около 1000. Большое число площадок и все постоянные аэродромы отмечены условным знаком штата и своим номером, хорошо видимым сверху. Это обстоятельство, понятно, много облегчает летчику труд ориентировки в полете. Для целей ориентировки, кроме того, по всей стране, в тысячах городов попечением Управления Воздушного Флота нанесены опознавательные номера по определенному Коду их. Номера наносятся по большей части на крышах домов, полях для гольфа и т. п. 

Служба погоды.

Сотрудничество американского Бюро Погоды с воздушным флотом началось еще с 1907 года, в связи с состязаниями сферических аэростатов. Во время Европейской войны в Американской Экспедиционной Армии была метеорологическая Секция, снабжавшая в числе других войск и воздушный флот полными данными о погоде каждые 24 часа, и краткими несколько раз в сутки. 

Сведения распространялись по радио. Во время трансокеанских полетов май — июль 1919 года и трансконтинентальных 1919 год — Бюро Погоды снабжало по телеграфу все станции данными о погоде и предсказаниями ее. 

Теперь Бюро Погоды наблюдает за состоянием атмосферы при помощи привязных аэростатов и особых небольших шаров-пилотов на своих шести опорных станциях. На 8-ми других дополнительных станциях производится лишь шаро-пилотные наблюдения. [102] 

Кроме того, Бюро Погоды пользуется услугами 12 метеорологических станций армии и флота, дающих ему свои шаро-пилотские данные. Наблюдения при помощи привязных аэростатов делаются однажды в день, другими способами дважды. На центральных станциях (Вашингтон) все эти сведения тщательно изучаются, наносятся на карты и посылаются в виде авиационных предсказаний по все 13 зон, на которые Соединенные Штаты разделены в метеорологическом отношении. 

Кроме обычных сведений о текущем и будущем состоянии атмосферы (в первую голову о скорости и направлении ветра на разных высотах), в предсказаниях указывается облачность и видимость. 

Передача наблюдений и предсказаний производится преимущественно по радио-телеграфу. 

§4. Воздушная промышленность.

Общее положение.

Общее ее положение достаточно вырисовывалось выше. Только наиболее экономически мощные предприятия могли вынести, не обанкротившись, все невзгоды переходного времени. Американская промышленность, несмотря на все тяжести мирного времени, имеет много шансов встать во главе воздушного прогресса. За последние годы американские самолеты побили несколько мировых рекордов скорости, высоты и др. 

Американские рекорды.

В этом отношении Американская воздушная промышленность переживает сейчас интересный период. Она стремится не только догнать всех ушедших вперед ее за годы войны, но и перегнать — сделаться первой в воздухе. Национальная Ассоциация Воздушного Флота Соединенных Штатов как раз и выбрала себе девиз: «Америка — первая в воздухе». 

Стремление к первенству диктуется тем обстоятельством, что только, достигнув первенства, Америка может надеяться добиться сбыта своих аэропланов за границу. До тех пор она вынуждена вариться в собственном соку, так как никто не станет покупать американских изделий, если гораздо ближе имеются лучшие. 

Конкретно это стремление выражается в погоне за мировыми рекордами. 

Действительно, ей удалось захватить к себе рекорды высоты, скорости, продолжительности полета и друг. 

Первым их если не рекордом, то прекрасным достижением в 1919 г. был первый в истории перелет через Атлантический океан лейтенанта Рида с посадкой на Азорских [103] островах. Самолет типа NC — 4 (4 мотора Либерти 400 сил) был американской постройки. Маршрут был выбран такой: Нью-Фаунленд — Азорские острова — Лиссабон — Плимут. Наибольший перелет с Нью-Фаунленда до Азорских островов занял 15 часов 13 минут полета. Весь маршрут 4.116 миль был пройден в 56 часов 42 мин.{4}. Первый мировой рекорд, достигнутый американцами, был рекорд высоты. Последний рекорд высоты поставил Мак-Реди на самолете Лепер, мотор 400 лошадиных сил с турбо-компрессором. Высота — — 10.518 метров. 

До Мак-Реди на этом же самолете поднимался на высоту 10.093 метра майор Шредер.{5}. 

Рекорд продолжительности полета установлен летчиком Стинсоном, на Юнкерс-Ларсен в 26 часов 19 мин. [104] 

Этот рекорд побит Мак-Реди в 1923 году. Он летал 36 час. 5 мин. 20 сек. 

Рекорд скорости достигался на гоночных самолетах Кертисса и достигал 380 клм. в час. 

Крупные предприятия.

Здесь мы дадим перечень лишь наиболее выдающихся фирм и компаний, занимающихся постройкой воздушных судов или моторов к ним. 

1. Самолето и мотор-строительная компания «Аэромарин». Нью-Йорк. 

