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Минный заградительный барьер в Северном море.

Также показаны сложные для плавания участки к востоку от Доггер-банки из-за разрозненных минных полей.

С 1-го по 13-е минные поля были американскими.






ЯНКИ-МИНЕЦЫ


ИЛИ

ПОСТАНОВКА МИННОГО ЗАГРАДИТЕЛЬНОГО БАРЬЕРА В СЕВЕРНОМ МОРЕ


АВТОР: КАПИТАН РЕДЖИНАЛЬД Р. БЕЛКНАП, ВМС США Командующий соединением




[image: ]


АННАПОЛИС, ШТАТ МРИЛЕНД ВОЕННО-МОРСКОЙ ИНСТИТУТ СОЕДИНЕННЫХ ШТАТОВ 1920





Copyright, 1919

Copyright, 1920

by

J. W. CONROY

Trustee for U.S. Naval Institute




ПРЕДИСЛОВИЕ



Повествуя о «самой грандиозной операции по постановке мин в мировой истории» — цитируя рождественское поздравление контр-адмирала Клинтона-Бейкера, возглавлявшего британские минно-заградительные силы, — я стремился создать изложение, достаточно увлекательное для широкого круга читателей, во многом потому, что по сравнению с другими операциями наше предприятие удостоилось лишь скудного упоминания в то время. Сама его природа требовала подготовки в тишине и исключала обсуждение хода выполнения. Поэтому излишние технические детали были опущены, хотя многое можно было бы написать из того, что было бы тепло встречено специалистами в этой области.

Весь рассказ основан на данных, полученных из первых рук. Описание формирования соединения для выхода на постановку относится к третьему походу, а не к первому, но эта разница незначительна и затрагивает лишь количество присутствовавших кораблей: шесть кораблей в первом походе, десять в третьем. Всё остальное верно по существу и в деталях.

Помимо того, что эта масштабная операция по постановке мин способствовала скорейшему заключению перемирия, она знаменует собой целую эпоху в применении морских мин в войне. Это было событие в военной истории, а также выдающаяся операция, и заслуга в ней принадлежит не только офицерам и матросам, которые непосредственно участвовали в ней, но также личным составам старых минных сил, чьим трудом по развитию в нашем военно-морском флоте искусства обращения с минами и их постановки в больших количествах во многом и был обусловлен успех этой грандиозной операции.

Детали механической разработки самой новой мины по очевидным причинам не затрагиваются. Воздать должное этой стороне дела могли бы лишь те, кто имел к ней непосредственное отношение, но я рад возможности выразить признательность за ту ценную службу, которую сослужили нашему делу в войне командир С. П. Фуллинивер (ВМС США), ухватившийся за давно искомую возможность реализации подобного предприятия и разработавший ее, а также лейтенант-коммандер Т. С. Уилкинсон (ВМС США), офицеры и инженеры-конструкторы Бюро артиллерийского вооружения и Военно-морской торпедной станции в Ньюпорте (штат Род-Айленд) за их мастерство и изобретательность при проектировании механических элементов в условиях, когда нормальное проведение экспериментов было невозможно.

Что касается кораблей, то личное исследование капитана Дж. Д. Бьюрета (корабельного инженера ВМС США), посвященное проблеме минных элеваторов, стало основой ее блестящего решения, а тот факт, что за весь период службы в минлярах (минных заградителях) потребовалось лишь немного изменений или усовершенствований, хотя и запрашивались предложения, является лучшей данью уважения тем, кто планировал и осуществлял их переоборудование.

Лишь весьма неполно я могу выразить здесь свою признательность за работу моему штабу, в особенности капитану Генри В. Батлеру (ВМС США), чье превосходное командование флагманским кораблем, подкрепленное неутомимой заботой его штурмана, лейтенант-коммандера Дж. К. Каннингема (ВМС США), позволило приближаться к невыставленным минным полям в открытом море и осуществлять навигацию вблизи них. Мне также посчастливилось иметь столь преданного и способного помощника, как коммандер Б. Л. Канага, без неусыпного внимания которого и тактичного улаживания бесчисленных деталей в условиях трудностей наши результаты выглядели бы гораздо менее скромными.

Неотделимыми от наших воспоминаний навсегда останутся превосходные и дружеские официальные и личные отношения с эскортом эсминцев, особенно когда впереди шел эсминец «Вампир». Капитан Г. Р. Годфри (компаньон ордена Бани, обладатель ордена «За выдающиеся заслуги») пишет: «Каждый офицер и матрос 14-й флотилии, удостоившийся чести отвечать за охранение американских минных сил, был полон решимости не допустить, чтобы какая-либо предотвратимая атака вражеской подводной лодки или надводного корабля нанесла ущерб хоть какому-то кораблю соединения». Выражу общее мнение всех нас, сказав, что именно это мы и чувствовали с первого же мгновения нашей встречи серым утром в день прибытия.

Newport, 15 June, 1919.
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ЯНКИ-МИНЕЦЫ

ГЛАВА ПЕРВАЯ Минные силы готовы




Звуки государственного гимна во время утреннего подъема флага разбудили меня, и я встал и выглянул наружу. Какое великолепное зрелище! Зеленые склоны во всей своей свежести, сияющие дроком и желтым утесником, скалистый берег, отражающийся в заливе Ферт, который простирался гладким и прохладным далеко на восток и юг, а вдалеке — заснеженная гора Бен-Вывис. Стоя на якоре у входа в бухту Манлох-Бей, мы любовались ее покатыми берегами, уходящими вглубь Блэк-Айла, славящегося своим плодородием. Дальше располагались Авоч, побеленная рыбацкая деревня, и старинный город Фортрос с руинами собора XII века. Через залив находился Каллоден-Хаус, где спал прекрасный принц Чарльз перед битвой. Прочный, но смягченный по очертаниям утренней дымкой королевский бург Инвернесс покрывал берега и высоты вдоль реки Несс, сверкая в лучах яркого солнца. И как же везде было мирно! «Канандаигуа» и «Сонома» стояли неподалеку, «Каноникус» — дальше, но никакого движения, никакого сигнала, никакого стука двигателей, никаких пульсирующих насосов. Все казалось отдыхающим после тех последних четырех дней нашего перехода через океан, который почти полностью лишил нас сна. Моя ответственность за безопасное проведение соединения закончилась в час ночи, когда оно рассредоточилось у буя, откуда расходились маршруты к нашим базам в Инвернессе и Инвергордоне. Командиры заводили корабли на стояночные места поодиночке, и капитан Батлер бодрствовал до 5 часов утра, нуждаясь при дневном свете в том, чтобы завести «Сан-Франциско» до самого конца. Наконец легший спать, его денщик и ординарец в 8 часов будили его целых 45 минут.

Старший британский морской офицер капитан Г. Ф. Дж. Роули (ВМФ Великобритании) поднялся на борт рано утром, чтобы поприветствовать нас, после чего мы отправились к нашему собственному командующему — контр-адмиралу Джозефу Штраусу (ВМС США), командиру минных сил, штаб-квартира которого располагалась здесь, в Инвернессе, на военно-морской базе США № 18. Осмотрев саму базу — зону ответственности и хозяйство капитана Мерфина, — мы остались на обед в Кингсмиллсе, прекрасном поместье в живописной местности, граничащем с полями для гольфа, с садами, теннисным кортом, лужайкой для крокета и ручьем, где водилась рыба, которое адмирал Штраус, капитан Мерфин и некоторые офицеры штаба арендовали. Для каждого было отрадно видеть нашего начальника столь подобающе устроенным, и это очень ярко проявилось позже, на живописном и приятном приеме в саду, устроенном там 4 июля, в день, который местное население отмечало с неподдельной сердечностью. В целом мы могли считать себя счастливыми как в отношении красоты и привлекательности нашего окружения, так и, как мы вскоре убедились, в отношении гостеприимства и доброжелательности местных жителей.

Американские минные силы прибыли в Шотландию 26 мая 1918 года для взаимодействия с британцами в постановке большого заградительного барьера из мин от Оркнейских островов через Северное море до Норвегии. Для обеспечения нашей доли работы те небольшие минно-заградительные силы, которыми располагал наш флот к моменту вступления в войну и которые состояли главным образом из старых крейсеров «Сан-Франциско» и «Балтимор», были усилены восемью переоборудованными торговыми судами. Всего шестью неделями ранее пять из них присоединились к «Сан-Франциско», флагманскому кораблю соединения, в Хэмптон-Роудс, штат Виргиния, прямо со судостроительных верфей.

Программа для вновь сформированного соединения предусматривала прибытие кораблей в Шотландию, готовыми к минно-заградительной операции, через 45 дней после выхода с верфей. Поскольку работы по переоборудованию носили масштабный характер и едва были завершены, новые корабли были весьма «сырыми» и имели в своем распоряжении всего несколько дней для обкатки. Неполадки в двигателях и рулевом управлении, потерянные якоря, туманы и недостающее имущество неоднократно мешали боевой подготовке. Вплоть до 5 мая 1918 года не проходило ни дня без какой-либо аварии или вынужденного изменения планов. Вместо перехода к репетиции минно-заградительной операции силами соединения мы не могли даже удержаться все вместе в течение хотя бы одного полного дня. И тем не менее мы готовились к операции, в которой при движении кораблей в строю близко друг к другу все должно работать как часы, в течение многих часов без перерыва.

Еще одна неделя боевой подготовки перед переходом через океан была бы, следовательно, вполне оправданной, но ощущение срочности было слишком велико. К тому же нашим минным базам в Шотландии требовались те 500 человек, которых мы должны были им доставить. Поэтому, после четырех лихорадочных дней и ночей финальной подготовки, мы тайком вышли из Ньюпорта, штат Род-Айленд, сразу после полуночи в субботу, 11 мая 1918 года.

Наконец-то в пути! И благодаря слаженным действиям повсеместно — подготовлены лучше, чем ожидалось. Воскресное утро подарило несколько спокойных часов, после чего густой туман не рассеивался до следующего дня. Это было испытанием на прочность столь рано в начале плавания, но поскольку мы держались вместе на протяжении всего этого времени, данный опыт лишь придал нам уверенности. Затем у одного из кораблей вышло из строя рулевое управление, и он едва избежал фатального столкновения. На третьи сутки это же судно сломалось окончательно. Благодаря счастливому предвидению с нами шел мощный буксир «Сонома», который протащил аварийное судно 150 миль до следующего утра, когда поломка была устранена.

Было известно, что появившиеся вскоре после этого у нашего побережья подводные лодки теперь пересекают Атлантику, поэтому на следующий день после полудня мы провели стрельбы по мишеням, чтобы быть готовыми к встрече с ними. Тогда я почувствовал, что мы сможем дать достойный отпор при любой атаке с поверхности. Опасаться нам следовало торпед, пожаров и столкновений. На всех кораблях находились мины, и поскольку мы шли в кильватерном строю на расстоянии всего 500 ярдов друг от друга, взрыв на одном корабле затронул бы остальные.

Вместе с нами шел большой угольщик «Джейсон», загруженный имуществом авиационной станции для Киллингхолма в Англии, которое впоследствии сослужило хорошую службу. На десятый день началась тяжелая погода, и «Джейсон» исчез в темном шквале, сильно раскачиваясь и отклоняясь далеко от курса. Будучи систершипом злосчастного «Циклопа» и не подавая никаких признаков своего присутствия в течение четырех дней, он значительно усилил тревогу, испытываемую нами при входе в активную зону действий подводных лодок. Радиовызовы оставались без ответа. Мы уже почти отчаялись надеяться на его спасение, когда ранним рассветом, как раз перед назначенной встречей с эсминцами, он неуклюже подошел с кормы. И таким образом, несмотря на многочисленные превратности трехтысячного перехода, мы встретили эскорт в полном составе и точно в срок, в назначенном месте.

Наше прибытие к Инвернессу в следующую полночь с 25 на 26 мая 1918 года укомплектовало минные силы в части составляющих элементов, необходимых для предстоящей операции. «Балтимор» и «Роанок» прибыли раньше остальных, доведя наше число до семи. Еще три судна все еще оставались в руках судостроителей, но не было необходимости ждать их начала постановки мин.

В перерывах между операциями соединение разделялось для загрузки: половина в Инвернессе (база № 18), а половина в Инвергордоне (база № 17), в 30 милях от него. Будучи предназначенными для хранения и сборки мин — все они поступали из Америки, — эти базы поначалу располагали скудными средствами для оказания помощи кораблям. Их потребности могли обеспечиваться Королевской военно-морской верфью и двумя складами под руководством контр-адмирала Э. Р. Пирса (ВМФ Великобритании), капитана Танкреда в Инвергордоне и капитана Роули в Инвернессе, которые всегда с готовностью откликались на наши запросы.

Однако девизом всех американских военно-морских сил за рубежом было самообеспечение, и благодаря нашим дальновидным первоначальным запасам и регулярному пополнению транспортами снабжения нам почти не приходилось прибегать к британским складам. Месяц спустя прибыла плавучая мастерская «Блэк Хок». Она не принимала участия в постановке мин, стоя на якоре у Инвернесса отдельно от минного соединения и неся флаг контр-адмирала Штрауса, но ее парк металлорежущих станков и ремонтных материалов делал минные силы автономными в отношении текущего ремонта. За исключением докования, мы крайне редко обращались к британцам за ремонтом.

Однажды растворимые солевые шайбы для главного предохранительного устройства мин почти подошли к концу, так как местные атмосферные условия заставили использовать их гораздо больше, чем предполагалось. Шайбы нужного размера и типа невозможно было достать нигде в течение трех недель, и таким образом нехватка этих крошечных элементов размером с мятную пастилку Life Saver грозила сорвать постановку 5000 мин. Тем не менее на «Блэк Хок» имелся паровой пресс и можно было изготовить штамп — и к тому моменту, когда они потребовались, шайбы в изобилии были готовы, причем, попутно, лучшего качества, чем прежде.

Пока корабли разгружали доставленные ими мины для ремонта на берегу, бункеровались углем и готовились иным образом к постановке мин, более масштабные предварительные вопросы обсуждались на совещании контр-адмирала Штрауса и меня с адмиралом сэром Дэвидом Битти, главнокомандующим Гранд-флотом Великобритании. Вице-адмирал Брок, его начальник штаба, контр-адмирал Клинтон-Бейкер, британский контр-адмирал минных сил, капитан Локхарт-Лейт, начальник его штаба, и капитан Р. А. Паунд из Адмиралтейства присутствовали на этом совещании, которое состоялось на борту флагманского корабля «Куин Элизабет» в Росайте в четверг, 30 мая 1918 года.

Сначала обсуждался вопрос тактики, и я изложил свой план: ставить мины соединением, идущим в строю фронта (линии эшелонированных кораблей), на расстоянии 500 ярдов друг от друга, оставляя на карте след, похожий на нотный стан. Трое судов (позже пять) должны были ставить мины одновременно. Когда корабль освобождался от мин, соседнее судно, готовое и ожидавшее в строю пеленга, начинало постановку. В конце минного поля выставлялись временные малые буи, по которым можно было впоследствии отыскать поле, чтобы продолжить его. Этот план был принят без замечаний.

Поскольку район для постановки мин был официально объявлен за два месяца до этого, противник мог установить там некоторое количество мин в расчете на случайное повреждение наших сил. Единственным осуществимым мероприятием в таких условиях было проведение разведки мин впереди ордера минно-заградительного соединения силами части кораблей охранения из состава эсминцев. Полную защиту получали бы только те корабли, которые следовали непосредственно в кильватере за тралящими эсминцами, причем главная цель состояла в том, чтобы обнаружить наличие вражеского минного поля вовремя, дабы соединение могло сманеврировать в сторону.

На совещании было достигнуто четкое понимание взаимоотношений минного соединения и его эскорта с силами поддержки. Поскольку минное соединение было слабо вооружено и обладало умеренной скоростью хода, оно оказалось бы в крайне невыгодном положении даже против численно уступающих сил легких крейсеров с их превосходящей артиллерией и скоростью. Отсюда возникала необходимость в поддержке, которая состояла бы из эскадры линкоров или линейных крейсеров, либо той и другой вместе, а также легких крейсеров в зависимости от расчетного риска нападения в данный момент. Если возникала угроза нападения, минное соединение и эскортирующие его эсминцы должны были искать спасения в направлении, указанном командующим силами поддержки; в противном случае они продолжали следовать к своей цели, а затем возвращались на базу в соответствии с программой на этот выход. Эскорт эсминцев должен был иметь достаточную силу для отражения любой вероятной атаки со стороны подводных лодок или надводных кораблей, которые могли ускользнуть от сил поддержки и регулярных дозоров.

Было определено местоположение первого минного поля; затем с вице-адмиралом Броком и контр-адмиралом Клинтоном-Бейкером были согласованы дальнейшие детали первого похода на постановку мин, который должен был осуществляться американским и британским соединениями одновременно. Командующий минными силами должен был направить предварительное уведомление адмиралу Гранд-флота не менее чем за четыре дня до того времени, когда минное соединение предположительно будет загружено и готово к выходу. По второму, окончательному уведомлению, направляемому не менее чем за 48 часов, когда станет точно известно о готовности соединения, адмиралом издавался бы совместный приказ по операции с перечислением всех задействованных сил и включением инструкций и разведывательных данных, необходимых для всех участников.



После обеда на борту с адмиралом Битти контр-адмирал Штраус и я простились. В тот же день после полудня мы осмотрели дворец Холируд и совершили прогулку по улице Канонгейт, вернувшись в Инвернесс на следующий день. Материалов для сборки мин, способных заполнить все семь присутствующих минных заградителей, еще не накопилось, однако через несколько дней будут готовы 3400 мин, что достаточно для постановки поля длиной 47 миль, состоящего из одного ряда мин на каждом из трех предписанных горизонтов. Соответственно был составлен график погрузки мин на корабли, включивший «Сан-Франциско», «Балтимор», «Роанок», «Канандаигуа», «Каноникус» и «Хусатоник», для начала работ 7 июня.




ГЛАВА ВТОРАЯ Необходимость и средства




Барьер из мощного взрывчатого вещества поперек Северного моря — 10 000 тонн тротила, 150 корабельных грузов, распределенных на пространстве длиной 230 миль и шириной 25 миль и простирающегося от поверхности почти до глубины 240 футов, — 70 000 закрепленных на якорях мин, каждая из которых содержала 300 фунтов взрывчатки, чувствительных к прикосновению и преграждавших путь немецким подводным лодкам между Оркнейскими островами и Норвегией. Таков был вклад американских и британских минных сил в течение последних пяти месяцев в приближение окончания войны.

Остановка вражеских подводных лодок вблизи их баз, прежде чем они смогут рассредоточиться по торговым путям, очевидно, сорвала бы их кампанию гораздо надежнее, чем простая охота за ними на просторах океана. В этом и заключалась цель Северного минного заградительного барьера, который вместе с барьером у Дувра делал вход в Северное море и выход из него не невозможными, но чрезвычайно опасными. То, что немало подводных лодок нашли свою гибель при попытке преодолеть эти барьеры, в настоящее время является достоверным фактом, а создание Северного барьера, который многие считали невозможным, обеспечило скорое завершение кампании подводных лодок.

Возобновление беспощадной подводной войны стало серьезной угрозой делу союзников, и к моменту нашего вступления в войну их положение было критическим — насколько более критическим, чем миру позволялось знать в то время, адмирал Симс раскрыл в своей книге «Победа на море». Облегчение, достигнутое благодаря системе конвоев, в которой наши эсминцы, первые участники войны со стороны флота, сыграли большую роль, было незамедлительным и важным. Но подводная угроза была далеко не исчерпана и, согласно наилучшим сведениям, должна была вскоре значительно возрасти, в то время как увеличивающееся число транспортов предоставляло врагу больше возможностей наряду с нависшей жуткой перспективой потопления войск.

Из числа дальнейших мер наиболее эффективной стала бы такая блокада, которая удерживала бы подводные лодки в их базах или не пускала бы их туда. Британцы уже заминировали обширный район к северу и западу от Гельголанда, но это препятствие не было непреодолимым, так как немцы из близлежащих мест всегда могли расчистить проход, когда это требовалось. В любом случае, пока не был закрыт пролив Скагеррак, подводные лодки могли использовать этот маршрут без каких-либо помех. Скагеррак оставался открытым по двум веским причинам: нежелание нарушать нейтральные воды и та легкость, с которой германские силы могли совершить налет на любой барьер вблизи их баз. Можно вспомнить, с каким внезапным ущербом небольшой отряд немецких крейсеров совершил нападение на конвой прямо у входа в Скагеррак в октябре 1917 года.

Поэтому для своей эффективности любой барьер должен был находиться вне зоны легкой досягаемости рейдрующих сил, прикрывать Скагеррак, а также располагаться достаточно далеко к северу от британских баз, чтобы не стеснять боевой флот в его столкновениях с противником. Отсюда следовало, что противолодочные барьеры должны были располагаться: один — в районе Дуврского пролива, а другой — через Северное море, от Шотландии до Норвегии.

Закрытие Дуврского пролива, предпринятое британским флотом в одиночку, не нуждается в дальнейших упоминаниях здесь. Хотя сильные приливные течения в этом месте, частые штормы и твердое гладкое дно были неблагоприятны для минных полей, с изрядной долей успеха применялись иные средства, такие как линия сторожевых судов, стоявших на якорях на небольшом расстоянии друг от друга и оснащенных мощными прожекторами, наряду с многочисленными активно действующими патрулями.

Северный заградительный барьер имел бы слишком протяженный фронт, и большая его часть находилась бы слишком далеко от базы для эффективного патрулирования без привлечения огромного числа кораблей. Однако широкое, густо засеянное минное поле несло бы вахту день и ночь при любой погоде без смены и было бы даже более эффективным против плавания в подводном положении, чем против плавания на поверхности, из-за меньшего износа и воздействия на мины волнения на большой глубине под водой.

В северном районе течения были несильными, но глубины дна достигали 900 футов, в то время как до сих пор 300 футов были наибольшей глубиной, на которой когда-либо ставились мины. Само обеспечение минами означало масштабное предприятие, помимо того, что требовало огромного количества того же самого мощного взрывчатого вещества, на которое также предъявлялся большой спрос для снарядов и бомб. Если предположить, что мины готовы, постановка такого их количества стала бы долгой и опасной операцией, на неопределенное время задействующей все имеющиеся у союзников минные заградители. При этом ни британцы, ни мы еще не обладали миной, которая вполне удовлетворяла бы предполагаемым требованиям.



Однако наше Бюро артиллерийского вооружения ВМС было намерено отыскать средства для создания такого барьера, поэтому, когда в мае 1917 года среди множества изобретений, предлагавшихся для победы в войне, г-н Ральф Э. Браун, инженер-электрик из Салема (штат Массачусетс), представил на рассмотрение свое подводное ружье, коммандер С. П. Фуллинивер (ВМС США), ведавший минными делами Бюро, понял: хотя изобретение в предложенном виде не подходит для военно-морских целей, новое электрическое устройство, содержащееся в нем, при его применении к запальному механизму морской мины позволит получить именно то, что мы искали — мину, одновременно чувствительную и обладающую большим радиусом действия. Г-н Браун совместно с Бюро артиллерийского вооружения занялся разработкой нового устройства для подрыва мин. К июлю 1917 года всякие сомнения в его практической применимости рассеялись, и Бюро артиллерийского вооружения смогло дать заверения в том, что, настаивая на закрытии немецких баз, наш флот может предложить необходимые для этого средства.

Экстравагантные заявления были обычным делом в области изобретений мин, а трехлетний опыт войны с его уроками капризности мин делал британцев вполне естественно настроенными скептически по отношению к этой американской находке. Для ознакомления был направлен опытный минно-подрывной офицер, лейтенант Р. Х. ДеСалис (ВМФ Великобритании), получивший орден «За выдающиеся заслуги» за постановку мин на бельгийском побережье. По мере того как новое устройство демонстрировало свои возможности перед ним, холодность сменилась оттепелью, и через два часа он превратился почти в энтузиаста. Основываясь на его докладе, Британское Адмиралтейство с живым интересом взялось за этот план.

Вернувшись из Лондона в середине октября 1917 года, адмирал Мэйо из состава нашего Атлантического флота привез набросок предлагаемой минно-заградительной операции. Документ носил совершенно неофициальный характер: без подписи, без даты, с карандашной надписью поперек верхнего поля: «Адмиралтейство было бы радо узнать, согласен ли военно-морской департамент с планами в представленном виде».

Это поле должно было иметь длину 230 миль — расстояние от Вашингтона до Нью-Йорка, — разделенных на три части, причем средний участок протяженностью 135 миль, названный районом А, выделялся нам, поскольку радиус действия новых американских мин был больше обычного: три такие мины покрывали то же пространство, что и восемь мин других типов. Таким образом экономились численность сил и усилия.

Предполагалось создать три «системы», каждая из которых состояла бы из одного или нескольких рядов мин непосредственно под поверхностью воды, опасных для любого корабля, и других рядов на промежуточных и предельных глубинах, так что независимо от того, идет ли подводная лодка в надводном положении, на обычной глубине или на глубине до 240 футов, шансы были против нее. При отсутствии патрульных судов, загонявших их под воду, подводные лодки естественно шли бы в надводном положении, и поэтому ряды мин верхнего горизонта делались более многочисленными, чем на более глубоких уровнях. Удар мины является внезапным и мощным, и хотя корабль на поверхности может пережить его, для погруженной подводной лодки он обычно оказывается смертельным. Все классы кораблей шарахаются от минного поля, и то, что немцы разделяли это отвращение, подтверждалось захваченными документами, из которых следовало, что подводные лодки не боялись ничего так сильно, как мин.

Этот план не имел прецедентов, и уже при самом беглом рассмотрении становилось очевидно, что его огромный масштаб повлечет за собой массу деталей, требующих тщательной проработки. Некоторые из тех, кто слышал о нем, считали его невозможным и безумным для осуществления. Что касается новых мин, составлявших самую основу всего проекта, — поскольку готовое изделие не появится еще в течение нескольких месяцев, — заявление контр-адмирала Ральфа Эрла, начальника Бюро артиллерийского вооружения ВМС, о том, что мины будут предоставлены вовремя, должно было основываться на испытаниях мины только по частям, с допущением, что все они будут работать должным образом в собранном виде. Действие на основе таких гарантий сразу же задействовало бы сумму свыше сорока миллионов долларов, что делало его позицию смелой и навлекающей неизмеримое поношение, если бы мина в конце концов подвела. Однако ожидание окончательной проверки мины оказалось бы губительным для любой возможности начать постановку барьера до 1919 года.

Сама задача постановки заградительного барьера была бы опасной ввиду постоянной угрозы вмешательства со стороны противника. Одиночное минное поле в открытом море или широко разнесенные поля не представляли крайних трудностей, но постановка серии таких полей столь близко друг к другу, чтобы не оставалось значительных проходов, создавала проблему, для которой еще не просматривалось действительно практического решения.

В течение четырех дней проект рассматривался Генеральным советом ВМС в Вашингтоне. Время поджимало, потребность была велика, новая мина сулила очень многое. Настрой наших офицеров был благоприятным. Мое собственное высказанное мнение, основанное на трехлетнем опыте минного дела, сводилось к тому, что, хотя возникнут трудности и масштабы окажутся даже большими, чем предполагалось до сих пор, план тем не менее осуществим, находится в русле нашего опыта постановки мин по своему принципу и, хотя он сможет быть эффективным едва ли наполовину или на четверть, он стоил того, чтобы его выполнить. Одобрение Британского Адмиралтейства и вера в жизнеспособность плана подразумевались в первоначальном документе, но прямое подтверждение было запрошено и получено по кабелю на основе их трехлетнего военного опыта и знания условий Северного моря. И таким образом план поступил к министру военно-морских сил с одобрением Генерального совета, как обещающий достаточную степень успеха для оправдания его осуществления.




ГЛАВА ТРЕТЬЯ Базы в Шотландии




Британское минно-заградительное соединение должно было действовать из Гранджемута, что возле Росайта на заливе Ферт-оф-Форт. В качестве базы для сборки мин и операций американского соединения британские военно-морские власти выбрали Инвернесс и Инвергордон в Шотландском нагорье, расположенные соответственно на заливах Инвернесс-Ферт и Кромарти-Ферт, которые впадают в залив Морей-Ферт на расстоянии около восьми миль друг от друга. Одной базы было бы достаточно, и в некоторых отношениях это было бы удобнее, но ограниченные средства транспорта через Шотландию требовали наличия двух баз. Требование к медленным минным транспортам совершать плавание по сложным маршрутам вокруг северной оконечности Шотландии увеличило бы время их нахождения под угрозой подводных лодок и потребовало бы большего эскортирования силами эсминцев, поэтому было решено выгружать их грузы на западном побережье в пунктах, обеспечивавших короткий подвоз через Шотландию: в Форт-Уильяме, у западного окончания Каледонского канала, и в Кайл-оф-Лохалше, где переправляются на остров Скай. Грузы транспортировались по каналу на моторных баржах и по Хайлендской железной дороге.
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Здания для сборки и хранения мин.

Военно-морская база США № 18, Инвернесс.






Для выдачи кораблям мин, во всех отношениях готовых к постановке, базам требовалось большое количество людей для цеховых работ, помимо других — для транспортировки, поддержания порядка, канцелярской работы, работы в столовых и санитарного обеспечения. Все береговое учреждение находилось под началом капитана О. Г. Мерфина (ВМС США), в распоряжении которого на каждой базе имелось 20 офицеров военно-морского флота США и 1000 матросов, а также по 3 офицера и 60 матросов в каждом из пунктов разгрузки: в Форт-Уильяме (фактически в поселке Корпак) и Кайле. Штаб-квартира располагалась в Инвернессе в силу его лучших средств связи и более центрального расположения. Капитан Мерфин отплыл в Англию 13 ноября для руководства подготовкой баз. Вместе с ним отправился коммандер Т. Л. Джонсон, в то время командовавший малым минным заградителем «Дьюбьюк», который должен был досконально вникнуть в обстановку и возвратиться в Вашингтон в возможно короткий срок с ответами на длинный список вопросов — обо всем, что мы могли тогда счесть полезным знать для разумного сотрудничества при подготовке.

Крупные, прочные каменные здания двух неработающих винокуренных заводов: «Далмор» в трех милях от Инвергордона и «Глен-Албин» в Мюртауне, где шлюзы Каледонского канала выходят в Инвернесс-Ферт, — чистые, сухие и хорошо вентилируемые — обеспечивали отличные условия проживания для личного состава. Более мелкие строения подходили под офисы, но для организации питания, кухонь и прачечных потребовались значительные пристройки. На каждой базе был организован барак Христианской ассоциации молодых людей (Y.M.C.A.), а в Инвернессе небольшая гостиница «Мюртаун» была превращена в небольшой госпиталь. Это заведение, равно как и аналогичное в Далморе, находившиеся под началом капитана Э. Дж. Гроу (медицинская служба), предназначались для легких больных или случаев оказания экстренной помощи. Главной опорой в отношении госпитального ухода был Стратпеффер — мирное время курорт с минеральными водами — в 20 милях от каждой из баз. Там была развернута военно-морская база-госпиталь США на 1000 коек под началом капитана Э. С. Богерта из медицинского корпуса силами медицинского отряда Стэнфордского университета.

Здания для сборки и хранения мин были возведены на прилегающих свободных участках земли, причем от главной железнодорожной ветки к ним были проложены подъездные пути, что обеспечило хорошую связь между двумя базами, а также с пунктами приема грузов и отправки готовой продукции. Большинство металлорежущих станков и прочего цехового и конторского оборудования, а также имущество для нужд личного состава прибыли из Соединенных Штатов.

В Инвернесс-Ферте были проведены дноуглубительные работы для допуска наших минных заградителей в бассейн Болью-Бейсин вблизи входа в канал. Навигационные знаки для захода в залив были улучшены, так как обычно суда нашего размера заходили туда редко, да и то только днем. Кроме того, на всем протяжении Каледонского канала было устроено освещение для ночной навигации миноносных лихтеров (барж), перевозивших мины.

Рабочая сила в Нагорье была дефицитной, а зима выдалась суровой. Работа продвигалась медленно, со значительным отставанием от ожиданий. Капитан Мерфин столкнулся со множеством трудностей и разочарований в поставках из Соединенных Штатов. Несмотря на доброжелательность всех окружавших его людей, он, должно быть, часто чувствовал себя очень далеко от дома; но впоследствии искреннее восхищение, неоднократно выражаемое всеми посетителями баз, должно было окупить его шесть долгих месяцев напряженного труда. В конце концов базы были готовы вовремя, а их пропускная способность, как и скорость транспортировки, вдвое превзошли первоначальную оценку: обе базы вместе были способны собирать по 1000 мин в день, готовых к постановке.

Отправка личного состава баз началась небольшими командами в декабре, но поскольку помещения для полного штата не были готовы вовремя, а потребность использовать весь транспорт для переброски войск стала острой во время великого немецкого наступления в марте 1918 года, штаты баз были укомплектованы не более чем примерно на две трети, когда минное соединение отплыло от американского побережья в мае. Большая часть отсутствующего личного состава в количестве 750 человек должна была поэтому доставляться самим соединением. Хотя это задержало надлежащую организацию личного состава баз, постановки мин это не затормозило.




ГЛАВА ЧЕТВЕРТАЯ Снабжение минами




За те же прошедшие полгода полным ходом шла и другая подготовка как на родине, так и за рубежом. Обеспечение минами — задача нашего Бюро артиллерийского вооружения ВМС — само по себе составило бы историю великого интереса. Учитывая, сколько времени потребовалось на разработку предыдущих типов мин, успех изобретения, появившегося уже после нашего вступления в войну, был действительно примечательным, тем более из-за невозможности испытать ни одной полной мины в сборе до заказа 100 000 штук.
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Мина в воздухе при подъеме на борт.

Груз-указатель глубины находится в левом нижнем углу.




Мины для открытого моря в больших количествах, устанавливаемые сходу — то есть с идущих на значительной скорости кораблей, — требуют якорей с автоматическим регулированием глубины. Подобный механизм претерпел важные изменения во время войны, и новые американские мины нуждались во всех усовершенствованиях, чтобы гарантировать постановку на заданной глубине. Они должны были ставиться на гораздо большие глубины, чем когда-либо предпринимавшиеся ранее, к тому же в более глубокой воде.
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Сбрасывание мины через кормовой лацпорт.

Падение с рельсов в воду составляет девять футов.




В этом помогали три британских офицера с большим опытом минного дела: лейтенант-коммандер Г. О. Мок (Королевский военно-морской резерв), лейтенант Р. Х. ДеСалис (ВМФ Великобритании) и лейтенант-коммандер Гарольд Ишервуд (Добровольческий резерв ВМФ Великобритании). Последний был опытным конструктором и сыграл важную роль в проектировании нашего нового минного якоря, который был аналогичен британскому минному якорю поздней модели.

Современная морская мина состоит из минного защитного колпака (корпуса), шарообразной или яйцевидной формы диаметром около одного ярда, смонтированного на якоре в виде железного ящика размером около 30 дюймов в квадрате, соединенных стальным тросом штерт-тороса диаметром около ⅜ дюйма. Минный корпус содержит заряд мощной взрывчатки — в наших минах 300 фунтов тротила — и запальный механизм. Эта конструкция имеет высоту около 5 футов и весит 1400 фунтов. Четыре маленьких колеса на якоре катятся по стальным рельсам, позволяя легко перемещать мины по палубам к месту сбрасывания.
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Последовательность операций после сбрасывания мины.




Когда мина падает за борт, минный корпус и якорь всплывают на поверхность и некоторое время плавают, все еще удерживаясь вместе, причем часть корпуса мины находится над водой. Снаружи к якорю крепится 90-фунтовый груз-указатель глубины (лаг-линь), содержащий катушку со стальной проволокой диаметром ⅛ дюйма («тросик лаг-линя»), сделанной такой же длины, на какой мина должна находиться под поверхностью. Таким образом, если мина должна находиться на глубине 160 футов под поверхностью, длина тросика делается равной 160 футам. При падении мины за борт лаг-линь отделяется, разматывает свой тросик и доходит до конца с рывком, который освобождает расцепной крюк, удерживающий мину и якорь вместе. Натяжение тросика также поднимает защелку на катушке внутри якоря, позволяя штерт-торосу разматываться. Почти сплошной лаг-линь стремится погружаться быстрее, чем более объемный якорь, благодаря чему тросик поддерживается в натянутом состоянии до тех пор, пока лаг-линь не достигнет дна. После этого тросик сразу же ослабевает, освобождая защелку, фиксируя катушку и предотвращая дальнейшее разматывание штерт-тороса. Якорь, продолжая погружаться, затягивает мину под воду до тех пор, пока сам не опустится на дно. Таким образом, мина в конечном итоге всегда закрепляется на желаемой глубине под поверхностью независимо от неровностей океанского дна. Корпуса мин обладают достаточной плавучестью, чтобы тянуть кабель строго вверх от якорей в обычных условиях, но при течении они отклоняются от вертикали, что несколько больше погружает их на глубину, чем планировалось. По этой причине любой район с сильными течениями неблагоприятен для минного поля — с одной из таких трудностей британскому флоту пришлось столкнуться при закрытии Дуврского пролива.

Поскольку к октябрю новая мина была выведена из стадии экспериментов в отношении своих основных особенностей на Военно-морской торпедной станции в Ньюпорте (штат Род-Айленд), некоторые важные механические детали мины теперь дорабатывались на борту «Балтимора» капитаном А. В. Маршаллом, работавшим непосредственно под началом Бюро артиллерийского вооружения. К тому времени, когда были готовы полностью собранные изделия, «Балтимор» уже был отправлен за границу, поэтому проверка испытанием легла на плечи «Сан-Франциско» под командованием капитана Г. В. Батлера. Это произошло в марте и апреле.

Ни один бросок костей не ждали с таким напряжением, как эти первые проверочные испытания. На них были поставлены сорок миллионов долларов, половина из которых уже была потрачена. Результаты первого дня успокоили нас, но потребовалось еще два дня — из-за различных задержек, — прежде чем нам удалось взорвать полностью снаряженную мину. Она была установлена в Чесапикском заливе, в хорошо обозначенном и охраняемом месте, в той самой глубокой воронке, где водоворот создал проблемы немецкой подводной лодке «Дойчланд» во время ее первого обратного рейса. Однако разместить мину вдали от фарватера не представлялось возможным, так как вода в других местах была недостаточно глубокой для наших целей. Ранним утром второго дня подошел линкор «Аризона», направляясь слишком близко к ней. Сигнал «Вы входите в минное поле!» заставил его переложить руль на борт и дать полный ход назад. Мы видели поднимающуюся муть с расстояния в две мили. Поскольку поднять мину было невозможно, каким же облегчением стало то, что ее наконец взорвали тралением!



Окончательные испытания мины в целом, завершенные в апреле у мыса Энн, состоялись уже после того, как несколько партий деталей мин были отправлены за границу, но успех мины с ее первых испытаний показал, насколько внимательными и наблюдательными были все те, кто занимался ее проектированием и испытаниями.

В октябре предполагалось, что отгрузка мин начнется в январе, однако из-за задержек с завершением детальных планов и сложившихся ненормальных условий в промышленности эти отгрузки не выходили на регулярный уровень вплоть до мая, так что корабли и мины были готовы одновременно.

Секретность, равно как и своевременность поставок, обусловили то, что производство было разделено между 500 подрядчиками и субподрядчиками, некоторые из которых находились так далеко на западе, как Миссисипи. Определенные детали мин от разных производителей собирались другими, и все детали стекались в Норфолк, штат Виргиния, пункт отправки через Атлантику. Планирование этого разделения, заключение контрактов и организация инспекции всех изделий — с учетом задействованной транспортировки и множества самых разных типов фирм: изготовителей стальных канатов, автомобильных предприятий, литейных заводов, машиностроительных цехов, электриков, изготовителей штампов и даже кондитеров — представляло собой поистине сложную паутину. Какое неутомимое трудолюбие и какое бесконечное терпение в условиях давления были вложены в эту работу, могут в полной мере оценить лишь коммандер Фуллинивер и его помощники.

Рядом с арсеналом военно-морского флота на Сент-Джулиенс-Крик, близ военно-морской верфи в Норфолке, было построено крупное предприятие по снаряжению мин взрывчатым веществом. Это предприятие обладало большей мощностью, чем любое другое подобное учреждение, и было вполне достаточно для обработки 1000 мин в день. Высокоэффективная взрывчатка плавилась в паровых котлах до консистенции густой каши и разливалась по 300 фунтов тротила за раз в сферические корпуса мин. Автоматическое устройство прекращало подачу при достижении нужного веса, а механический конвейер медленно перемещал мины к концу пирса, к моменту достижения которого они успевали остыть настолько, чтобы их можно было грузить на ожидающее судно. Жаркая работа у этих паровых котлов в течение долгих летних месяцев! Тихое, но важное подразделение, через которое прошло 25 000 000 фунтов тротила при постоянном риске пожара. Несколько матросов потеряли сознание от ядовитых паров котлов, и один умер. Эта обязанность была монотонной и незаметной, но выполнялась с похвальной добросовестностью.