Главным образом строит морские самолеты. 

2. Аэроплано-строительная компания Бюинг. Вашингтон. 

Строит морские и сухопутные самолеты. 

3. Кертисс. Корпорация аэроплано и моторостроения. Гардн-Сити. 

Это самое большое воздушное предприятие в Америке. Строит сухопутные, морские самолеты и моторы. 

4. Дайтон-Райтовская Компания. Дайтон, Огио. Строит самолеты и моторы. 

5. Голлодет. Воздушная корпорация. Нью-Йорк. [105] 

Строит гидроаэропланы и аэропланы. 

6. Инженерная Компания L.W. F. Лонг-Айленд (Нью-Йорк). 

Строит самолеты. 

7. Компания Глен-Мартин, Клевленд, Огио. Самолетостроение. 

8. Паккард. Автомобильная компания (Детройт, Мичиган). Строит моторы. 

9. Корпорация Томас-Морз — Итака, Нью-Йорк. Самолетостроительная фирма. И другие, менее известные. 

§5. Общественные организации воздушного флота.

Значение их.

Отсутствие какого-либо правительственного органа, ведающего вопросами гражданского флота, отчасти восполняется наличием многочисленных общественных организаций Воздушного Флота. [106] 

Самой влиятельной, организационно и идейно охватывающей всю Америку, является организация под названием «Национальная Ассоциация Воздушного Флота в Соединенных Штатах Америки» (Вашингтон). Она образовалась в октябре 1922 года на 2-м Национальном Аэроконгрессе в Детройте. На конгресс были созваны представители решительно всех американских Обществ Воздушного Флота, в том числе и Аэроклуба Америки. Последняя организация была малодеятельна и полностью своих функций не выполняла. 

Создание Национальной Ассоциации было всеми встречено с удовлетворением. Давно уже назрела потребность в общегосударственном органе, развивающем все отрасли мирного воздушного флота, в частности — спорт. Прежние многочисленные, но не обеспеченные общим организационным планом местные аэроклубы и другие общества никоим образом не удовлетворяли требованиям времени. Национальная Ассоциация стала официальным представителем Америки в Международной Федерации по воздушному флоту. 

Национальная Ассоциация имеет свои филиалы в 9 корпусных округах, на которые разделена территория Соединенных Штатов. Корпусные филиалы имеют под своим надзором и руководством низшие ячейки Ассоциации. 

Регистрация и контроль рекордов производится по округам самостоятельно. 

Второй Организацией по своему значению следует поставить так называемую Американскую Воздушную Торговую Палату. 

Это — широкая организация воздушных предпринимателей и заводчиков для защиты своих интересов. 

Более узкая, закрытая организация, с подобными же задачами «Ассоциация воздушных фабрикантов». 

Состязания.

В Америке установлено несколько ежегодных состязаний. Наибольшее значение имеет состязание на приз имени Пулитцера, собирающее конкурентов со всей страны. Многие последние мировые рекорды, установленные американцами, установлены именно на этих состязаниях. 

§6. Журналы воздушного флота.

Характеристика.

В Америке довольно много специальных воздушных журналов. Обычно это прекрасно руководимые, отлично издаваемые еженедельники или ежемесячники. Нередко в них сотрудничают весьма высокопоставленные лица и не из воздушных кругов. 

Информация о воздушных делах во всех странах мира своевременна, очень грамотна и обширна. Исключение составляет [107] Советская Россия. О ней обычно сведения поступают через третьи руки и часто поражают своей внутренней противоречивостью и просто бестолковостью. 

Две отличительные черты имеют все эти журналы. 

Промышленный шовинизм.

Первая — это, так сказать, промышленный шовинизм. Американская воздушная промышленность, стремящаяся выйти на вольный воздух внешних рынков, очень ревниво смотрит за всяким, даже отдельным конструктором, приехавшим в Америку. Не повредит ли он развитию экспорта американских самолетов за границу? 

Попытки иностранных фирм обосноваться в Америке встречаются яростным негодованием. 

Фетишизм личности.

Вторая черта, характерная для всей американской жизни, психологии, прессы — это преклонение перед личностью, интерес к личной жизни выдающихся людей, столь свойственный нам. Этот, до некоторой степени, фетишизм личности доходит до того, что в специальном авиационном журнале вы найдете отдел, где сообщается кто на ком собирается жениться, или [108] уже женился, у кого какой ребенок родился и т. д. В прилагаемой иллюстрации (на стр. 107) типичная для описываемого явления фотография, взятая из официального органа «U. S. Air Service». 

Руководящие журналы.