ГЛАВА ПЯТАЯ Общее снабжение и транспорт




В условиях чрезвычайного спроса на продовольствие и все виды военного имущества за рубежом было вполне естественно, чтобы обычные припасы для нашего участка операции Северного заградительного барьера поступали из Америки, а британские источники использовались только для заправки топливом и поставок свежих продуктов. Подробности здесь излишни, за исключением упоминания их полноты — во многом благодаря усилиям капитана Г. С. Шефера из финансовой службы. Уладив дела на родине, он около середины декабря отплыл в Англию, где потребности баз можно было определить наилучшим образом. С ним отправился помощник казначея Р. Н. Смитер (Резерв ВМС США), который впоследствии стал его преемником, и лейтенант Томас Ньюхолл (Резерв ВМС США), зачисленный на службу главным образом в связи с транспортировкой грузов минных транспортов через Шотландию. Его опыт работы на железнодорожном транспорте и тактичная энергия стали ценным активом. После их отъезда закупками и поставками неутомимо занимался помощник казначея А. Б. Пикок (Резерв ВМС США), который весьма успешно добивался эффективного продвижения дел. Однажды утром, после того как какой-то товарный вагон отсутствовал в течение двух недель, он доложил, что поисками лично заинтересовались уже восемь президентов железных дорог, — и вагон тут же нашелся.
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Пароход-минный транспорт.

Двадцать четыре таких судна постоянно использовались для перевозки деталей мин в Шотландию для сборки и постановки.




Для перевозок за пределы прибрежной зоны грузы мин должны были отправляться на специальных судах, которые могли бы перевозить и общие грузы для проведения операций. Минные транспорты должны были быть скорее небольшими, чем крупными, чтобы свести к минимуму влияние на ход операции в случае потери одного из них. Поскольку требовалось постоянное задействование около 60 000 тонн, были отобраны 24 так называемых «озерных» парохода средней грузоподъемностью 2500 тонн, построенных на Великих озерах для каботажной службы. Они были вооружены против подводных лодок, укомплектованы флотскими экипажами и должны были следовать в конвоях по два-три судна каждые восемь дней, начиная с февраля. Их оснащение и руководство осуществлялись Морской заграничной транспортной службой, которая предоставляла их по графику. Малая скорость, обусловленная их небольшими размерами и дешевой постройкой, делала их хорошей добычей для подводных лодок, которые в апреле потопили один из таких транспортов — «Лейк Мур» с 41 членом экипажа на борту, что стало почти единственной нашей потерей личного состава за всю операцию. Это была еще одна часть всей операции, остававшаяся незаметной, хотя и имевшей важнейшее значение, и она привлекла бы к себе всеобщее внимание, если бы не была выполнена столь безупречно.

Большой объем и опасный характер этих грузов требовали специальных мер для их погрузки, для чего исключительно использовался пирс Южной железной дороги № 4 в Пиннерс-Пойнте напротив Норфолка, штат Виргиния. Поскольку этот пирс был достаточно большим для одновременной сборки нескольких грузов, на нем можно было полностью формировать судовые партии, и таков был план до тех пор, пока великая катастрофа в Галифаксе не вызвала сильное местное сопротивление относительно места погрузки мин на борт. Переносить предприятие по снаряжению мин тротилом было уже поздно, и поскольку возражения местных жителей были неоспоримо обоснованными, возникла реальная проблема. Доставка снаряженных мин на лихтерах от арсенала на расстояние 17 миль к якорной стоянке взрывчатых веществ, как предлагалось изначально, была бы очень медленной — практически невозможной в плохую погоду, — даже если бы имелись в наличии достаточные буксирные средства, лихтеры и рабочая сила, не говоря уже о дополнительных перегрузках каждой мины с сопутствующими повреждениями и риском. Благодаря своевременным усилиям капитана В. Дж. Максвелла (ВМС США), который осуществлял общее руководство погрузкой и отправкой мин, был прорыт фарватер до пирса арсенала, где пароходы могли принимать мины напрямую после погрузки не вызывающей возражений части их грузов у пирса № 4. Таким образом, интересы местных жителей были учтены при соблюдении наивысшей меры безопасности.

Для быстрого обращения с минным имуществом было разработано несколько остроумных приспособлений. Два соединенных вместе минных якоря весом 1600 фунтов мог перекатывать один человек, что обеспечивало значительную экономию труда при погрузке 2000 штук за один рейс. Причал также стал местом предварительной сборки некоторых деталей мин, что потребовало создания мастерской и организационной структуры по отгрузке. Все работы выполнялись рядовым составом военно-морского флота под руководством лейтенанта А. Дж. Лава и коммандера Р. Э. Коркогана (корпуса паймастеров). Вскоре эти пароходы стали принимать снабжение и для нашей боевой эскадры, действовавшей в составе Гранд-флота, — по 500 тонн за раз.




ГЛАВА ШЕСТАЯ. Образец качества




В то время как в начале марта уточнялись детали испытаний мины, от Британского Адмиралтейства поступила срочная просьба выделить один или несколько минных заградителей в помощь для постановки миннного заградительного барьера в Северном Ирландском проливе. Этот проход использовался медленными конвоями, следовавшими к западному побережью с заходов в порт Ламлаш на острове Арран, и здесь необходимо было пресечь активность подводных лодок. В этих местах произошло потопление «Тускании».

В то время для этой задачи могли рассматриваться только «Сан-Франциско» и «Балтимор», и поскольку первый из них был флагманским кораблем, был отправлен «Балтимор». На вопрос по междугородной связи «Как быстро вы можете выйти?», капитан Маршалл ответил «Немедленно», догадываясь о пункте назначения, и 4 марта он вышел из Нью-Йорка, чтобы присоединиться к британскому лайнеру «Левиафан» в качестве эскорта для быстроходного конвоя из Галифакса.

По общепринятым меркам «Балтимор» был безнадежно устаревшим — он был на годы старше многих своих офицеров и членов экипажа, — но он побывал в Манильском заливе с Дьюи и в остальном отличился за свою долгую и разнообразную службу. Хотя он считался тихоходным кораблем, постоянной шуткой было то, с какой легкостью он раз за разом развивал дополнительную скорость в критический момент. Благодаря хорошему капитальному ремонту в начале войны и способностям, а также заразительному энтузиазму своего механика, лейтенанта Р. П. Молтена (ВМС США), он теперь завершил 9-дневный трансатлантический переход на скорости 13 узлов, по большей части в штормовую погоду, с трехчасовым рывком на 18,6 узла — на 2 узла быстрее, чем считалось безопасным для его машин, — просто чтобы не отставать от «Левиафана».

Он прибыл в Гринок (Шотландия) 17 марта, готовый к работе, но настолько раньше срока, что его первые мины были доставлены только 13 апреля. Без каких-либо предварительных испытаний, несмотря на то, что мины были британскими и нового для «Балтимора» типа, он сразу же вышел в море, начав постановку глубоководного минного заградительного барьера между островом Айлей и ирландским побережьем, который должен был препятствовать прохождению в подводном положении, но не на поверхности.

Поскольку на его борт было отправлено больше мин, чем составляла его заявленная вместимость, 10 штук пришлось разместить на верхней палубе, и последняя из этих мин при спуске по подъемнику застряла из-за качки корабля и повисла в шахте лифта. Уильям Дж. Пауэрс, оружейный мастер 1-го класса, проявив немедленную личную инициативу, при неминуемой опасности падения 1800-фунтового груза или обрыва одного из датчиков цели мины, извлек детонатор и тем самым устранил главную угрозу для корабля. Перед следующим походом «Балтимора» его собственные механики удлинили рельсовые пути на минно-спускной палубе, чтобы разместить 180 мин вместо 170, поскольку британское военно-морское командование желало, чтобы каждый раз он выставлял большее число мин. Еще четыре раза он выставлял по 180 мин — 18, 21, 28 апреля и 2 мая, причем всегда ставил их ночью в районе, кишевшем подводными лодками.

Требовалось сурдоустойчивое судовождение — как для того, чтобы поставить мины именно там, где предполагалось, поскольку их якорные тросы были нарезаны по длине (якоря были неавтоматическими), так и для того, чтобы подходить вплотную к ранее поставленным минным заграждениям, избегая их при этом. В одной из таких операций гирокомпас вышел из строя в критический момент. Штурман, коммандер Джордж В. Хьюлетт (ВМС США), сохранил хладнокровие и невозмутимость, хладнокровно и точно внося поправки в магнитный компас, словно маневрируя для обхода мели, а не для того, чтобы пройти всего в 500 ярдах от минного поля.

«Балтимор» выставил все это минное заграждение самостоятельно — в общей сложности 899 мин. Он действовал непосредственно под началом контр-адмирала Клинтон-Бейкера (Королевский ВМФ), который прислал телеграмму с поздравлениями по случаю успешного завершения первых трех операций, а когда в конце мая корабль был отозван в наши минные силы, он написал капитану Маршаллу:


Еще раз я хочу поблагодарить вас за все, что вы сделали, и за ту неизменную готовность помочь, которую вы, ваши офицеры и экипаж корабля всегда проявляли. Очень жаль, что работа, которую вы начали и столь блестяще выполнили, не будет завершена, во всяком случае пока, хотя вы, несомненно, будете выполнять столь же полезную работу в другом месте в ближайшем будущем. Удачи вам и вашему кораблю.



Это минное поле стало причиной гибели двух вражеских подводных лодок, и в этом районе больше практически не наблюдалось активности субмарин, что в значительной степени следует отнести на счет достижений наших минных сил. И как образец качества перед началом минирования Северного моря, работа «Балтимора» внушила нашим коллегам уверенность в том, что мы сможем выполнить свою часть — с большим отрывом наибольшую долю — в этой грандиозной операции в открытом море. Как воспето в нашей песне:




“The Baltimore was the first away.

She traveled a thousand miles a day,

To show the Allies the lively way

Of the Yankee Mining Squadron.”










ГЛАВА СЕДЬМАЯ. Сборка и погрузка мин




После совещания на борту «Куин Элизабет» на наших военно-морских базах полным ходом велась подготовка мин для первой операции. Одна группа собирала и испытывала якоря, другая — мины, третья — грузы-указатели глубины, четвертая — груз-указатель глубины вместе с якорем, а пятая занималась окончательной сборкой мины и якоря в сборе, называемой единицей. Отрезок минного пути стандартной колеи позволял проверить колеса якорей и тем самым предотвратить проблемы на борту из-за их заедания или соскакивания с путей корабля во время постановки мин, что могло привести к прерыванию минного ряда. Это делает честь качеству изготовления, испытаниям на базах и установке минных путей на корабле — ни одного подобного срыва за всю серию операций не произошло.


[image: ]
Мины и минные якоря в ожидании сборки.

Для удобства обращения якоря перевозились парами.




Регулировка спускового механизма производилась в запертом помещении, секрет был доверен лишь немногим. Это была тонкая работа, требующая терпения и методичности, поскольку от ее точности зависело, будет ли мина боеспособной или окажется пустышкой. Добросовестность при таких регулировках поддерживать достаточно трудно, когда счет повторений идет лишь на десятки. Когда же в дело вовлечены сотни и тысячи, нагрузка на внимание становится колоссальной.

Перед погрузкой мин в вагоны для отправки на лихтеры каждая мина снаряжалась прессованным тротиловым «ускорителем» (бустером) и в нее устанавливался детонатор — все было готово к постановке, — а также проверялось наличие и исправность пяти предохранительных устройств. Эти приспособления предотвращали срабатывание спускового механизма до тех пор, пока мина не достигала определенной минимальной глубины под водой и не находилась в воде около 20 минут, а также предотвращали взрыв в случае падения за борт во время погрузки. Такие устройства обычно функционируют исправно, и расчет делается не на одно из них, а на несколько одновременно, каждое из которых делает минную постановку безопасной при обращении со стороны опытных людей. На раннем этапе обучения работе с минами неизменно усваиваешь правило: относиться к ним всегда с уважением — никаких вольностей. Даже самые безопасные взрывчатые вещества и самые надежные механизмы имеют свойство давать периодические, необъяснимые сбои.
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Погрузка мин на лихтеры.

На базе № 18 на Каледонском канале в Инвернессе.




Готовые мины поднимаются в открытые товарные вагоны для доставки к воде, откуда они отправляются партиями по 40–80 штук на лихтерах к кораблям. После выгрузки на рельсовые пути минного заградителя удаляется одна предохранительная чека (остаются четыре), после чего мина проверяется на предмет каких-либо повреждений, полученных за время трех перегрузок при транспортировке со складов.

Север Шотландии представлял собой запретную зону, однако поступали сообщения, что информация может дойти до противника за 18–20 часов — времени достаточно для принятия противодействия. Учитывая такую активность на базах, лихтеры, шедшие к кораблям гружеными и возвращавшиеся порожними, а также прибытие крупного эскорта эсминцев 5 июня, было очевидно, что намечается скорая операция. По крайней мере, час отправления можно было сохранить в тайне, и выход был назначен на полночь. Два отряда минной эскадры и эскорт эсминцев должны были собраться в 1 час ночи 7 июня непосредственно за Саторсом — высокими скалистыми мысами у входа в Кромарти-Ферт. В этот первый раз приготовления продолжались до самого часа, предшествовавшего снятию кораблей с якоря.
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Флагманский корабль эскадры «Сан-Франциско».

Прием минных лихтеров у бортов в Инвернесс-Ферте.




Репетиция этой операции была невозможна нигде, кроме как на бумаге, но ее тщательное изучение позволило разработать инструкции, которые были исчерпывающими и в то же время достаточно гибкими на случай непредвиденных обстоятельств. Приказ на операцию содержал полную программу, включая график минирования с указанием времени начала постановки для каждого корабля и количества выставляемых мин. Это было детально разобрано с капитанами, после чего капитан Г. Р. Годфри (Королевский ВМФ) и я провели совещание с контр-адмиралом Штраусом по общим аспектам похода. Капитан Годфри, командовавший британским эсминцем «Вампир» и 14-й флотилией эсминцев, был нашим первым командиром эскорта.

Наша операция не должна была стать «дракой капитанов». Командная работа была непреложным условием. Каждое корабль должен был неукоснительно удерживать свою позицию на протяжении всего времени и выполнять выделенную ему задачу точно по расписанию. В инструкциях говорилось: «Однажды начав, строго придерживайтесь запланированного времени независимо от пропуска сигналов или задержек с ними». В противном случае в заградительном барьере образовались бы бреши, которые невозможно заполнить без пустой траты времени и пространства, а на борту остались бы мины, которые следовало выставить. Требуемая высокая степень слаженности означала, что каждый человек должен отчетливо понимать свою роль в общем результате и осознавать свою ответственность за возложенный на него участок. Со временем все это усвоят, но вдолбить это необходимо было заранее. Было чрезвычайно важно, чтобы первая операция увенчалась безоговорочным успехом.

Соответственно, проведя предварительный осмотр каждого нового корабля, я обратился к командам всех кораблей, отчасти чтобы прокомментировать их работу к тому моменту, но главным образом чтобы заручиться максимальной отдачей от каждого отдельного человека. Слухи и домыслы до сих пор были источниками всего, что они знали о предстоящей работе. Теперь же им рассказали о ее масштабах и важности — о том, что ее выполнение считалось сомнительным, но командир их эскадры пообещал успех от их имени, пообещал успех того рода, который достигается только благодаря слаженной командной работе на каждом корабле и во всей эскадре в целом. Каждый человек должен был осознать, что теперь, во время войны, от него требуется максимум усилий, как никогда ранее в его жизни; что как бы ни казалась проста и незначительна его обязанность, она принадлежит ему, и на него рассчитывают в том, что он не допустит, чтобы работа кого-то другого была выполнена лучше, и что в нашей работе, затягивающейся на долгие часы, внимание ни на секунду не должно ослабевать — к 600-й мине нужно относиться с такой же тщательностью, как и к первой. Люди слушали с предельной сосредоточенностью — ни один взгляд не дрогнул, едва ли шевельнулся хоть один мускул, — излучая такую уверенность, что на борту «Каноникуса», который я застал в прекрасном состоянии, я смог завершить напутствие словами: «А когда последняя мина будет выброшена, единственным сигналом, который я намерен вам отправить, будет ““Каноникус” сработал отлично!”»




ГЛАВА ВОСЬМАЯ
Первый поход на постановку мин




Накануне нашего первого выхода моросил дождь и стояла дымка. Попытки поспать перед выходом не увенчались успехом: непосредственно перед этим было слишком много забот. Когда наступил одиннадцать часов, а два корабля, которые должны были подойти из внутренней якорной стоянки в бухте Боль-Бейсин, так и не появились, мы на флагмане стали гадать о причинах. Вода убывала, прошла еще половина часа — неужели они так и не придут? Сигналы и радиосвязь не проходили. Очень скоро, если уже не сейчас, они потеряли бы возможность пройти по новому углубленному каналу. Наконец, около полуночи они показались. Лоцманы задержались из-за недоразумения на берегу, самого по себе незначительного, но мы лишь чудом избежали десятичасового опоздания, что при нашей первой операции произвело бы дурное впечатление как извне, так и изнутри.

Выход осуществляется без сигналов, на борту все погружено во тьму и безмолвие, если не считать грохота якорной цепи, когда корабль снимается с якоря. По мере того как «Сан-Франциско» медленно направляется в открытое море, сигнальный квартирмейстер один за другим докладывает, что остальные корабли снимаются с якоря и следуют за нами. Теперь мы даем две трети хода. Полный состав наблюдателей находится на своих постах с предупреждением о необходимости сохранять бдительность, а команды отправляются к батарее, поднимая на мгновение небольшой шум, после чего снова воцаряется тишина. Форт-Джордж подает сигнал об открытом проходе, мы увеличиваем скорость до стандартной, и по мере того как второй корабль проходит через противолодочные сети, все они выстраиваются в кильватерную колонну на дистанции 500 ярдов друг от друга. Скалистый берег вырисовывается высоко и темно с левого борта, не показывая ни единого огонька в домах. Со стороны открытого моря смутно видны небольшие патрульные суда, несущие дозор против затаившейся опасности. Еще пятнадцать минут, и мы замечаем длинные, низкие силуэты, крадущиеся на темном фоне мыса Норт-Сутор. Это эсминцы эскорта, выходящие для образования охранения. Вслед за ними мы различаем более крупные, высокие, движущиеся тени — наш отряд с другой базы: один, два, три, четыре, пять! Все на месте! Отряды рассчитаны по времени так, что достигают буя соединения одновременно, и весь отряд продолжает движение без оставок, вместе — 10 кораблей в двух параллельных колоннах на расстоянии 500 ярдов друг от друга. Впереди и по обе стороны идут четыре эсминца, всего 12. Никаких сигналов, никаких огней, никакого звука, кроме тихих голосов на мостике и плеска воды за бортом. Через три мили вода углубляется до 60 футов. Защищенная вспышка с флагмана на противоположный корабль-лидер, и вся эскадра одновременно сбавляет ход, чтобы выпустить параваны — те подводные устройства наподобие выстрелов, которые служат для защиты от плавучих и якорьных мин на пути следования. Всего несколько минут, и в каждой колонне снизу вверх передается знак «да», передаваемый кораблями последовательно — еще одна вспышка с флагмана, и мы снова возобновляем стандартную скорость, продолжая движение из залива Морей-Ферт через широкий в одну милю канал, который ежедневно тралится на наличие мин.
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Минные силы в море.

Возвращение на военно-морскую базу после постановки девятого минного поля.




В районе островов Пентленд-Скеррис, недалеко от дома Джона О’Гроутса, мы поворачиваем на восток, и здесь по мере нашего прохода силы поддержки выходят из Скапа-Флоу: шесть легких крейсеров, затем эскадра линейных крейсеров и еще одна эскадра из четырех линкоров, причем каждая эскадра охраняется шестью эсминцами. Весьма внушительны эти великие корабли, величественные в своем движении, когда они устремляются на юг и восток, исчезая в утренней дымке, которая увеличивает их возвышающиеся громады. Мы больше не видим их до следующего дня, но знаем, что они там, на страже против рейдеров.



Британский минный заградительный отряд также вышел в море — четыре корабля общей емкостью 1300 мин, но мы не встречаемся. Хотя нас защищают те же тяжелые эскадры, мы действуем независимо, в разных районах. На этот раз они направляются к участку возле норвежского побережья, называемому районом C, в то время как мы должны начать с юго-восточного угла среднего участка, района A, и двигаться на запад.

Мы идем прямо к Удсире, небольшому острову у норвежского побережья, который служит ближайшим хорошим ориентиром для отсчета при выходе к исходной точке постановки мин. Мы обнаруживаем маяк Удсир около 23:30, подходя к нему на расстояние примерно 11 миль, поворачиваем на север для прохождения достаточного расстояния с целью точного определения места, а затем берем курс в открытое море. Точное определение позиции минного поля необходимо для последующей постановки другого минног поля вблизи него, а также для безопасности судов, которые будут вытраливать мины после войны. Требуется устойчивый ход и руление с минимальным изменением курса — никаких колебаний, никаких пробных маневров, поскольку ни имеющееся в распоряжении время, ни подводная опасность этого не позволят.

Все идет гладко до поворота на курс в открытое море, когда один из эсминцев пересекает курс слишком близко под кормой «Сан-Франциско» и обрывает его лаг-линь / груз-указатель глубины [натянутую проволоку (для измерения пройденного расстояния)]. Это тонкая рояльная проволока, поставляемая на катушках по 140 миль проволоки, общим весом в одну тонну. Небольшой груз удерживал конец на дне, и тогда миля проволоки означала пройденную по грунту милю без каких-либо сомнений.

Проволока вскоре запускается снова, а поскольку «Балтимор» протягивает свою проволоку с другого фланга и погода достаточно ясна для хороших навигационных пеленгов и астрономических наблюдений, никакого вреда не наносится. Мы держим курс на точку, лежащую на семь миль впереди исходной точки, чтобы эскадра могла одновременно повернуть на курс минирования и иметь еще полчаса на то, чтобы прийти в порядок.

Это хлопотная ночь и раннее утро: удержание кораблей в строю, проверка навигации, пристальное наблюдение во всех направлениях за подводными лодками — ведь мы находимся на их регулярном маршруте — проверка мин для придания им окончательного вида и выполнение других подготовительных работ, которые неизбежно оставляют на последний момент. Около четырех часов штурман флагмана, капитан 3-го ранга Каннингем, докладывает, что мы достигнем исходной точки в 5:27 утра. Капитан Батлер и я проверяем его расчеты, и в 4:27 подается сигнал о том, что минирование начнется через час. Команды отправляются на минно-заградительные посты, чтобы убедиться в готовности всего оборудования, а затем ожидать приказа. На флагмане мы ждем докладов о готовности. Корабль за кораблем подают сигналы утвердительного характера. Они готовы, каждый до единого.

Вот сделан последний поворот, и развевается сигнал о начале постановки через семь минут. Корабли выстроены в единую кильватерную колонну траверзом, мчась к исходной точке — словно скаковые лошади при поднятом флаге стартера. Это волнующее зрелище. Как все пройдет после стольких месяцев — а для некоторых из нас и лет — подготовки? Наша сегодняшняя работа будет иметь большое значение для тех, кто находится в Вашингтоне.

Ни один корабль не отклоняется от линии даже на четверть корпуса. Командир Канага стоит с часами в руках: «Две минуты, одна минута, тридцать секунд, пятнадцать?» Он вопросительно поднимает взгляд. Кивок — все в порядке. «Пять секунд — спустить!» На первых кораблях, приступающих к постановке, взмывают вверх красные флаги — знак того, что их минирование началось, и с минно-сбрасывающего поста на корме флагмана поступает весть: «Первая мина за бортом». Пока все идет хорошо.

Теперь постановка мин идет строго по расписанию. Каждый корабль дает своему преемнику пятиминутное предупреждение и по сбрасывании последней мины за борт вывешивает сигнал: «Немедленно начинаю постановку мин; я приостановил [работу]». Преемник начинает соответственно, поднимая свой красный флаг. Штабные офицеры на борту «Сан-Франциско» следят за этими сигналами, сверяя время с расчетным, а также подсчитывая секунды, прошедшие между сбрасыванием последовательных мин с тех кораблей, чьи кормы мы можем видеть. То тут, то там наблюдается отклонение в несколько секунд — в остальном все идет по графику, точно так же, как планировалось перед отправкой из Соединенных Штатов.

Самая тяжелая задача выпала на долю «Хусатоника» — нового корабля с новой минно-заградительной установкой, тип которой еще не опробован в службе, и с неопытным в минировании экипажем: сбросить 675 мин без перерыва, по 1 мине каждые 11½ секунд, в течение 2 часов 10 минут. Его помощник находится наготове на случай любого сбоя, однако «Хусатоник» завершает задачу без единой остановки, установив мировой рекорд — непрерывную линию мин длиной 28 миль. В другой раз «Каноникус» поставил 860 мин за 3 часа 35 минут, образовав непрерывную линию длиной 43 мили.

Около 20 минут спустя после начала постановки был ощущен взрыв и за кормой замечен водяной столб. Несколько минут спустя это повторилось снова, и за ними последовали другие взрывы через разные интервалы времени и на различных расстояниях, некоторые из которых едва виднелись на горизонте. Другие, которые были ближе, о чем свидетельствовала резкость толчка, не выбрасывали водяных столбов, что указывало на то, что они находились на средних или наибольших глубинах.



Во время контрольных испытаний, проведенных у мыса Энн в апреле, было замечено, что мина на среднем уровне погружения (на глубине 160 футов) при детонации не вызывала никаких возмущений на поверхности в течение 8 секунд, и лишь затем — не больше, чем рябь от легкой зыби над подводной скалой. На самом глубоком уровне погружения (на глубине 240 футов) детонация производила не больше поверхностного волнения, чем бывает в бокале хорошо охлажденного шампанского. Поскольку корабль находился примерно в 800 ярдах, удар был сильным и резким. Было видно, как от удара дрожит вся поверхность воды, но прямо над самой миной, когда через 27 секунд вышли газы, поверхностное волнение было не сильнее того, с которым безопасно могла бы справиться прогулочная каноэ. За этим следовало появление маслянистого следа на воде, однако его невозможно было различить на расстоянии свыше мили или вообще разглядеть при наличии барашков на волнах.

Наблюдатели фиксировали количество, время и примерное положение всех взрывов, а на борту «Сан-Франциско» и «Балтимора» у гидроакустических приемников дежурили операторы-слухачи, обеспечивавшие полный подсчет. Мнения наблюдателей разошлись, поскольку показатели звуков и толчков варьировались в зависимости от расстояния и глубины. Некоторые взрывы давали затяжной гул, временами казавшийся невооруженному уху двумя или тремя взрывами в быстрой последовательности, но в гидроакустическом приемнике каждый взрыв давал отчетливый, безошибочный звук.

Подсчеты «Сан-Франциско» и «Балтимора», расходившиеся всего на 2 единицы, практически сошлись на цифре в 100 взрывов, что составляет около 3 процентов от всех поставленных мин. Хотя идеальный результат был бы желателен, детонации показали, что минное поле живо и чувствительно, а их количество оказалось невеликим для новой мины, которая еще не находилась в эксплуатации достаточно долго для устранения мелких дефектов.

Удивительно для тех, кто находился на палубе и мог всё видеть: тот первый взрыв, должно быть, сильно испугал людей в машинном отделении, в угольных бункерах и на нижних минных палубах. Там внизу удар звучит резче, и именно там в первую очередь можно было ожидать сопутствующих повреждений в виде сорванных фланцев труб или потекших котельных труб. Впрочем, будь то орудие, торпеда или мина — все едино: обязанности выполняются точно так же.

По мере того как мины на сбрасывающей палубе медленно движутся к корме, мины на нижних палубах перемещаются вперед, к элеваторам и наверх. Рабочие пространства тесны, проходы узки, переборочные двери везде, где возможно, закрыты. В нужный момент дверь открывается, переносной участок минных путей устанавливается на место, мины из этого отсека вытаскиваются, и дверь снова водонепроницаемо закрывается — все это как можно быстрее. Тесно, жарко, душно от масляного пара и морской болезни — это потная, неприятная работа под палубой. Но жалоб на кораблях не слышно. Это настроение отлично выразил один матрос в письме домой:


Когда первая мина полетела за борт, я испытал странное чувство ликования. Страх, опасности и неопределенности, окружающие нашу работу, слетели с меня, как глупые фантазии ночного кошмара. Там, наконец, был забит гвоздь в гроб кайзера. Что бы ни случилось, я оправдал свое существование. Появись в открытом море весь германский Флоте открытого моря, я уверен, что отправился бы на свой боевой пост с ликующим криком.



Длительная активность по подготовке эскадры и ее выводу делает для меня тяжелым сидение сложа руки — нечего делать, пока все идет хорошо, но при этом необходимо постоянно сохранять бдительность для принятия мгновенных решений в случае какой-либо аварии. Спустя почти четыре часа график выполнен. Сбрасываются некоторые буи-опоры для их дальнейшего использования при постановке следующего минного поля. Затем колонна кораблей принимает более узкий походный ордер, и мы держим курс обратно на базу. Батлер, Канага и я обмениваемся молчаливыми поздравлениями. Наша совместная работа принесла хорошие плоды.

Команды приводят в порядок палубы, моются, а те, кто свободен от вахты, засыпают где попало — палубы буквально усыпаны ими. Помимо обязанностей, общих для всех военных кораблей, перемещение 400-тонных масс мин в медленном, но неуклонном темпе крайне утомительно, даже при помощи паровых лебедок.

Мы еще не закончили. Ожидание спокойной полуденной дремоты вблизи мостика грубо прерывается дымовой завесой, поставленной эсминцами. Не зная, что это всего лишь учение, все руки бросаются по боевым постам. Затем один минный заградитель должен остановиться, чтобы подтянуть ослабшую гайку. Два эсминца остаются для его охраны, и все трое догоняют нас через несколько часов. Следом в поле зрения появляется дирижабль, а затем обширный дым застилает горизонт, превращаясь в конвой из 50 судов. Наконец, посреди обеда сирена идущего прямо за нами корабля истошно вопит: «Подводная лодка по левому борту!»

Пока минзаги по сигналу одновременно отворачивают в сторону от опасного направления, «Вампир» проносится на скорости 30 узлов, чтобы сбросить две глубинные бомбы в указанной точке. Капитан Годфри подает сигнал: «Что бы там ни находилось, эти бомбы удержат его на дне довольно долго». Снова водворяется тишина, мы возвращаемся к нашему холодному пайку, замечая при этом, что название «минный заградительный отряд» выбрано неудачно. Его следовало бы назвать «Клубом сорок минут [полных тревоги часов]».

К тому моменту со всех кораблей поступили доклады об отсутствии потерь. Все были готовы приступить к новой операции по получении мин, и без дальнейших происшествий мы вернулись на прежние якорные стоянки, прибыв туда в 3:30 следующего утра. Но до окончания этого памятного для нашей жизни дня я передал по сигналу эскадре следующее:


Сегодняшняя операция стала отличным достижением для каждого корабля и для эскадры в целом. Тот факт, что имели место преждевременные взрывы, нисколько не умаляет высококлассного обращения с минами и выдержанного хода. Уверенность в личном составе и вера в общее дело вполне оправданы, и командиры кораблей могут по праву гордиться своими экипажами, как и командующий гордится эскадрой.
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Спущен на воду на заводе «Юнион Айрон Уоркс» в Сан-Франциско 26 октября 1889 г. как защищенный крейсер; введен в строй в качестве миннного заградителя 21 августа 1911 г.; длина 324 фута, ширина 49 футов, наибольшая осадка 24 фута, водоизмещение при полной нагрузке 4583 тонны; двухвинтовой, 18 узлов; четыре 5-дюймовых 51-калиберных орудия, два 3-дюймовых зенитных орудия, 170 мин; офицеров 22, команды 350; дополнительно для штаба флагмана: офицеров 5, рядовых 47; всего на борту 424.

«Балтимор» — капитан А. В. Маршалл (ВМС США)

Спущен на воду на верфи Крэмпа в Филадельфии 26 октября 1888 г. как защищенный крейсер; введен в строй в качестве минного заградителя 8 марта 1915 г.; длина 335 футов, ширина 48½ футов, наибольшая осадка 24 фута, 5482 тонны; двухвинтовой, 18 узлов; четыре 5-дюймовых 51-калиберных орудия, два 3-дюймовых зенитных орудия, 180 мин; офицеров 21, команды 339; всего 360.

«Роанок» — капитан К. Д. Стернс (ВМС США)

Спущен на воду 30 августа 1911 г., носил имя «Эль-Диа» (El Dia); введен в строй в качестве минного заградителя 25 января 1918 г. на верфи Титен и Ланг в Хобокене, шт. Нью-Джерси.

«Хусатоник» — капитан Дж. В. Гринслейд (ВМС США)

Спущен на воду 14 ноября 1899 г., носил имя «Эль-Рио» (El Rio); введен в строй 25 января 1918 г. на верфи Титен и Ланг.

«Канандаигуа» — капитан У. Х. Рейнольдс (ВМС США)

Спущен на воду в мае 1901 г., носил имя «Эль-Сигло» (El Siglo); введен в строй 2 марта 1918 г. на судостроительном и судоремонтном заводе «Морс Драй Док энд Репайр Компани» в Бруклине, шт. Нью-Йорк.

«Каноникус» — капитан Т. Л. Джонсон (ВМС США)

Спущен на воду 14 ноября 1899 г., носил имя «Эль-Сид» (El Cid); введен в строй 2 марта 1918 г. на верфи «Морс Ярд».

Все четыре предыдущих корабля были построены на судостроительной и машиностроительной верфи в Ньюпорт-Ньюс, шт. Вирджиния, в качестве грузовых лайнеров для компании «Саузерн Пасифик Стимшип Компани» (линия Морган). Длина 405 футов, ширина 48 футов, осадка 20 футов, водоизмещение 7000 тонн; одновинтовой, 15 узлов; одно 5-дюймовое 51-калиберное орудие на корме, два 3-дюймовых зенитных орудия в носовой части; 830 мин штатно, 900 максимум, размещаются на трех палубах; офицеров 21, команды 400; всего 421.

«Квиннебауг» — командир Д. Пратт Манникс (ВМС США)

Спущен на воду 14 октября 1898 г., носил имя «Джефферсон» (Jefferson); введен в строй в качестве минного заградителя 23 марта 1918 г. на судостроительном и судоремонтном заводе «Робинс Драй Док энд Репайр Компани» в Бруклине, шт. Нью-Йорк.

«Саранас» — капитан Синклер Ганнон (ВМС США)

Спущен на воду в 1899 г., носил имя «Гамильтон» (Hamilton); введен в строй 9 апреля 1918 г. на заводе «Джеймс Шеван энд Сонз, Инк.» в Бруклине.

Оба судна были построены Джоном Роучем с сыновьями в Честере, шт. Пенсильвания, в качестве каботажных пассажирских и грузовых лайнеров для пароходной компании «Олд Доминион Стимшип Компани»; длина 375 футов, ширина 42 фута, осадка 18½ футов, водоизмещение 5150 тонн; одновинтовые, 16 узлов; одно 5-дюймовое 51-калиберное орудие на корме, два 3-дюймовых зенитных орудия в носовой части; мины: 612 штатно, 642 максимум, размещаются на двух палубах; офицеров 18, команды 392; всего 410.

«Шомут» — капитан У. Т. Клувериус (ВМС США)

«Арустук» — капитан Дж. Харви Томб (ВМС США)

Оба судна были спущены на воду в 1907 г. на верфи Крэмпа в Филадельфии под именами «Массачусетс» и «Банкер-Хилл» соответственно; введены в строй в качестве минных заградителей на военно-морской верфи в Бостоне, шт. Массачусетс, 7 декабря 1917 г.; длина 387 футов, ширина 52 фута, осадка 17½ футов, водоизмещение 3800 тонн; двухвинтовые, нефтяное отопление котлов, 20 узлов; одно 5-дюймовое 51-калиберное и одно 3-дюймовое зенитное орудие в диаметральной плоскости на корме, одно 3-дюймовое зенитное орудие в носовой части; 320 мин штатно, 352 максимум, все размещаются на одной палубе; офицеров 20, команды 346; всего 366.



Итого по эскадре:

Tonnage, 54,000 tons.

Мины: штатно 5530, максимум 5834.

Офицеров 208, нижних чинов 3839; всего 4047.

Кроме того, в состав эскадры входили четыре морских буксира, как описано в главе 22.




ГЛАВА ДЕВЯТАЯ
Спорт




Нехватка некоторых деталей мин, при производстве которых возникли сложности, задержала подготовку ко второму походу, и эта передышка пришлась как нельзя кстати, поскольку в последнее время мы работали с предельной нагрузкой.

Хотя в порожнем состоянии жить на минных заградителях было вполне комфортно, все менялось с принятием мин на борт. Тогда лишь немногие матросы могли подвесить свои гамаки, а остальным приходилось спать на палубах. Столовые столы сдвигались вплотную, всюду торчали кронштейны и острые углы, готовые порвать одежду, мины постоянно находились под рукой, а повсюду тянулись минные рельсы высотой по колено или поворотные круги, о которые неосторожный человек мог споткнуться или ободрать голень. Курение на нижних палубах запрещалось, а пространство на верхних палубах было весьма ограниченным для столь многочисленных экипажей. Люди не жаловались — такие матросы не станут жаловаться на неудобства, которые кажутся временными и неизбежными, когда они сопутствуют важному делу, вызывающему у них живой интерес; однако, поскольку неудобства невозможно было устранить, и напротив, они должны были возрастать с частотой выходов и ненастной погодой, для поддержания прекрасного, бодрого духа, отличавшего всю предшествующую работу, требовалось достаточное разнообразие развлечений.

Пусть отчет о спортивной жизни эскадры, составленный в конце сентября мичманом Уолтером П. Хансоном (резерв ВМС США), редактором нашего «Спортивного вестника» (Athletic Bulletin), расскажет о проделанной работе в истинном стиле спортивных репортажей:


Обстановка была новой, практически беспрецедентной и требовала немедленных действий. За исключением «Сан-Франциско» и «Балтимора», ни на одном из кораблей не было традиционной атмосферы военного корабля, столь необходимой для формирования корпоративного духа (esprit de corps). Это была новая эскадра, укомплектованная по большей части новобранцами, выполнявшая новую операцию в незнакомых водах. Требовалось нечто такое, что сплотило бы это рожденное войной соединение в единое нерасторжимое целое, воспитало бы командный и высокий эскадренный дух, опираясь на старые традиции и закладывая основы для новых, а также разожгло бы энтузиазм людей до такого накала, который обеспечил бы успех задуманного гигантского предприятия и принес бы поражение германским подводным силам.

Существовали и другие не менее важные причины, по которым создание спортивной организации было необходимо. Постановка мин в оспариваемых водах — отнюдь не самая легкая и не самая безопасная обязанность. Есть, спать и работать в непосредственной близости от тонн смертоноснейшего взрывчатого вещества из известных человечеству, а затем патрулировать день и ночь в кишащих подводными лодками водах с тем же взрывчатым веществом в качестве груза — зная, что одна хорошо нацеленная торпеда, удачно поставленная мина или несколько вражеских снарядов уничтожат весь экипаж корабля, а возможно, и всю эскадру — это совсем не тот вид отдыха, которого искал бы измотанный делец для лечения «нервов». И матросы, несмотря на расхожее заблуждение в Америке, остаются всего лишь людьми. Частые выходы на постановку без каких-либо промежуточных периодов отдыха неизбежно должны были сказаться на состоянии личного состава.

Расслабление и развлечения были необходимы им в той или иной форме. Куда же им было обратиться за ними? К театрам и центрам развлечений двух охваченных войной шотландских селений? Они были почти мифом и не могли удержать внимание рослого матроса и получаса в неделю. Что же тогда — Христианская ассоциация молодых людей (Y.M.C.A.)? Да, до некоторой степени, но даже эти преданные труженики не могли решить проблему. Людям требовались активные развлечения, азарт, острые ощущения, все то, что могло отвлечь их мысли от работы на несколько часов несколько раз в неделю по прибытии на берег.

Очевидно, на этот вопрос был лишь один ответ: здоровый отдых в виде организованного соревновательного спорта. Спорт всех видов и форм, команды, сформированные на каждом корабле, и официально признанная и управляемая организация, направляющая деятельность всей эскадры. Дух соперничества и честная спортивная борьба должны были стать ключевыми элементами этого движения под единым руководящим началом под надзором командующего эскадрой.