Наиболее известны и распространены следующие журналы, являющиеся руководящими в Соединенных Штатах: 

«Воздушный век (Aerial-Age). Ежемесячный журнал. 5 долларов в год для заграничных подписчиков, Адрес издательства: «U. S. А. 5942. Grand Central Terminal N. J.». 

«Авиация» (Aviation). Еженедельный журнал. Подписная плата в год 6 долларов для заграницы. 

Адрес издательства: 225, Fourth Avenue, N. J. 

«Воздушная служба Соединенных Штатов». (U. S. Air Service). Ежемесячный журнал. Официальный орган армейского и морского воздухфлота. Подписная плата 2 1/2 доллара в год для заграницы. 

Адрес издательства: Star Building, Washington, D. С. [109] 

Заключение.

В чем заключается основной урок, дающийся нам историей создания Воздушного Флота Америки? А вот в чем: экономия, которая слепа к требованиям времени и к возможностям развития воздушного дела, — плохая экономия, ведущая в конечном счете к невольной расточительности в условиях войны и угрожающая военным крахом. 

Даже такая богатая страна, как Америка, которая, казалось, все могла купить, и, действительно, денег на покупку не жалела, все-таки не смогла купить первоклассного воздухфлота даже у своих союзников. 

Теперь же, когда хоть и в спешке, но самостоятельная авиационная промышленность Америки создана, она, при критической для нее конъюнктуре в стране, все же имеет возможность достигать громадных результатов, самостоятельно жить и развиваться. 

Ее историческая ошибка, оплаченная такой дорогой ценой, не прошла для нее даром. В Америке одна ссылка на пример 1917–1918 г. г. является сильнейшим аргументом против любого противника развития воздушного дела. Только собственная, идущая самостоятельными путями, воздушная промышленность в состоянии дать государству твердую уверенность в своем будущем. 

Урок Америки нам надо хорошо уразуметь и сделать соответствующие выводы. 

Примечания

{1} Поэтому, напр., ген. Патрик, н-к В. Флота Армии, несмотря на свои 60 лет, окончил летную школу в июле с. г. 

{2} В апреле 1922 года в Сенат сенатором Уольш внесен проект резолюции об учреждении для нужд Воздушного Флота Академии Воздухфлота. Но положительных результатов эта попытка пока не дала. 

{3} В нашей военной литературе типы аэропланов подобного назначения часто принято называть «боевиками». 

{4} Кстати, лейтенант Рид тотчас же по перелете океана так выразил свои впечатления от полета: «Моим первым впечатлением было, что Атлантический океан ужасно сузился». 

{5} Его полет сопровождался необыкновенным приключением. На высоте 10.093 мтр. у него испортился кислородный аппарат и он без сознания падал до самой почти земли, где, придя в себя на несколько секунд, все же благополучно сел, лишившись тотчас же сознания, заморозив себе глаза, весь обледенелый и оглушенный быстрым падением. 
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Рис. 1. Первый в истории полет аэроплана. Орвиль Райт летит (лежа), Вильбур Райт бежит справа. Китти-Хаук, 17 дек. 1903 г. (стр. 10) 
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Рис. 2. Орвиль Райт (на передн. плане) и Вильбур Райт (рядом) в 1910 г. (стр. 11) 
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Рис. 3. Нью-Йорк. Баттарейный парк. Возд. фотография. (стр. 14) 

[image: image4.jpg]