Официальный «сезон» был торжественно открыт 4 июля на обеих базах соревнованиями восьми команд. Первоначальный успех превзошел все ожидания. Энтузиазм местных жителей придал этому дню все черты открытия регулярного сезона лиги в Штатах. Игры проходили в упорной борьбе, а игроки, подбадриваемые криками сотен преданных болельщиков, продемонстрировали отличный уровень игры. Деятельность торговых предприятий была приостановлена в честь нашего Дня независимости, и, судя по всему, местные жители решили посетить празднества в полном составе: в Инвернессе собралось более трех тысяч человек, с жаром пытавшихся постичь тонкости этой игры.

С этого момента успех спорта в эскадре был обеспечен. Когда корабли находились в порту и погода позволяла, не проходило ни дня без проведения одной или нескольких игр. Каждую команду горячо поддерживал весь экипаж ее корабля, причем даже офицеры забывали о своем достоинстве и вовсю орали вместе с болельщиками. В этих проявлениях люди были сдержанны и внимательны к соседям, осознавая, что местный обычай не одоспевает подобного шума, хотя теперь к этому относились с полным добродушием, поскольку мы, казалось, в этом нуждались.

Спортивная деятельность не ограничивалась бейсболом. Культивировались и поощрялись гребля, легкая атлетика, команды по перетягиванию каната, бокс и борьба. 4 июля все утро было отдано состязаниям по гребле. Было показано отличное время на мильной дистанции и продемонстрированы прекрасные мореходные качества. Дневные легкоатлетические соревнования вылились в упорное состязание, результаты которого сделали бы честь любому первоклассному американскому университету. В День труда (Labor Day) было организовано аналогичное спортивное состязание, и вновь был достигнут тот же успех при участии тысяч местных жителей.



Бокс и борьба развивались на отдельных кораблях, и, как правило, один вечер каждую неделю отводился под «счастливые часы» для поединков на ринге и на матах. Амбициозные молодые люди бросали грозные вызовы, которые немедленно подхватывались соперниками с других кораблей, и последовавшие за этим схватки — редко обходившиеся без кровопролития — по своему значению для укрепления корпоративного духа (esprit de corps) были равносильны морскому бою.

Прекрасные поля для гольфа и теннисные корты находились в шаговой доступности от обеих баз, и во многие дни командующий эскадрой возвращался с поля для гольфа в Нигге на баркасе, забитом 18 офицерами. Судовой врач эскадры д-р Роудс привлек множество новобранцев к этой старинной и почтенной игре, в результате чего более 50 офицеров из 200 приняли участие в турнире, проведенном в сентябре.

С самого начала благотворное влияние на личный состав стало заметно. Неизменно побеждавшая бейсбольная команда делала экипаж этого корабля предметом зависти всех остальных и порождала дух, который не ограничивался одним лишь спортом, а переносился на учения, минные постановки и все виды судовых работ. Действительно, было бы преувеличением заявить, что успех операции в целом в значительной степени объясняется духом энтузиазма, пробужденным среди личного состава организованным соревновательным спортом.

Матросы и офицеры получали пользу как в умственном и моральном, так и в физическом отношении. У них появилось нечто действительно интересное, куда можно было сходить на берегу и о чем можно было поговорить по возвращении на борт. Во время игр их мысли полностью отвлекались от войны, нервы расслаблялись, а напряжение спадало. Их энергия направлялась в здоровое русло, тогда как, будучи предоставлены сами себе, они могли бы искать развлечений в какой-нибудь вредной форме.

Спорт приносил пользу личному составу не только сам по себе, но и играл свою роль в международном плане, особенно бейсбол. Будучи по сути американским видом спорта, он олицетворяет всё американское: быстроту мышления, оперативность действий и сугубо американский индивидуализм в сочетании с высочайшей бдительностью при командной работе. Эти черты британцы восхищенно отмечают у «янки». На любом из наших бейсбольных матчей всегда можно было увидеть сотни британских солдат и матросов с широкими улыбками признательности и восхищения ловкостью своих товарищей по оружию. Они настолько увлеклись этим спортом, что на некоторых британских кораблях начали организовывать бейсбольные команды в надежде в недалеком будущем посоревноваться со своими американскими кузенами. А мальчишки в городах быстро переняли игру в мяч с помощью палки и старого мяча из ниток. Все это способствовало созданию атмосферы сотрудничества и добрых чувств между британцами и американцами, что столь важно для общих целей как в настоящем, так и в будущем.







Примечание переписчика:
Изображение является интерактивным; нажмите на него, чтобы открыть увеличенную версию, если используемое вами устройство поддерживает это.
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Расположение минных путей, элеваторов и поворотных кругов на минных заградителях типа «Роанок».







ГЛАВА ДЕСЯТАЯ
Эскадра в полном составе




После совещания с командирами кораблей, проведенного по свежим следам различных происшествий первого выхода, были составлены пересмотренные инструкции, в равной степени применимые к любому походу; они должны были дополняться деталями для каждого последующего случая, публикуемыми в надлежащее время. Термин «поход» (excursion) был встречен с готовностью благодаря своему жизнерадостному намеку на возвращение — пусть уставшим, без сомнения, но довольным.

Навигационный меморандум с намеченными курсами, скоростями и основными происшествиями для информации командира эскорта и каждого корабля прилагался к приказу о походе. Между эскадрой и ее эскортом установились прекрасное взаимопонимание и хорошие отношения. Командир эскорта часто обедал на борту «Сан-Франциско», обсуждая предстоящий поход, и вскоре оба соединения стали действовать как единое целое, меняя курс днем или ночью либо перестраивая боевой порядок зачастую по одному лишь звуку свистка — иной раз весь поход обходился вовсе без каких-либо тактических сигналов между двумя соединениями, за исключением непредвиденных изменений курса или скорости.

Немедленно началась подготовка ко второму походу для продолжения минирования первого минного поля, однако возникла необходимость в изменениях, и был отдан приказ о постановке линии через район C — правда, уже после того, как «Роанок» был загружен 830 минами в снаряжении, не подходящем для измененного плана; эти мины оставались на борту в течение 33 дней, причем экипаж жил среди них, но поддерживал чистоту и порядок, как обычно. Столь длительное пребывание с полной боевой загрузкой не планировалось, но это продемонстрировало еще одну задачу, с которой эти суда могли справиться при хорошей укомплектованности и грамотном командовании.

Как и прежде, сбор был назначен на ночь 30 июня, а точкой окончательного отхода стал Удсир. Силы поддержки включали 6-ю боевую эскадрилью из пяти американских линкоров под командованием контр-адмирала Хью Родмана (ВМС США). Излишне говорить, что каждый вышел на палубу посмотреть на нашу прекрасную боевую эскадру, которая выстроилась в кильватер мимо Пентленд-Скерриса и легла в линию, исчезая в юго-восточном направлении. Дважды в течение дня перископы подводных лодок были замечены линкорами и их эсминцами охранения, которые открыли огонь и сбросили глубинные бомбы, но без видимого результата.

Вблизи норвежского побережья наблюдалось заметное течение, однако видимость была хорошей до тех пор, пока мы не прошли к северу от Удсира; после этого дымка стала усиливаться. Тем не менее положение флагмана, шедшего в качестве лидера, было точно определено по другим ориентирам на севере, прежде чем и они стали неразличимы. В 4:26 утра началась постановка мин — при этом уделялось огромное внимание тому, чтобы не ставить мины в территориальных водах Норвегии, а начать точно за их пределами. Несмотря на неожиданно сильное течение в критический момент, первые мины были сброшены в пределах 250 ярдов от намеченной точки, как раз за пределами трехмильной зоны.

Плотная облачность не позволила получить хорошие астрономические обсервации для проверки счисления пути во время постановки мин, а поскольку контроль широты отсутствовал и течение было переменным, на последней трети пути курс был немного изменен, чтобы наверняка обойти наше первое минное поле, к которому мы направлялись. Этим объясняется изгиб линии на карте. Мы пересекали глубоководную зону в 150 морских саженей, которая тянется вдоль норвежского побережья: три крупных корабля, «Каноникус», «Канандаигуа» и «Хусатоник» под руководством «Сан-Франциско», выставили 2200 мин в два ряда на линии длиной 46 миль. Несмотря на неоднократные обрывы натянутой проволоки для измерения пройденного расстояния, скорость относительно земли была оценена достаточно точно, чтобы завершить линию в пределах половины мили от намеченной точки, что соответствовало погрешности менее 1 процента.

Потерь снова не было, и все мины были установлены. Два корабля выставили по 710 мин непрерывными цепочками, полностью доказав успешность минно-заградительных устройств. Больше не оставалось никаких сомнений в способности каждого из этих кораблей выставить весь свой запас из 860 мин без перерыва. Все суда вернулись на военно-морскую базу готовыми к дальнейшей службе.

Взрывы дефектных мин во время этого похода составили от 4 до 5 процентов, а донесения от британских траулеров, наблюдавших за первым минным полем, показали, что в этом поле с первого дня сработало достаточное количество дополнительных мин, чтобы довести общий показатель там до величины от 5 до 6 процентов. Несмотря на все принимаемые меры, число этих взрывов росло вплоть до пятого похода. Затем выяснилось, что причина заключалась не в неумелых, небрежных или ошибочных действиях личного состава кораблей или баз, а отчасти кроилась в излишней чувствительности настройки мин, а отчасти — в несовершенстве производства, неизбежном при таких больших объемах выпуска в сложившихся условиях промышленности, особенно для изделий новой конструкции.

29 июня, прямо перед отправлением во второй поход, из Соединенных Штатов прибыли минныe заградители «Шоумут» (капитан В. Т. Клювериус), «Арустук» (коммандер Дж. Х. Томб) и «Саранаак» (коммандер Синклер Ганнон), а также ремонтное судно «Блэк Хок» (капитан Р. С. Булмер). Незавершенные работы не задержали их, как остальные корабли, однако пробные плавания «Шоумута» и «Арустука» показали, что расход топлива у них значительно превышает расчетный, поскольку при планировании их переоборудования никаких данных не было, из-за чего емкости их топливных цистерн не хватало для перехода через океан. Бессрочной задержки, пока их не смог бы сопровождать танкер, удалось избежать благодаря тому, что капитаны разыскали достаточно топливных шлангов, чтобы заправлять корабли в море. Их выход в плавание 16 июня состоялся в период активности немецких подводных лодок у побережья Новой Англии, что было неблагоприятным условием для кораблей, только что вышедших из военно-морской верфи. Дважды во время перехода «Блэк Хок» брал на буксир «Шоумут» и «Арустук», чтобы передать им мазут. Несмотря на то что для всего личного состава это была новая операция, да к тому же новые корабли, новые экипажи, полуштормовой ветер и тяжелые топливные шланги, весившие вдвое больше положенного, всё было выполнено успешно и без происшествий, и все четыре судна прибыли на наши военно-морские базы готовыми к службе.

Таким образом, третий поход мог быть выполнен полным составом эскадры из десяти единиц. Он предназначался для продолжения первого минного поля, и поскольку было известно, что некоторые из наших контрольных буев сорвало с якорей (два из них мы встретили во время второго похода), навигатор флагманского корабля, лейтенант-коммандер Каннингем, был отправлен на эскадренных буксирах «Патьюксент» и «Патапско», чтобы проверить состояние оставшейся части буйкового ограждения. Обнаружив на месте половину буев, он в качестве меры предосторожности установил два новых. Затем он прошел вдоль обоих наших минных полей, прислушиваясь, не раздадутся ли новые взрывы, но ничего не услышал. Необходимое улучшение якорного крепления буев было выполнено настолько эффективно, что в дальнейшем на них можно было полностью полагаться. Каждый корабль перевозил на своих раковинах по четыре буя, готовых к сбросу в любую секунду. Одним ударом топора или рывком чеки можно было одновременно освободить буй и его 1000-фунтовый груз-якорь, причем трос буйрепа был уложен петлями вокруг буя таким образом, чтобы разматываться свободно. Благодаря этому кораблю не нужно было снижать скорость или опасаться намотать буйреп на винт.



Погрузка мин для третьего похода уже началась, когда пришло сообщение о том, что пока не следует ставить мины к западу от нулевого меридиана. Это ограничение сокращало намеченную линию на 30 миль, что полностью нарушило проводившиеся в тот момент работы по погрузке.

Между тем первоначальный план в Лондоне претерпел значительные изменения в отношении структуры заградительного барьера. Изначально состоявший из трех систем, каждая из которых включала по три линии мин (верхнего, среднего и нижнего уровней), он потребовал увеличения расстояния между минами во избежание структурных повреждений соседних мин при детонации одной из них (300 футов вместо 150, как планировалось изначально). В связи с этим возникла необходимость увеличить количество линий мин, чтобы сохранить прежнюю плотность минного заградительного барьера в целом. Пересмотренный план был направлен на то, чтобы значительно повысить риск для прохода надводных судов. Поскольку вдоль заградительного барьера не поддерживалось эффективное патрулирование, подводные лодки естественным образом предпочитали бы идти в надводном положении. Вкратце, пересмотренный план предусматривал создание 10 рядов на верхнем уровне вместо 3, а также по 4 ряда на среднем и нижнем уровнях вместо 3 на каждом, то есть в общей сложности 18 рядов вместо 9.

Вместо того чтобы сокращать нашу линию и снова задействовать лишь часть эскадры, командир минных сил немедленно принял скорректированный план, приказав подготовить 5400 мин для заграждения из 5 параллельных линий длиной 54 мили каждая. Все 10 кораблей были загружены почти до полной вместимости, причем «Хусатоник» принял 840 мин. Поход начался в воскресенье, 14 июля, в 14:00; при снятии с якоря были спущены праздничные флаги расцвечивания, поднятые в честь французского национального праздника — Дня взятия Бастилии.




ГЛАВА ОДИННАДЦАТАЯ
Тактика




Десять кораблей с грузом взрывчатки на борту, идущих в кильватерных по минам фарватерах, через районы интенсивного судоходства подводных лодок и вблизи минных полей вне видимости неподвижных ориентиров (компактность минного поля требовала, чтобы постановщики шли как можно ближе друг к другу для безопасности), необходимость держаться вместе в тумане, темноте или при атаке подводных лодок — таковы были условия, определявшие нашу тактику.

Таким образом, минные походы были тяжелы не только в плане подготовки и проведения. Точность и быстрота действий в море были обязательными от начала и до конца. Для поддержания этого в эскадре постоянно сохранялось напряжение, которое в то же время помогало отдельным кораблям поддерживать у личного состава привычку к исполнительности, не делая при этом людей нервными или пугливыми. Для поддержания бдительности и предотвращения самоуверенности, возникающей по мере привыкания, прилагались неустанные усилия по выявлению и исправлению любых нарушений или кажущейся распущенности — не ради придирок, а чтобы держать всё в строгом порядке. Только так можно было обеспечить соблюдение всех деталей, что имело колоссальное значение в нашей работе.

От момента сбора у буя до возвращения к нему после похода «Сан-Франциско», шедший впереди эскадры, выдерживал ровный ход, иногда увеличивая скорость для компенсации встречного течения, но редко сбавляя ее по какой-либо причине. Положение эскадры постоянно сверялось с графиком времени, и не жалелось усилий для того, чтобы провести поход с абсолютной точностью. У нас было достаточно времени и достаточная скорость, но не было ни того, ни другого в избытке, и весь личный состав чувствовал постоянное стремление к прямому и четкому движению к минному полю, по нему и обратно к базе.

Выстроившись в две минные колонны во время прохождения минно-поисковых вод, которые были сравнительно узкими, по достижении 50-сантимовой изобаты (50-саженную глубину) строй расширялся и укорачивался, чтобы уменьшить площадь уязвимой цели для подводной лодки. При приближении к точке начала постановки корабли занимали относительные позиции, которые они должны были занять при начале минных постановки — не слишком заранее, поскольку такой строй был громоздким, и если бы маневрирование на позиции было связано с большим количеством поворотов, строй пришел бы в беспорядок. Десять судов принадлежали к 5 различным типам, обладали разными маневренными качествами и располагали очень небольшим запасом скорости для восстановления утраченной позиции. С другой стороны, перестроение должно было быть выполнено достаточно рано, чтобы все корабли успели занять свои места и установить стандартную скорость до начала постановки мин.

По мере продвижения постановки нам приходилось использовать крупные светящиеся навигационные буи, выставленные в открытом море очевидно для наших нужд. Британцы на основе собственного опыта предупреждали нас о привычке противника переставлять все такие буи при их обнаружении или устанавливать мины вблизи них, а иногда делать и то, и другое. Работая далеко от ближайших ориентиров, мы проходили вплотную к этим буям, чтобы точно определить положение точки начала минной постановки. Мы рассчитывали на защиту наших параванов от вражеских мин, которые могли находиться вокруг буев, но здесь возникала сложность. Хотя параваны защищали от обычных мин, они фактически увеличивали риск от наших собственных мин, если те соприкасались с ними. Оставить параваны за бортом до прохождения буя, а затем поднять их перед приближением к одному из наших полей было бы достаточно просто, если бы не необходимость сохранять постоянную скорость и курс от буя до точки начала постановки, что исключало замедление хода для подъема параванов. Поскольку риск от собственных мин можно было рассчитать, а от вражеских — нет, параваны всегда держали в рабочем положении.

Дефицит времени и разделение кораблей между двумя базами во время нахождения в порту ограничивали тактическую подготовку эскадры тем, что можно было сделать во время пересечения Атлантики и в ходе переходов к минным полям и обратно. Специальное оборудование для облегчения точного поддержания позиции, которое обычно имеется на военных кораблях, на этих бывших торговых судах отсутствовало. У них были относительно небольшие рули, а точная регулировка подачи пара в машины, необходимая для синхронного хода в строю, давалась с большим трудом из-за недостатка соответствующих средств. Более того, в первом походе полного состава эскадры из 10 судов 4 корабля участвовали впервые. Превосходные действия эскадры в целом выглядели на этом фоне еще более примечательными.

Пройдя мимо контрольных буев, на которые указал шлюп британских ВМС «Лабурнум», эскадра, выстроившись в кильватер тремя линиями, прошла дальше, чтобы оставить себе расстояние для выравнивания на обратном курсе, после чего одновременно повернула корабли на 90 градусов вправо по дивизионам последовательно. Это маневрирование свело эскадру в единую колонну, которая шла курсом около зюйд-ойд-вест (SSW), пока не оказалась в двух милях от предыдущего минного поля. Два из 10 кораблей находились на правом фланге, так что второй одновременный поворот кораблей вправо вывел эскадру в строй постановки, состоявший из линии 8 кораблей на траверзе друг друга, простиравшейся на полторы мили, а остальные два шли в передовом дозоре в 500 ярдах впереди. При этом оставалось еще три мили пути, что давало 15 минут времени на то, чтобы лечь на курс и стабилизировать строй перед приказом начать постановку. Выполнение операции было безупречным с точки зрения морской практики, а выравнивание, поддержание дистанции и управление судами при приближении к линии постановки и на самой линии были превосходными на всем протяжении.
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Эскадра в минно-заградительном строю.

Два корабля британской эскадры минных заградителей на заднем плане слева.




Было бы излишне растягивать минное поле, выстроив все 10 кораблей на траверзе. Головные корабли должны были плавно вернуться в главную линию, как только два из 8 кораблей, шедших непосредственно позади них, завершили постановку мин и увеличили скорость вперед, освободив места. На это давалось достаточно времени, чтобы выполнить маневр не спеша, до того как настанет их очередь ставить мины, дабы избежать чрезмерной нагрузки на механизмы, которая могла возникнуть при слишком резком отставании. Корабли не были ни новыми, ни ветхими, но не было никаких оправданий для того, чтобы без нужды рисковать и портить хорошие показатели эскадры в целом. Ровный ход и точное руление имели важнейшее значение для безопасности, а также для равномерного распределения мин. Боже помоги кораблю, у которого во время минной постановки ломалась машина или заклинивало руль! При сильном встречном ветре ее снесло бы на минное поле еще до того, как эскадренный миноносец успел бы взять ее на буксир и отвести в безопасное место. Отчасти именно для таких непредвиденных обстоятельств и требовались тральщики, первоначально включенные в состав наших сил — мощные, маневренные океанские буксиры, способные оказать помощь в любых условиях. Бывшие у нас буксиры оказались недостаточно быстроходными, чтобы поспевать за эскадрой. К счастью, поломок машин или рулевого управления во время постановки не случалось ни разу, но дважды они происходили сразу после нее, а однажды в проливе Фэр-Айл по пути к месту постановки одному кораблю пришлось остановиться из-за вышедшего из строя питательного насоса. Было 11 часов вечера, стояла кромешная тьма, при этом сильное течение меняло направление в сторону девятого минного поля, и всё это в районе интенсивного движения подводных лодок. Когда я сбавил ход эскадры и стал ждать доклада о предполагаемой длительности задержки, я остро ощутил, как пригодился бы хороший буксир!

Силы поддержки в третьем походе, 4-я боевая эскадра, подошли достаточно близко, чтобы наблюдать за постановкой мин, в течение часа двигаясь параллельным курсом на расстоянии четырех миль. Ей командовал с британского линкора «Геркулес» вице-адмирал сэр Монтегю Е. Браунинг, который вместе с французским контр-адмиралом Грассе прибыл с Бермудских островов еще в самые первые дни нашего вступления в войну для участия в первой конференции по вопросам нашего военно-морского участия. И когда их флагманские корабли, британский «Левиафан» и французский «Жанна д’Арк», вошли на Хэмптонский рейд, «Сан-Франциско» был тем кораблем, который салютовал их флагам. Теперь, находясь на том же корабле, было приятно вести крупную новую минную эскадру, демонстрирующую столь достойные результаты перед лицом такого наблюдателя, тем более что адмирал Браунинг прислал специальное приветственное сообщение по случаю нашего прибытия из Америки.

После завершения этого похода и поступления всех донесений с различных кораблей, показавших, что все мины были выставлены без каких-либо происшествий и что суда готовы к новому походу, была передана следующая радиограмма:


Командир эскадры выражает искренние поздравления в связи с завершением сегодняшней минной операции всей эскадрой. Это была прекрасная работа, которая сделала бы честь эскадре с многолетним опытом. Командир эскадры, капитаны, офицеры и каждый матрос могут по праву испытывать глубокую гордость за достижение успеха, достойного лучших традиций нашего военно-морского флота. 19:45, 15 июля 1918 г.






ГЛАВА ДВЕНАДЦАТАЯ
Некоторые происшествия




По общему мнению, пределом безопасного приближения к минному полю в открытом море считалось пять миль. Там, где имеется заметное течение, сильное волнение на море может заставить мины смещаться или «мигрировать» (неизвестно на какое расстояние), а опасность от сорвавшихся с якоря мин естественно выше вблизи минного поля, чем в любом другом месте. Мины спроектированы так, чтобы становиться безопасными при обрыве троса, и многие из них действительно таковы, но далеко не все. Нахождение в солевой среде морской воды может нарушить механизм обеспечения этой безопасности. Тем не менее поперек района А течение было очень слабым, а прекрасные тактические качества, продемонстрированные эскадрой, внушали уверенность, что ее можно безопасно вести гораздо ближе к нашим минным полям, чем на пять миль. После пересмотра плана заградительного барьера такое более близкое сближение стало необходимым, если мы хотели разместить весь барьер между уже проложенной южной линией и северной границей, которая была объявлена публично. Существовало некоторое нежелание объявлять новую границу, и мы вовсе не собирались заявлять о ее необходимости. Поэтому вместо перекрытия концов смежных минных полей была принята практика «стыковки» нового поля вплотную к концу соседнего, продолжая ту же линию с лишь небольшим зазором между соседними концами.

Первые известия о нанесенном противнику ущербе поступили в середине июля, вскоре после второго похода, хотя барьер тогда был едва ли наполовину завершен. Информация была достоверной, но не слишком подробной, так как таковой была действовавшая политика. Упоминалось о четырех подводных лодках. Одна из них потеряла почти всё топливо и передала по радио запрос о помощи с такой силой, что он был перехвачен, и на ее перехват или уничтожение были высланы британские силы, но было уже поздно. Другая германская подводная лодка пришла ей на помощь, и обе благополучно вернулись назад. Дальнейшие подробности отсутствуют.

Третий поход вместе с британскими минными полями в районе С завершил создание эквивалента одной системы, простирающейся от норвежского побережья на запад до нулевого меридиана. Запрет на постановку любых мин западнее этой точки все еще действовал, хотя вражеские подводные лодки изменили свой маршрут так, чтобы проходить далеко к западу от частичного барьера. Поэтому наш четвертый поход положил начало второй «системе», параллельной первой и находящейся на расстоянии пяти миль от нее.

Покинув базы ночью 28 июля и взяв окончательный курс от буя № 2, обозначавшего северную границу разделения между районами А и С, мы пошли на юг, минуя концы трех британских глубоководных минных полей на расстоянии трех миль, что было вполне безопасно, если все они находились на предназначенных им местах. Затем посредством «изодромического» маневра (непростого и малопопулярного из-за требуемой точности, но необходимого в данном случае) наши три колонны, причем «Сан-Франциско» образовывал четвертую слева, выстроились в единую линию вправо из восьми кораблей, еще два корабля шли в передовом дозоре, и все они следовали курсом около вест-юго-веста (WSW). Находясь на внешней стороне циркуляции, старый «Сан-Франциско» должен был в течение нескольких минут увеличить скорость с 12 до 16,5 узлов, чтобы вовремя занять свое место на южном фланге, но ни одно эволюционное построение на плацу не могло быть выполнено более гладко, а быстрота, с которой все корабли легли на курс с точным выдерживанием дистанции и пеленга, показала, что в будущем интервал для стабилизации строя можно смело сократить. Первоначально он составлял полчаса, а теперь был урезан до 75 секунд.

Коммандер Моир, новый командир кораблей охранения на британском эсминце «Валхалла», слегка улыбнулся, впервые читая приказ о постановке мин, и когда я спросил, касается ли это изодромического маневра, он ответил, что нет, ему интересно, как они смогут выполнить одно из промежуточных перестроений, предписанных приказом на пути следования, чтобы переформировать корабли из ордера сбора в строй, необходимый для поворота в минно-заградительный порядок. Поначалу это действительно выглядело запутанно, отрицать было нечего, но я сказал: «Посмотрите, как они это сделают, здесь будут действовать правила предупреждения столкновений судов», и когда настал момент, я был готов стать свидетелем этого для любого желающего.





Примечание транскрибера:
Изображение является интерактивным и позволяет открыть увеличенную версию, если используемое вами устройство поддерживает это.
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Приближение к четвертому минному полю и его постановка.

Поход 4: Формации до, во время и после постановки.






В конце минного поля фланг и центральные корабли одновременно сбрасывали контрольные буи в 250 ярдах от последних мин, а затем еще раз на расстоянии одной мили далее, соорудив в общей сложности шесть буев в две линии. Когда мы возвращались примерно через 10 дней для продолжения этого поля, эсминец шел далеко впереди, чтобы обнаружить внешний буй и встать рядом с ним, а флагманский корабль шел прямо на него, но не направлялся в сторону минного поля от этого буя до тех пор, пока не будут замечены буи внутренней линии — те, что находились всего в 250 ярдах от мин. К внешним буям относились с подозрением до тех пор, пока не убеждались, что некоторые из внутренних буев на месте. После этого считалось безопасным идти между двумя линиями буев, поскольку до тех пор, пока между кораблями и минным полем оставались буи, суда находились на расстоянии по меньшей мере 250 ярдов от опасности. Проходя в кильватерном строю посредине между линиями буев для начала постановки и учитывая одновременный поворот в линию фронта (строй кильштевень/фронт), эскадра могла начать минирование к моменту прохождения внешних буев, оставляя тем самым зазор чуть более милю между минами старого поля и минами его продолжения.

Одной из первых забот при оснащении было организовать и обучить хорошую дозорную службу. Эта обязанность ложится тяжелым бременем на людей, и когда раз за разом они не видят ничего подозрительного, они склонны расслабляться. Опасаясь этого, поскольку мы еще не видели ни одной подводной лодки, не считая тревоги в первом походе, было выпущено специальное предупреждение для наблюдателей, которое, к счастью, получило хорошее подтверждение в нашей следующей поездке. Прекрасный, мирный вечер у Оркнейских островов был грубо прерван сообщениями из трех разных источников в течение минуты, в которых сообщалось о подводной лодке, предположительно находившейся в получасе хода впереди нас и шедшей в направлении пролива Фэр-Айл. Не рискуя предполагать у нее мирные намерения по отношению к нам, капитан Годфри развернул свои фланговые эсминцы наружу, и — трах! трах! — полетели четыре глубинные бомбы, а затем еще четыре с другой стороны, просто чтобы дать субмарине понять, что ее могут ожидать здесь сердечно. После этого сирена «Арустука» пронзительно завыла: «Торпеда справа по курсу!», корабль устремился вперед наперерез курсу другого судна, а на «Хусатоник» в этот момент оборвалась рулевая цепь. Спокойствие было нарушено, по крайней мере на время, но поскольку мы находились на фарватере, возможности для маневрирования были невелики. Всё, что мы могли сделать, это уплотнить наш строй до наступления темноты и полагаться на наше охранение и бдительные дозоры.

В случае появления подводной лодки наша роль заключалась в том, чтобы уйти полным ходом, оставив атаку эсминцам и остерегаясь поразить их собственным огнем. Эскорт был готов вступить в бой с противником своего класса, а также с подводными лодками и даже пойти на атаку ценой самопожертвования против легких крейсеров, чтобы помочь нашему спасению под прикрытием дымовой завесы, но наша умеренная скорость (максимум 15 узлов при движении в строю) и небольшое количество и калибр наших орудий делали нас довольно беспомощными против дальнобойного 6-дюймового артиллерийского огня и высокой скорости вражеского крейсера.



Вернувшись с конференции союзников на Мальте по вопросу минирования Средиземного моря, контр-адмирал Штраус вышел в море с эскадрой в седьмом походе 26 августа, подняв свой флаг на борту «Сан-Франциско». Это был первый случай, когда нашей программе помешал туман, который сгустился вскоре после сбора. Между тем наш буксир «Патьюксент», вышедший вперед вместе с систершипом «Патапско» для наблюдения, в ту ночь оказался посреди крупного конвоя из Норвегии и столкнулся с одним из судов, что, к счастью, не привело к серьезным повреждениям ни для одного из них.

После четырехчасовой задержки из-за тумана мы вышли к нашему бую отправления и взяли курс на конец 5-го минного поля, находившийся в 13 милях. Туман снова сгустился на полпути, но, к счастью, рассеялся как раз перед тем, как нам пришлось бы повернуть назад, и началась постановка мин, хотя погода все еще была далека от устойчивой. Дважды за время выполнения графика нас окутывал густой туман, но постановка продолжалась без перерыва. Было довольно жутко слышать и ощущать взрывы дефектных мин, но ничего не видеть — даже соседний корабль. Несколько раз адмирал Штраус выражал восхищение выдержанным строем эскадры, а покидая «Сан-Франциско» по возвращении в порт, он передал сигналом: «Командир минных сил поздравляет Минную эскадру один с безупречным с точки зрения морского дела выполнением седьмого похода всеми кораблями».

В этот раз, впервые и единственный раз, одному кораблю пришлось сойти с дистанции похода: у «Саранаака» произошла авария внутри цилиндра главного циркуляционного насоса вскоре после того, как эскадра построилась. Поскольку оперативный ремонт на ходу был невозможен, она вернулась на базу. Отсутствие ее 580 мин оставило 7-е минное поле незавершенным, и для исправления этого недостатка был назначен специальный поход для быстрых минных заградителей «Шоумут» (капитан Клювериус) и «Арустук» (капитан Томб).

Встреченный у буя Кромарти в 6 часов утра 31 августа коммандером Лоури на британском эсминце «Врестлер» и тремя другими эсминцами, отряд продолжил движение со скоростью сначала 15, а затем 17 узлов по обычному маршруту к концевым буям седьмого поля, а затем вплотную вдоль северной стороны поля. «Балтимор» находился на том фланге и после постановки всех своих мин сбросил буй, а затем, примерно с 9-мильными интервалами, еще два буя, двигаясь на расстоянии 500 ярдов на траверзе от ближайшего минно-заградительного судна. В это время дул свежий ветер, из-за чего отыскивать буи было непросто. Во время сброса буев «Балтимором» стоял туман, что создавало неопределенность относительно их точного положения, а также того, находились ли они там вообще. Соответственно, отряд сначала прошел параллельно минному полю на расстоянии от 1000 до 2000 ярдов с внешней стороны линии буев, чтобы визуально обнаружить их все, затем повернул обратно и начал постановку, причем первым шел «Шоумут». Мины были поставлены одной линией на среднем расстоянии 600 ярдов с внешней стороны линии буев или примерно в 1100 ярдах от ближайшей линии мин, что позволило аккуратно завершить исходное поле без потери пространства. Минно-заградительные устройства этих быстроходных кораблей работали при 17 узлах так же хорошо, как и при 12, и в целом этот поход стал для обоих отличным испытанием. Они вернулись на свои места швартовки через 26 часов после ухода, имея достаточно времени для погрузки мин к следующему походу эскадры и записав на свой счет рекорд по постановке 580 мин на самом близком из когда-либо проложенных параллельных курсов к глубоководному минному полю.




ГЛАВА ТРИНАДЦАТАЯ
Сигналы




Сигналопроизводство вышло на первый план в ходе первых походов не только для тактики, но и для быстрого сбора данных, чтобы исчерпывающий отчет о походе мог быть отправлен в штаб первым же катером на берег после прибытия. Передача сообщений азбукой Морзе или семафором оказалась слишком медленной и неточной для отчетов от девяти кораблей за один послеобеденный час, зачастую в дымке, поэтому был составлен свод фраз и вопросов, на которые следовало отвечать с помощью ссылочных номеров, передаваемых подъемом сигнальных флажков.

Поскольку мы рассчитывали использовать британскую систему сигналов, в январе в Ньюпорте, во время оснащения минных заградителей, был сформирован специальный учебный класс. В результате с самой первой встречи с британскими эсминцами «Сан-Франциско» легко осуществлял связь, и в первом походе можно было использовать британские флаги. Но ни британская система, ни наша собственная не подошли под наши нужды, а совмещение британских флагов с американскими значениями создавало риск неверного толкования в критический момент. Поэтому были возвращены в употребление американские флаги, а британские отменены, за исключением нескольких экземпляров, оставленных на каждом корабле для вызовов и других рутинных нужд, в то время как на флагмане сохранили полный набор для связи с эскортом по британскому коду. Новая система, включающая в себя несколько британских элементов, была разработана в основном лейтенант-коммандером Е. С. Р. Брандтом, бывшим тогда флаг-лейтенантом, и была введена в действие во втором походе. Главной особенностью было то, что значение тактических сигналов — тех, которые требовали немедленных действий, влияющих на маневры кораблей, — было очевидным для любого, кто знал названия флагов.

Поскольку были задействованы уже привычные флаги и ассоциации, сигнальщики освоили систему быстро. Разделение по трем якорным стостоянкам не позволяло проводить тренировки в сигнализации для эскадры в целом в порту, но учения по нескольку раз на дню на каждой стоянке и по пути к минному полю позволили использовать новый код уже в первом походе полной эскадрой. Среди сигнальных специалистов всех кораблей наблюдался большой интерес. Сигналы по традиции поднимались ровно на то время, которое, как показал опыт, было необходимо среднему кораблю для повторения подъема. Возникло острое соперничество за то, чтобы не стать причиной задержки, и очень скоро сигнализация достигла точности, быстроты и стиля, не уступающих лучшим показателям кораблей любого класса. Пару раз «Куиннебауг», мачта которой была невысокой, опережала флагманский корабль, поднимая собственный сигнал на нок реи. Менее минуты днем, а часто всего 30 секунд было достаточно между отдачей приказа на тактический сигнал и началом его выполнения эскадрой — без единого взгляда на книгу кодов или карточку на любой из сторон. Самая эффективная телефонная служба едва ли смогла бы сравниться с этим.

«Вампир» быстро освоила нашу новую систему, так что от необходимости передавать ей сигналы часто можно было отказаться. Стоило подняться нашему флагу, как через несколько мгновений на «Вампире» можно было видеть соответствующий британский сигнал.

Поскольку при таком объеме сигнальной работы точность передачи и регистрации имела важнейший семантический вес, она стимулировалась ежедневным сравнением сигнальных журналов всех кораблей. Составлялась ведомость «расхождений», отражавшая ошибки и упущения каждого корабля за предыдущий день, а сразу после каждого похода сигнальные офицеры встречались для сопоставления судовых журналов связи по прошедшему рейсу. Дополнительный контроль осуществлялся штабным офицером, который постоянно находился на вахте на борту «Сан-Франциско» в море, делая заметки о происшествиях и ошибках в сигналах, соблюдении позиций и поведении кораблей. Сам Небесный Летописец не мог бы быть столь наблюдательным. Я редактировал черновые записи в конце вахты, в них вносились ссылки на соответствующие инструкции, и по окончании похода на все корабли рассылался чистый «Отчет о расхождениях» как напоминание об их грехах.

Если бы сигнальные офицеры были кадровыми военными, а с самого начала использовалась бы только одна система сигналов, поддерживаемый высокий уровень заслуживал бы похвалы. Достижение такого уровня неподготовленным личным составом, внедрившим новую систему в кратчайшие сроки, было исключительно заслугой всех участников. Особо следует отметить главного квартермейстера Уильяма Х. Кeринса с «Сан-Франциско» и других главных старшин, чье обучение и руководство сигнальщиками, а также собственное мастерство и исполнительность сделали возможной нашу быструю и точную связь.




ГЛАВА ЧЕТЫРНАДЦАТАЯ
Сплошное заграждение




Минный заградительный барьер начал давать результаты уже в начале июля, после нашего второго похода, хотя он был проложен еще менее чем наполовину. Вражеские подводные лодки тогда изменили свой маршрут так, чтобы проходить через пролив Фэр-Айл южнее, а не севернее Шотландских островов. Таким образом, они проходили к западу от частичного заграждения, через все еще открытый 60-мильный проход. Тот факт, что район А был объявлен официально, служил достаточным предупреждением, и даже противник не мог жаловаться на то, что попал в засаду, если он понесет там урон. Объявление о минном поле за два месяца до его создания было, безусловно, честной игрой. Но теперь предстояло минирование района В, которое довело бы заградительный барьер до конца последних 45 миль 230-мильного участка. Об этом не объявляли публично, но противник мог предполагать, что это будет сделано рано или поздно.

Был организован совместный поход двух эскадр под общим командованием контр-адмирала Штрауса, который вновь держал свой флаг на борту «Сан-Франциско». Эскадры соединились у средних Оркнейских островов утром 7 сентября и начали минную постановку в нескольких милях к северу, начиная с буя, выставленного британским минным заградителем «Лабурнум» и убранного им после нашего прохода. Поскольку мы находились прямо в районе интенсивного движения подводных лодок, в проливе Фэр-Айл, а также далеко к югу от нас были выделены специальные надводные и воздушные патрули. Американская эскадра выставила шесть линий верхнего уровня, британская эскадра выставила одну аналогичную линию, после завершения которой она отделилась на юг, возвращаясь на свою базу в Грейнгемوث (Ферт-of-Форт). По пути один из британских кораблей в тумане столкнулся с эсминцем своего эскорта, который в результате позже затонул.

Наша эскадра повернула на север в конце нашего минного поля, протянула натянутую проволоку до буя № 5, после чего шла параллельно минному полю на расстоянии пяти миль для наблюдения за взрывами дефектных мин, взяв курс на запад к Оркнейским островам и возвращаясь на базу обратным курсом к исходу пройденных путей. Вскоре после окончания постановки опустился туман, который держался с перерывами до самого захода в порт. По этой причине «Сан-Франциско» не стала обрезать свою натянутую проволоку у буя № 5, а продолжала стравливать ее до тех пор, пока эскадра не сбавила ход для подъема параванов около Кромарти — было протравлено 122 мили проволоки без единого обрыва.

Следующий поход был аналогичным, под командованием контр-адмирала британских ВМС Л. Клинтон-Бейкера на флагманском корабле «Принцесс Маргарет», при этом контр-адмирал Штраус снова находился на борту «Сан-Франциско». На выходе из базы не разрешалось проходить между Оркнейскими островами и западным концом только что выставленного минного поля, вместо этого эскадры были направлены в северо-западном направлении через проливы Стронсей и Уэстрей-Ферт на Оркнейских островах, оттуда на восток через пролив Фэр-Айл и далее на юг до точки в пяти милях к северу от другого минного поля.