Рис. 4. Над Манхаттаном. Нью-Йорк. Возд. фотография. (стр. 17) 
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Рис. 5. Нью-Йорк. «Небоскреб» Уульворта. На заднем плане видны мосты Бруклинский и Манхаттан. Воздушн. фотография. (стр. 26) 
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Рис. 6. Весь Нью-Йорк, в перспективе. Возд. снимок. (стр. 27) 
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Рис. 7. Группа самолетов над Филадельфией. (стр. 29) 
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Рис. 8. Летающая лодка над Буффало. (стр. 30) 
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Рис. 9. Дирижабль «Блимы С — 7» в воздушном плавании над американским ландшафтом. (стр. 31) 
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Рис. 10. Американский авиотряд при экспедиционной армии. (стр. 37) 
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Рис. 11. Мягкий дирижабль, небольш. размер. над гаванью. (стр. 38) 
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Рис. 12. Самый большой военный гидроаэроплан (лодка F-5-L). Подъем для совместных упражнений с флотом. (стр. 39) 
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Рис. 13. Мертвые петли, проделанные ночью летч. Смитом над Пан-Американской выставкой (Сан-Франциско). (стр. 42) 
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Рис. 14. «Воздушный флот — это господство над океанами воздуха, воды, земли». (Полет аэропланов над Нью-Йорком и Атлантическим океаном). (стр. 50) 
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Рис. 15. Потопление б. герм, миноносца «G-102» воздушной бомбардировкой (воздушн. снимок). (стр. 53) 
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Рис. 16. Воздушная бомбардировка б. герм. крейсера «Франкфурт» (возд. фотограф.). (стр. 54) 
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Рис. 17. Быв. германский дредноут «Остфрисланд» до воздушн. бомбардировки. (стр. 54) 
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Рис. 18. Дредноут «Остфрисланд» спустя пару минут после начала тяжелой бомбардировки. (стр. 55) 
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Рис. 19. Мартин-Бомбер, первый самолет, потопивший линейный корабль. (x) Военный Министр Уикс, (xx) Н-к Ген. Штаба ген. Першинг, (xxx) герой опытов бомбометания — бригадн. ген. В. Митчель. (стр. 56) 
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Рис. 20. Последняя агония «Алабамы», после попадания потопившей ее 50-ти пудовой авиобомбы (воздушн. фотография). (стр. 56) 
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Рис. 21. Учебный групповой полет авиотряда Арм. Возд. Флота. (стр. 61) 
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Рис. 22. «Боевик» (самолет для атаки живых целей), брониров. обозн. G. А. Постр. зав. Бюинг. (стр. 66) 
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Рис. 23. Гигантский бомбардировщик дальнего действия Барлинга. (6 мот. Х 400 л. с. Либерти). Размах 36 метр., вес с полн. нагр. больше 1000 пудов. (стр. 67) 
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Рис. 24. Флот Атлантического океана и его воздушные силы после 11.000-мильного перехода до Панамы н обратно. (стр. 70) 

[image: image25.jpg]



Рис. 25. Авиоматка (подвижн. плавучая база-аэродром) (стр. 71) 
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Рис. 26. «Оклахома» с самолетом на передней башне, готовым к сбрасыванию его катапультой. Снято с др. самолета, прав. крыло котор. видно на снимке. (стр. 71) 
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Рис. 27. Прикрепление мины к морскому самолету-миноносцу. (стр. 72) 
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Рис. 28. Мина, сброшенная самолетом против дредноута «Оклахома». На воде виден ее след. (стр. 74) 
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Рис. 29. Первый исторический полет маленького дирижабля «Блимпа» С-7, наполненного гелием, над Вашингтоном. (стр. 75) 
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Рис. 30. Эллинг для дирижаблей, величайший в мире. (Лэйкхерст). (стр. 76) 

[image: image31.jpg]



Рис. 31. Жизнь порта Гемптон-Родс, наблюдаемся сверху. (Аэропланы в борьбе с контрабандой). (стр. 86) 
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Рис. 32. Летающая лодка О-ва Аэромарин (с 2-мя Либерти по 400 л. с.) над Нью-Йорком. (Возд. фотография). (стр. 89) 
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Рис. 33. Вверху. Аэроплан над Национальными лесами. Внизу. Лесной пожар, наблюдаемый сверху. (стр. 90) 
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Рис. 34. Самолеты для рекламы. (стр. 91) 
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Рис. 35. Вверху. Самолет Юнкерс, строющийся в Америке под маркой J.L-C. Ларсен. Внизу. Аэроплан на службе по борьбе с лесными вредителями. (стр. 92) 
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Рис. 36. Американские трюки. Прыжок с аэроплана на парашюте. (стр. 94) 
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Рис. 37. Американские трюки. Акробатия на самолете для кино. (стр. 95) 
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Рис. 38. Американские трюки. Переход в полете на другой аэроплан. У верхнего видна лесенка, за которую цепляются. (стр. 96) 
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Рис. 39. К проекту воздушной почты на Аляске. Существующий способ доставки почты. (стр. 96) 
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Рис. 40. К проекту воздушной почты на Аляске. Проектируемый способ. Самолет сел на замерзшую реку. (стр. 97) 
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Рис. 41. Гидроаэроплан доставляет газеты на яхту президента, находящуюся в открытом море. (стр. 98) 
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Рис. 42. Образец американской аэро-карты. Вверху — затемненная полоса — воздухопуть Нью-Йорк — С.-Франциско. Фотоснимок — вид С.-Франциско — ориентировка для летчиков. Многоконечная звезда — магнитная ориентировка. Внизу — рельеф местности в футах. (стр. 100) 
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Рис. 43. Старое и новое. Летающая лодка N-C-4 в португальских водах после перелета Атлантического океана. (стр. 103) 
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Рис. 44. Самолет Гленн Мартин Бомбер над Вашингтоном после полета кругом всей Сев. Америки. (стр. 104) 
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Рис. 45. Двухмоторные летающие лодки Кертисса над морем. (стр. 105) 
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Рис. 46. Ген. Митчель (справа) и его приятели со своими сыновьями. (стр. 107) 