При прохождении пролива Стронсей длинной одиночной колонной британская эскадра, шедшая в авангарде, открыла огонь по своему правому раковине (правому заднему сектору), а эсминцы ее эскорта собрались для сброса глубинных бомб в определенном месте. По сигналу с «Принцесс Маргарет» эсминцы правого фланга нашего эскорта дали полный ход вперед, чтобы присоединиться к атаке, но эсминцы левого фланга остались на позициях, хотя эсминцы лидирующей эскадры свои покинули. Через несколько мгновений подводная лодка показалась на поверхности в примерно 1500 ярдах, на два румба справа по носу от «Сан-Франциско», пересекая курс влево сквозь колонну между двумя эскадрами. Некоторые эсминцы последовали за ней и продолжили бомбометание. Дымовые завесы были поставлены нашим эскортом («Вампир», капитан Годфри, и еще 11 кораблей 14-й флотилии) и нашими собственными кораблями, что стало хорошей проверкой для их дымовой аппаратуры. У «Роанок» в этот самый момент случайно произошло отключение рулевой машины, из-за чего ее бросило в сторону и потребовалось перейти на ручное управление, а у «Хусатоника» также возникли некоторые проблемы с рулем, но никаких происшествий не случилось, и подводная лодка на время тоже ускользнула. По счастливой случайности на борту «Сан-Франциско» оказался официальный фотограф, и он сделал несколько снимков реальной боевой работы.

Задержка на утреннем месте рандеву, долгий обходной путь и встречное течение привели к позднему началу постановки мин. Во время минирования мимо проплыли тела двух немецких матросов, а на восьмом минном поле на расстоянии пяти миль наблюдался мощный взрыв в точке, которая по нанесенным координатам совпадала с местом нахождения подводной лодки, о которой незадолго до этого поступало донесение.

Темнота наступила примерно за час до окончания постановки, но это не вызвало ни приостановки, ни помех. В конце поля были сброшены буи, как обычно, и все корабли одновременно повернули налево без сигнала, по приказам, отданным до наступления темноты, на северный курс, после чего выстроились в две колонны для перехода домой. Британская и американская эскадры к тому времени разделились и прошли обратно через пролив Уэстрей-Ферт друг за другом после рассвета на следующее утро. У скал Пентленд-Скеррис подозрительное судно впереди вызвало новую тревогу из-за подводной лодки, и эскорт снова окутал эскадру дымовой завесой, но тревога оказалась ложной.

На этот раз 10 американских кораблей выставили шесть линий: по две на каждом из обычных уровней, длиной по 46 миль каждая, всего 5520 мин — максимум за любой поход; 4 британских корабля выставили одну линию на большой глубине длиной 32 мили из 1300 мин, доведя общее число мин за этот поход до 6820 — крупнейшее единое минное поле из когда-либо поставленных, выполненное за 3 часа 50 минут. По возвращении на базы адмирал Штраус передал по сигналу: «Командир минных сил поздравляет эскадру с этим крупнейшим и наиболее успешным походом».




ГЛАВА ПЯТНАДЦАТАЯ
Завершение заграждения




Конференция на Мальте, на которой контр-адмирал Штраус был американским представителем, рекомендовала создать масштабные минные заградительные барьеры в Средиземном море в местах с глубинами воды, значительно превышавшими все ранее заминированные участки, что предполагало проведение зимних операций для нас. В качестве первого шага капитан Марфин был направлен в Бизерту близ Туниса для создания там базы, подобной двум его базам в Шотландии, хотя и в гораздо менее благоприятных условиях. Это также потребовало значительных экспериментов на родине для разработки подходящей сверхглубоководной мины и ее якорного крепления. Поскольку для этого требовался опытный личный состав, поступил приказ о выделении крейсера «Балтимор» в распоряжение нашего Бюро артиллерийского вооружения ВМС. Соответственно, в десятый поход 26 сентября она отделилась от эскадры у Скапа-Флоу, отправившись оттуда двумя днями позже домой. На девяти оставшихся кораблях оставалось 97 процентов емкости для мин, но как опытный корабль регулярного военно-морского типа ценность «Балтимора» в эскадре намного превосходила ее пропорциональную вместимость.

Минные эскадры теперь удваивали и утраивали минный барьер, который был доведен до конца через все Северное море во время восьмого похода 7 сентября. До сих пор нам благоприятствовала хорошая погода, но приближался сезон частых штормов, и увеличивающиеся часы темноты уже играли значительную роль.

Наша единственная гибель человека в море произошла как раз тогда, когда «Балтимор» покинул нас. Левый параван «Саранаака» работал плохо, и при его распутывании главный боцманмат Джордж К. Андерсон вышел на шлюпбалку — внезапный рывок, и он был смыт за борт! Несмотря на поиски, его больше никто никогда не видел. Он был энергичным, но осторожным руководителем, никогда не позволявшим другому матросу выходить за борт без беседочного узла вокруг него, но к себе относился менее осмотрительно.

Практически беспрерывный ряд из десяти походов, выполненных без поломок и задержек, привел к тому, что теперь подобные достижения казались чем-то само собой разумеющимся. Машинно-котельная команда всех кораблей показала себя с самой лучшей стороны в вопросах обслуживания и поддержания ровного хода в море, несмотря на крайне ограниченное время для ремонта. По возвращении в порт эскадра немедленно готовилась к новому походу, а затем изо дня в день ждала эскорт при столь коротком уведомлении, которое исключало проведение желательного капитального ремонта. По мере продолжения операций, вызывавших всё больший износ, интервалы между походами сокращались, а плохая погода часто заставляла держать пары в котлах на случай штормования на якорях, что происходило нередко и в итоге сокращало время на ремонт. Незавершенные детали переоборудования, тяжелая эксплуатация прежними владельцами, отсутствие запасных питательных насосов и аналогичного вспомогательного оборудования, а также огромное количество вспомогательных механизмов для таких размеров судов — всё это были факторы, добавляющие работы. И тем не менее, за исключением износа, общее состояние всех механизмов неуклонно улучшалось.

Большой объем ремонтных работ выполнялся силами экипажей, причем «Роанок» обходился почти полностью собственными силами, почти не прибегая даже к помощи нашего ремонтного судна «Блэк Хок». Плотницкая команда «Сан-Франциско» построила прекрасную временную каюту под мостиком примерно за 10 дней. Затем «Шоумут» и «Арустук» собственными силами увеличили емкость своих топливных цистерн на 50 процентов, что впоследствии позволило им совершить переход домой самостоятельно и без эскорта.

Методика управления эскадрой была нацелена на стабильность хода и руления. Никаких излишних рисков не допускалось, но и мягкого отношения к матчасти не было. Корабли всегда работали на пределе своих скоростных возможностей, имея лишь тот резерв, который требовался по тактическим соображениям. Их хорошая работа объяснялась тщательным, разумным предвидением, а редкость даже незначительных поломок служит доказательством выдающегося мастерства и преданности делу личного состава машинных и котельных команд. Ни один корабль никогда не опаздывал, ни одна минная постановка не была прервана, за 8400 миль хода произошел лишь один случай нагрева подшипника и всего один раз корабельной машине пришлось остановиться — и то всего на несколько минут.

Что касается точного поддержания позиций, то некоторые корабли, в особенности «Канандаигуа», всегда были на своих местах — час за часом, ночью и днем, а остальные отклонялись редко. При приближении к минному постановлению и во время него они действовали очень точно. Как сказал один офицер флота, побывавший с визитом на кораблях: «Вы превзошли линкоры», и адмирал Майо официально доложил, что


Минные заградители, несмотря на разнотипность, хорошо маневрировали вместе и отлично держали строй; создавалось впечатление, что они находились под превосходным управлением как индивидуально, так и в качестве единых подразделений в любых условиях. Наблюдавшаяся минная постановка была выполнена по плану без каких-либо сбоев, что свидетельствует об эффективности подготовки, включая планирование, и глубоком понимании работы всеми участниками.





К нашей операции проявлялся большой официальный интерес, и летом базы и корабли с краткими визитами посетили вице-адмирал Симс, первый морской лорд Великобритании адмирал сэр Росслин Уэмисс, вице-адмирал Оммани из Адмиралтейства, контр-адмирал британских ВМС Клинтон-Бейкер, военно-морской комитет Палаты представителей и помощник министра военно-морских сил Франклин Д. Рузвельт. Несколько наших военно-морских офицеров выходили в море в походы, а лейтенант-коммандер британских ВМС ДеСалис, всегда желанный и восторженный сторонник нашей работы, участвовал в нескольких из них. Все они восхищались упорядоченным, полным и достаточным обустройством баз сборки мин и особенно хвалили новые минные заградители.

Офицеры и матросы испытывали глубокую гордость за свои корабли и не жалели усилий для поддержания на них состояния стандартных боевых кораблей. Десятка этих судов составляла красивую эскадру, и по емкости для перевозки мин, оборудованию для их непрерывной подачи и постановки, а также по общему устройству и качествам новые американские минные заградители были признаны превосходящими любые другие.

Их вместимость и рабочие характеристики стали предметом многочисленных благоприятных отзывов и тщательного изучения со стороны Британского Адмиралтейства. Помимо большой емкости для мин, яркой особенностью стали их минные элеваторы. Самым первым вопросом, рассмотренным в планах, было то, как поднять мины с нижней палубы на минную палубу, чтобы весь боезапас корабля можно было выставить единой непрерывной цепью. Представители компании «Отис Элеватор» были привлечены к работе с самого начала, и после изучения нескольких вариантов был утвержден их стандартный платформенный тип, причем каждый элеватор поднимал по две мины каждые 20 секунд. Шесть элеваторов на четырех крупнейших кораблях и четыре на двух других эксплуатировались в течение 9 месяцев в любых погодных условиях в море. Из 32 элеваторов отказал только один, и то всего один раз!

Британские минные заградители испытывали проблемы из-за того, что минные рельсовые пути расширялись и сужались под воздействием корпусных напряжений корабля при волнении на море. На наших кораблях пути крепились к стальным поперечинам, установленным на деревянных подкладках, причем прочность и жесткость поперечин в сочетании с эластичностью подкладок удерживали рельсы точно по колею, несмотря на то, что они были легче рельсов, используемых британцами. Особый интерес также вызвали простые и легкие стрелочные переводы, примененные на минных путях наших кораблей. Некоторых чиновников Адмиралтейства было трудно убедить в том, что эти стрелки действительно работают, даже когда они приводились в действие у них на глазах.



Во время погрузки мин и бункеровки углем перед двенадцатым походом главнокомандующий Атлантическим флотом адмирал Х. Т. Майо в сопровождении своего начальника штаба капитана О. П. Джексона, контр-адмирала Штрауса и начальника штаба вице-адмирала Симса капитана Н. С. Твайнинга совершил неофициальный осмотр кораблей, после чего контр-адмирал Штраус опубликовал следующее сообщение:


8 октября 1918 г.

Вчера вечером главнокомандующий адмирал Майо убыл из штаба минных сил на юг.

Он выразил крайнее удовлетворение рвением, преданным сотрудничеством и эффективностью минных сил как на берегу, так и на море, и поздравил нас с выполненной работой.

Командир минных сил не имеет возможности привести какие-либо данные о количестве уничтоженных в результате наших усилий вражеских подводных лодок, но практически не вызывает сомнений, что этот урон весьма значителен.

Главнокомандующий подчеркнул, что роль, которую минные силы играют в борьбе против противника, представляет собой ярко выраженное военное наступление, которое хорошо осознается и ценится на родине.



Адмирал Мэйо застал обстановку в обычном состоянии, без какой-либо подготовки к его визиту: одни корабли грузились углем, другие принимали мины. Он явно остался доволен всем увиденным и отметил, как нам повезло, что в течение двух предшествующих лет мы тренировались в такого рода работе в составе старых небольших минных сил.

Дурная погода в той или иной части похода стала теперь нормой. Проходя однажды утром через узкий проход во Фрирте-оф-Уэстрей, при сильном встречном течении и ветре, мы попали в неприятное суловое волнение, сбавившее наш ход до восьми узлов. Один эсминец зарылся носом в волну и несколько мгновений метался между нашими колоннами, тяжело переваливаясь с борта на борт, казалось, еще один крен — и он непременно пойдет ко дну.

Вскоре после этого одно плечо сектора рулевого устройства «Куиннебауга» сломалось, а другое согнулось почти до точки излома. Если бы сломалось и оно, судно не избегло бы крушения о скалистый берег канала. К счастью, ему удалось найти частичное укрытие; за два часа силами экипажа был произведен ремонт, и, последовав за остальными на полной скорости, корабль прибыл в Инвергордон всего на 45 минут позже остальных. Будучи по своему происхождению каботажным торговым лайнером, он часто опаздывал по расписанию, но в руках военных моряков развивал скорость с избытком, зачастую поддерживая на естественной тяге на 10 процентов превосходящую его прежнюю наивысшую скорость под искусственной тягой.

Встречи с дрейфующими минами происходили часто. Время от времени нам приходилось уворачиваться от них. Если это были мины изначально якорного типа, сорванные со своих якорей, они должны были быть безопасными при дрейфе. Но, разумеется, предохранительные устройства, как и любые другие, нередко дают сбой, особенно после погружения в морскую воду. Мы не трогали мины, но изредка эсминец сопровождения производил по ним несколько выстрелов, чтобы потопить.

Однажды «Куиннебауг» заметила прямо по курсу немецкую плавучую мину в тот момент, когда ее левый параван, запутавшись, был выбран на борт для прочистки. Сброшенный за борт целиком, параван упал вверх тормашками и, к счастью, выровнявшись, столкнулся с плавучей миной, к которой, по-видимому, был привязан минный линь, и буксировал ее вместе с кораблем около 30 секунд, после чего мина отцепилась и уплыла в корму. Пока это происходило на палубе, внизу, посреди мин на трючной палубе, вспыхнул пожар. Корабельные повара, работавшие на камбузе, с величайшей оперативностью схватили ручные огнетушители, перелезли между минами и потушили пламя. «Куиннебауг» приступила к постановке мин через две минуты после того, как эта опасность была предотвращена.

То, как подобный пожар распространился бы на одном из таких кораблей, изобилующих деревянными конструкциями, показал случай на борту ее систершипа «Саранака» после нашего возвращения в январе 1919 года в Хэмптон-Роудс. В ту самую ночь после выгрузки мин вспыхнул пожар, распространившийся с такой стремительностью, что спавшим офицерам пришлось спасаться в ночном белье, потеряв все свое имущество, а кочегары в машинном отделении едва смогли обслуживать помпы, не задохнувшись.

Самым протяженным одиночным минным заграждением за всю историю стало двенадцатое, выставленное 13 октября: сначала участок длиной 8½ миль в 5 линий, затем — 65 миль в 3 линии, всего 73½ мили. Оно началось в 7:33 утра и закончилось в 2:52, заняв более 7 часов. На завершающем этапе мы прошли ближе обычного к соседнему заграждению, чтобы не выходить за пределы объявленных границ минного барьера. Тем ночью, следуя малым ходом, чтобы не подойти к входу в Фрирт-оф-Уэстрей до рассвета, около 11 часов мы получили по радиоприказы от главнокомандующего Гранд-флотом следовать со срочностью во Фрирт-оф-Уэстрей. Перехватывались и другие сообщения, свидетельствовавшие о том, что вражеские корабли вышли в море, и когда на следующий день до полудня мы проходили Пентленд-Скеррис, необычайно большое число британских эсминцев, тральщиков и наблюдательный аэростат вели в том районе поиск мин и подводных лодок. Возвращалось затишье после ночи, более активной, чем за долгое время до того.




ГЛАВА ШЕСТНАДЦАТАЯ. Тринадцатый поход




Тринадцатое минное заграждение должно было частично находиться в районе А, простираясь от его юго-восточного угла через район С в направлении острова Удсире и заканчиваясь в точке в трех милях от минного заграждения, которое норвежцы установили вокруг Удсире. Все мины относились к верхнему ярусу, и, поскольку глубина колебалась от 70 до 150 морских саженей, использовалось три типа якорей, что потребовало особой тщательности в отношении порядка укладки мин на кораблях. Целью этого заграждения было закрыть брешь между британскими и американскими минными заграждениями в районе С и американскими минными заграждениями в районе А, а также усилить надводное препятствие по всему району С еще двумя линиями мин верхнего яруса.

Никакая служба не могла превзойти эту серию минных походов по неугасавшему до самого конца интересу. Немногие упомянутые до сих пор события и примечательные особенности могут, пожалуй, показаться противоречащими этому утверждению, но гладкость работы, к которой постоянно стремились, способствовала устранению внутренних происшествий, и ни одно простое описание никогда не сможет передать адекватного впечатления от наших переживаний. Острое предвкушение, всегда настороженное внимание и дух приключений были свежи в каждом случае. В занятиях во время стоянки в портах было достаточно однообразия — погрузка угля, уборка, приемка мин и увольнения на берег в маленьких городках, — но жизнь на ходу означала постоянное движение вперед, которое каждый считал стоящим делом. Пока судно снова не возвращалось к бую, направляясь в порт, все было наполнено деятельностью, часы часто были забиты до отказа, все время проходило без сна для тех, кто находился в командовании, и никогда не было скучно никому. Только когда якоря падали на дно и напряжение спадало, можно было осознать, как быстро мы жили. Цитируя поэта с «Саранаки»...




“They gave us a job we had to do,

A little bit risky—yes—that’s true;

A good deal like work, both night and day

But a darn good game for a man to play.”









С самых ранних обсуждений проекта Северного минного заградительного барьера одним из его вероятных последствий, по общему признанию, должно было стать выманивание германского флота, и эта постоянная возможность придавала дополнительную остроту работе. Кто-то охарактеризовал наши операции как «важное военное наступление с места в первом ряду на втором Ютландском сражении», и во время тринадцатого похода казалось, что минное соединение действительно может послужить приманкой. Из-за перспективы выхода германского флота соединение было готово за целую неделю до того, как адмирал Битти смог выделить для нас эсминец сопровождения.

В этот поход вышли «Сан-Франциско» и еще шесть минзагов, при этом «Роанок» и «Канандаигуа» были оставлены. Они находились в доке в Ньюкасл-апон-Тайне, когда производилась погрузка мин, и хотя они вернулись вовремя, чтобы присоединиться без изменения загрузки остальных кораблей, другие соображения, не зависящие от наших сил, определили, что им не следует идти. Под проводкой эсминца «Вампир» под командованием капитана Годфри, выполнявшего обязанности старшего корабля сопровождения в десятый раз, выход из Кромарти-буя состоялся в 1:30 дня в четверг, 24 октября. Первоначально был назначен более ранний выход, но сообщение от Гранд-флота задержало нас на несколько часов.

В момент нашего выхода действовало штормовое предупреждение, и в ту же ночь шторм настиг нас, продолжаясь с переменной интенсивностью весь следующий день и ночь. В пятницу до полудня корабль британского Королевского флота «Примроуз» указал и проверил буй № 3, и затишье в шторме дало надежду, что постановка мин сможет быть осуществлена в тот же день; однако перед достижением исходной точки ветер снова усилился. Корабли сильно раскачивались под тяжелым грузом — от 27 до 32 градусов на каждый борт, но не понесли никаких повреждений, а минное оборудование выдержало суровое испытание очень хорошо. В течение ночи на пятницу соединение маневрировало галсами в пределах 15 миль по обе стороны от буя, насколько позволяли соседние минные заграждения. Мы не могли позволить себе удаляться от буя на значительное расстояние, так как время, в течение которого мы должны были завершить задачу, было ограничено и теперь исчислялось скудными часами. После первого поворота эсминцы исчезли во тьме, и было отрадно осознавать, что по крайней мере они находятся вне опасности возможного столкновения. В такую погоду нам не нужен был экран, и мы могли обходиться без них на всю ночь. Утром они вернулись, погода стихла, «Вампир» указал на буй, и мы смогли продолжить путь.



Постановка мин началась в 1:27 дня и продолжалась по графику до двух часов после захода солнца. Море и зыбь улеглись так быстро, что условия для постановки мин сложились самые благоприятные. Все прошло гладко; было выставлено 3760 мин, причем последние 37 миль пролегали над глубинами до 150 морских саженей. По мере того как первые четыре корабля заканчивали свои минные вьюшки, им приказывалось пересечь курс впереди оставшихся кораблей-минзагов и занять позиции на южном крыле, со стороны правого раковины «Сан-Франциско», где они находились бы вне зоны британского минного заграждения, располагавшегося к северу от нас. Три эсминца с высокоскоростными минными тралами впереди предшествовали линии минзагов до часа после наступления темноты (5:30 вечера). Затем они присоединились к остальным эсминцам к правому борту и к югу от нас. В темноте и тишине, нарушаемой лишь время от времени доносившимися с кормы взрывами мин, «Сан-Франциско», «Каноникус» и «Хусатоник» в строю фронта продолжали движение еще полчаса до конца минного фарватера, не имея впереди ни тральщиков, ни кораблей охранения по мере приближения к берегу. Прибрежные горы Норвегии и прожектор, игравший на облаках, были замечены на значительном расстоянии, но недостаточно отчетливо, чтобы получить надежный пеленг. Остров Удсире был смутно замечен в предполагаемом направлении, но было слишком темно для точного определения места, так как его маяк не горел. Слева от нас находилось поле британских мин, по карте в восьми милях, но фактически на неопределенном расстоянии, поскольку штормы и прибрежное течение могли сместить некоторые мины за десять недель, прошедших с момента их постановки, или сорвать часть из них с якорей. Корабли продолжали движение до расстояния в три мили по карте от норвежского минного заграждения впереди — предположительно находившегося на месте и с предположительно безопасными минами, если те сорвались с якорей. Однако к чужим минам и минным полям не испытываешь такой же уверенности, как к собственным, и облегчение от завершения нашего графика было сильнее обычного.

Затем все корабли и эсминцы незамедлительно повернули вправо на 90 градусов и еще раз повернули вправо пять минут спустя еще на 70 градусов на курс запад с четвертью на юг. После этого соединение выстроилось в две колонны и на расстоянии семи миль от минного заграждения проследовало параллельно ему на обратном минному курсу направлении для наблюдения. Здесь наблюдался любопытный эффект: это был первый случай, когда мы шли в целом в направлении свежевыставленного заграждения, а не прямо от него. Движение корабля сквозь воду по направлению к минам усиливало резкость толчков от взрывов дефектных мин — до такой степени, что как офицеры, так и матросы выходили на мостик в сильной тревоге, докладывая, будто мы во что-то врезались.

Примечательно, что во время этого тринадцатого похода управление кораблями, всегда бывшее на высоте и ранее, оставалось таковым вопреки тяжелой погоде. Около 9 часов вечера, после сильного шквала, налетевшего посреди поворота и приведшего к тому, что корабли значительно выбились из строя, были выполнены три последовательных поворота на 90 градусов, после чего соединение по сигналу перестроилось в новый ордер для большего удобства в течение оставшейся части ночи. Все было сделано вовремя, причем ни одно судно не сблизилось на неудобное расстояние в процессе маневра. На следующий день последние два часа постановки мин прошли после захода солнца, но огни не зажигались и тактические сигналы не подавались. Все маневры по окончании выполнялись в предписанное по часам время в соответствии с сигналами, переданными до наступления темноты.

Силы поддержки заметили нас в пятницу около 1:55 дня на расстоянии 12 миль, после чего легли на курс на запад. Около 9:30 утра в субботу с нами вышел на связь легкий крейсер сил поддержки, а в 2:00 дня вся поддержка была замечена снова — к югу в составе 2-й эскадры линейных крейсеров, 5-й эскадры линкоров и 7-й эскадры легких крейсеров. Общее командование осуществлял вице-адмирал Пакенхэм на борту флагманского корабля британского Королевского флота «Лайон», командующий силами линейных крейсеров. Этот поход завел наше соединение дальше в открытое море, чем оно бывало с июня. После третьего похода все наши постановки выполнялись под прикрытием созданного нами же заграждения или вблизи британских вод, но в этот раз мы находились на незащищенной стороне всего барьера.

Поздним вечером в воскресенье, 27 октября, соединение вернулось в порт, и к среде, 30 октября, все девять кораблей снова были загружены и простояли там 12 дней при скверной погоде, готовые к новому походу. Запланированный поход завершил бы четвертую систему, простираясь к северо-востоку от конца двенадцатого минного заграждения. Но дальнейшая постановка мин не потребовалась, и с подписанием перемирия мины на пусковых палубах были выгружены с кораблей, чтобы освободить больше места для экипажей. После этого начались приготовления к возвращению в Соединенные Штаты.

Из шести месяцев пребывания в европейских водах ко дню подписания перемирия соединение или отдельные его корабли находились на ходу в течение 33 дней, пройдя в Северном море более 8400 миль. Что касается боеготовности соединения, походы могли бы осуществляться с большей интенсивностью — ни один поход никогда не задерживался из-за неподготовленности какого-либо корабля. За пять месяцев активной минной постановки интервалы между походами составляли в среднем 10 дней. Время, фактически затрачиваемое на погрузку мин, бункеровку углем и плановый ремонт, составляло менее четырех дней, так что можно было совершать по четыре похода в месяц, если бы не задержки, связанные с производством и соображениями, не зависящими от наших сил.




ГЛАВА СЕМНАДЦАТАЯ. Результаты




Всего американским соединением было совершено 13 регулярных и два специальных похода, а британским — 11. Всего было выставлено 70 117 мин, из которых 56 571, то есть четыре пятых, были американскими. При своей длине в 230 миль барьер варьировался по ширине от 15 до 35 миль, так что подводная лодка не могла попытаться пересечь его, не подвергаясь опасности в течение времени от одного до трех часов, или вдвое дольше при движении в подводном положении. Препятствие простиралось на глубину до 240 футов, за исключением восточного участка длиной 50 миль, где самые глубокие мины были погружены на 125 футов.

На небольших минных полях в несколько десятков или сотен мин, выставляемых по частям по фиксированным ориентирам, мины в соседних линиях обычно ставятся в шахматном порядке для перекрытия и блокирования промежутков напротив, однако на минном поле открытого моря огромной площади, далеко за пределами видимости любых ориентиров и выставляемом на скорости 12 узлов или выше, такая точность невозможна и не нужна. Великий Северный заградительный барьер противопоставлял подводной лодке на поверхности от 6 до 10 линий мин и еще три-четыре линии на любой глубине, на которой подводная лодка могла счесть возможным пройти безопасно. Абсолютная непроходимость никогда не достигалась и не ожидалась. На самом толстом участке у подводной лодки был один шанс из десяти проскочить. Взрывы дефектных мин оставили некоторые тонкие места — но кто мог сказать где? Такое минное поле не столько похоже на китайскую стену, сколько на протяженный пересеченный, коварный участок местности, пересечение которого всегда было бы отчаянной авантюрой.

Доподлинно известно, что подводные лодки пересекали барьер, но все они опасались его, и уже 8 июля 1918 года некоторые испытали на себе его смертоносное действие. В силу самой природы огромной протяженности барьера и отсутствия наблюдателей полный итог как в виде повреждений, так и в виде уничтожения, возможно, никогда не будет известен. Официальная статистика погибших немецких подводных лодок, составленная 1 марта 1919 года, приписывает Северному барьеру уничтожение четырех подводных лодок точно, еще двух предположительно и, возможно, еще двух. Такое же количество было тяжело повреждено, хотя и не уничтожено, и Британское адмиралтейство считает вероятным, что гибель еще пяти подводных лодок, причину которой невозможно доказать определенно, объясняется воздействием Северного барьера. Таким образом, по достоверным данным, общий итог составил 17 единиц. Данные, полученные в ходе траления барьера, подтверждают это. Помимо них, на счет соединения следует записать две подводные лодки, которые считаются погибшими в Северном Ирландском проливе на минном поле, состоявшем из британских мин, выставленных нашим «Балтимором».

В обзоре «Деятельность военно-морских сил США в европейских водах», изданном адмиралом Симсом, далее говорится:


Нет никаких сомнений в том, что этот барьер оказал значительное моральное воздействие на немецкие экипажи подводных лодок, поскольку известно, что несколько подводных лодок некоторое время колебались перед тем, как пересечь его. Кроме того, поступающие из немецких источников сообщения свидетельствуют о том, что барьер вызвал немалую панику в некоторых флотилиях подводных лодок.

Также вполне вероятно, что барьер сыграл определенную роль в предотвращении набегов вражеских быстроходных крейсеров на коммуникации союзников.



Препятствуя таким образом вылазкам вражеских крейсеров, барьер содействовал выполнению задачи 6-й дивизии линкоров американского флота под командованием контр-адмирала Т. С. Роджерса (ВМС США) на флагманском корабле «Юта», которая была направлена для охраны конвоев и базировалась на Берехейвен в Ирландии.

В одном официально опубликованном заявлении командира немецкой подводной лодки говорилось, что три подводные лодки, включая его собственную, были повреждены заградительным барьером, но все они добрались до порта. Полученные повреждения в его случае помешали ему погружаться. Другие свидетельства, появившиеся в прессе и от частных лиц, дают некоторое представление о моральном эффекте, произведенном этим великим минным полем, который распространился даже на германскую армию и гражданское население.

Было бы интересно узнать, какая доля подводных лодок, прошедших через линию барьера, пострадала от него, но воздействие на противника выходило далеко за рамки столь осязаемых повреждений. Каждый последующий случай получения повреждений при уходе от гибели усиливал моральный эффект и увеличивал число потерь, которые приписывались бы барьеру по мере того, как другие подводные лодки не возвращались из походов. В официальных сводках глубинные бомбы ставятся на первое место, а мины — на второе по важности среди пяти наиболее эффективных мер против подводных лодок.

Знак монаршего одобрения был косвенно выражен предприятию минных сил уже после первого похода в виде пожалования контр-адмиралу Штраусу звания рыцаря-командора ордена Святого Михаила и Святого Георгия, а наши операции позже получили упоминание со стороны Первого лорда Адмиралтейства британского Королевского флота в его ответе на поздравительное послание адмирала Симса по случаю заключения перемирия:


Мы с чувством признательности осознаем долг, которым обязаны военно-морским силам Соединенных Штатов за их искреннюю поддержку в течение прошедших 18 месяцев — не только в кампании против подводных лодок и масштабной программе постановки мин, но также в отправке Атлантического соединения для усиления Гранд-флота...



В течение четырех промежуточных месяцев в прессе время от времени появлялись краткие упоминания об эффективности барьера в Северном море, но по сравнению с другими операциями наши действия удостаивались скудных отзывов. Завеса общего молчания была сочтена необходимой для нашей деятельности, а политика сокрытия уничтожения подводных лодок препятствовала тому, чтобы даже сообщить нашим людям те немногие достоверные сведения, которые мы действительно получали о повреждениях противника от нашей собственной работы.

В одном отчете, широко растиражированном в британской и отечественной прессе, заградительный барьер, который мы начали устанавливать и над которым все еще работали, описывался как уже свершившийся факт и британское достижение! А когда в октябре эта история была обнародована в Америке, дошедшие до нас сообщения в основном освещали ту часть работы, которая выполнялась на берегу. Как выразился министр военно-морских сил, постановка мин осуществлялась «без какого-либо блеска, романтики или признания».

Однако нашим офицерам и матросам не было свойственно испытывать недовольство. Искренне увлеченные своей работой и убежденные в ее важности, они были удовлетворены тем, что она успешно продвигается вперед, и были готовы ждать, пока их вклад получит должное признание.

Адмирал Симс выразил свое признание незадолго до нашего отплытия из Портленда (Англия) домой. Все командиры кораблей, многие другие офицеры и 25 матросов с каждого минзага собрались на борту «Сан-Франциско», и когда адмирал поднялся на борт, на грот-стеньге взвился его флаг. Кратко упомянув о большой численности и многочисленных направлениях деятельности наших военно-морских сил в европейских водах, он сказал, что минные силы...


совершили такой подвиг, равного которому в мире раньше не совершалось. После вступления в войну мы спроектировали мину, построили ее, укомплектовали минзаги, перебросили их на эту сторону и поставили больше мин за меньшее время, чем любая нация в мире когда-либо помышляла сделать раньше. Что касается эффективности минного барьера, то это вопрос, который волновал вас не столько лично, сколько тех, кто его проектировал; но оснащение кораблей, освоение обращения с минами, их постановка и прохождение через эту напряженную работу стали поистине одним из лучших достижений военно-морского флота на этой стороне... как навигационный подвиг, как образцовое морское мастерство, это было абсолютно успешно.



Еще один особенно отрадный момент заключается в том, что поведение личного состава минных сил на базах и в море было безупречным. Думаю, больше всего на этой стороне впечатлило именно поведение наших людей. Когда мы только прибыли сюда, они были склонны воспринимать нас как людей из американских диких мест. Полагаю, они даже хотели усилить свою полицию, когда мы появились поблизости. Они убедились, что в этом нет необходимости. Вы произвели прекрасное впечатление не только своим поведением в плане мореходности, но и создали великолепное впечатление в социальном плане. Мы слышим об этом со всех сторон...

Желаю вам Веселого Рождества и Счастливого Нового года; а когда вернетесь туда, можете рассказать им всё как есть. Вам не нужно чувствовать, будто вы обязаны рассказывать им, будто вы сделали абсолютно всё в одиночку. Просто расскажите им правдивую историю, и этого вам будет более чем достаточно...



В ежегодном отчете министра военно-морских сил Северный барьер характеризуется как «выдающийся противолодочный наступательный проект года», а в другом месте он писал о нем как о «поистине удивительном труде», история которого является «одним из захватывающих вкладов того, что сделали моряки военно-морского флота в войне».

Адмирал Бенсон, начальник военно-морских операций, наш высший профессиональный авторитет, считал достижение минных сил


одним из самых успешных усилий за всю войну среди всех задействованных сил. Северное море не только оказало неизбежное сдерживающее воздействие на противника, но и убедило европейские нации в том, что Соединенные Штаты, взявшись за выполнение любой задачи, способны довести ее и обязательно доведут до успешного конца. Я считаю, что один только моральный эффект от создания барьера в Северном море — не только на противника, но и на наших друзей, не говоря уже об отличной подготовке нашего собственного личного состава — будет стоить для страны больше, чем все потраченные на него деньги и время.



Фактический серьезный ущерб подводным лодкам, по масштабам сопоставимый с уроном, нанесенным патрульными кораблями и кораблями сопровождения за тройной период времени, паника среди флотилий подводных лодок, вероятное предотвращение рейдов крейсеров и значительный моральный эффект дома и за рубежом — эти результаты стоили затраченных усилий. И разве не более чем вероятно, что барьер сыграл весомую роль в приближении краха Германии? Каким бы несовершенным он ни был — а таким он и задумывался изначально, — тем не менее он существовал, представляя собой смертоносную угрозу, которая уже была и становилась бы все более эффективной по мере продолжения кампании подводных лодок. Эта кампания не могла рассчитывать на выживание в условиях такого противодействия.




ГЛАВА ВОСЬМНАДЦАТАЯ. Общие условия жизни




Ни один рассказ о минных походах не был бы полным без описания условий, в которых работали судовые команды. Помещения на борту были достаточными для офицеров, и когда корабли были свободны от мин, а погода позволяла открывать люки и иллюминаторы, кубрики экипажей были просторными и удобными. Однако при приеме мин жилые помещения для команд на всех кораблях, кроме «Шомота» и «Арустука», становились очень тесными, и по мере развития сезона мины находились на борту большую часть времени, в то время как дождливая погода становилась все чаше, доставляя больше неудобств на борту при меньших возможностях для развлечений на берегу. Минные запасы мешали любому простейшему перемещению во внутренних помещениях; более того, их присутствие запрещало демонстрацию кинофильмов на борту, ограничивало курение и сокращало «счастливые часы» и подобные формы досуга, столь распространенные на нашем флоте и особенно желательные в наших обстоятельствах.

После третьего похода стало правилом принимать мины на борт как можно скорее после возвращения на базу. На одну ночь после постановки палубы кораблей оставались свободными для подвешивания гамаков, и вся вахта, свободная от дежурства, могла разместиться в кубриках. Иногда выдавалась еще одна ночь до того, как мины снова начинали мешать, но в целом большинство кораблей приступали к приему угля или мин уже на следующий день после возвращения в порт. Таким образом, период отдыха, предоставляемый после физических нагрузок и напряжения минного похода, был кратким.

Вентиляция в море всегда была плохой, особенно на кораблях типов «Роанок» и «Куиннебауг». Предусмотренные системы вентиляции не были достроены: ни на одном корабле объем поступающего воздуха не превышал 60 процентов от расчетного, а на некоторых составлял менее 40 процентов. На нижних минных палубах, при работающих паровых насосах элеваторов и минных лебедках, а также при значительном скоплении людей в расчетах минных дорожек воздух становился очень спертым, душным и горячим. По мере ухудшения погоды, вызывавшей морскую болезнь в трюмах, можно себе представить состояние нижних палуб и воздуха, что делало немедленную масштабную уборку и проветривание обязательными сразу по прибытии в порт.



Численность экипажей на всех кораблях значительно превышала первоначально запланированную, поскольку выяснилось, что требуется дополнительный личный состав, а также привлекались новые люди для прохождения обучения в рамках общего флотского обеспечения. Несмотря на скученность и прочие неблагоприятные условия, частичные инспекции в течение лета и тщательные проверки по его окончании показали, что по уровню содержания материальной части и чистоты — а также в постановке мин, управлении машинами, связи, тактическом маневрировании, шлюпочном деле, организации питания и дисциплине — положение дел во всех службах делало честь любому классу кораблей.

Скученность на борту, нехватка палубного пространства и напряженный, тяжелый характер повседневной работы личного состава делали отдых на берегу более необходимым, чем обычно. Благодаря энергии и такту коммандера Канаги и спортивного офицера соединения лейтенант-коммандера Хьюлетта, а также при содействии спортивных офицеров кораблей интерес к спорту поддерживался на высоком уровне; серия увлекательных бейсбольных матчей развлекала как горожан, так и матросов и внесла большой вклад в укрепление дружественных отношений, о чем говорилось в предыдущей главе. И огромная благодарность должна быть выражена местным жителям за их гостеприимство, проявленное как к офицерам, так и к матросам. Открытие хорошо оборудованного здания Северных собраний силами американской Христианской ассоциации молодых людей (Y.M.C.A.), большой прием, устроенный капитаном и миссис Роули в Инвернессе, а также аналогичная инициатива контр-адмирала и миссис Пирс в Инвергордоне дали отличное начало этим мероприятиям, которое поддерживалось на протяжении всего нашего пребывания.

Поскольку Инвернесс был штаб-квартирой по оказанию помощи британским военнопленным в Германии из полка Кэмеронских хайлендеров, а Инвергордон — для Сифортских хайлендеров, наши люди в значительных количествах посещали ярмарки и спортивные состязания, привнося новую жизнь и бодрость, а также увеличивая сборы. Оркестры с наших двух баз и с «Сан-Франциско» были востребованы по всей окрестной местности, а показательные игры в бейсболы стали еще одной достопримечательностью. После празднества в Блек-Айл в старинном маленьком городке Фортроз организатор написал, что оркестр «Сан-Франциско» собрал 27 фунтов стерлингов только от продажи программок, а общие сборы превзошли показатели предыдущего года более чем в два раза.

Для спортивных состязаний Кэмеронских хайлендеров графиня Элгин организовала конкурс по изготовлению игрушек, учредив памятные призы. Наши матросы увлеклись этой идеей сильнее, чем ожидалось, изготовив множество поделок действительно высокого качества — ни одна из них не ушла дешево, — и внесли существенный вклад в то, чтобы палатка с игрушками имела огромный успех. Перед отплытием домой команды кораблей и береговой состав собрали фонд, превышающий 500 долларов, на оборудование новой школьной игровой площадки для мальчиков и девочек Инвернесса.

Когда лето прошло и рано наступала темнота, частыми стали танцы, причем шотландские девушки быстро освоили американские шаги. Некогда тихий маленький отель «Квинсгейт» вел оживленную торговлю: его бальный зал арендовался матросами или офицерами шесть дней в неделю. А личный состав Базы 18 совместно с самодеятельными талантами Инвернесса поставил спектакль, о котором адмирал Симс, видевший его в Лондоне, сказал:


Я видел ваше представление, вторую его часть, на днях в Лондоне. Оно заткнуло за пояс всё виденное мной ранее в этом роде. С ним ничто не идет ни в какое сравнение. Особенно отрадно, что в спектакле участвовало немало молодых девушек из Инвернесса. Представление было чистым, изысканным и прекрасным во всех отношениях. Было приятно зайти за кулисы, поблагодарить их и поцеловать ту крошечную девочку, которая исполняла танец.



Эти развлечения поддерживали у личного состава бодрый дух и высокий уровень работы. Они были тем более полезны из-за нашей относительной изоляции и секретности. Из всего происходящего извлекалось наилучшее — с неослабевающим усердием, неуклонным совершенствованием и неизменным жизнелюбием. Несмотря на высокие цены на одежду и чрезмерный износ формы от мин, экипажи поддерживали как свой внешний вид, так и состояние кораблей на заслуживающем похвалы уровне. Их дисциплина была превосходной, поведение на берегу при любых обстоятельствах неоднократно вызывало благоприятные отзывы как официального, так и частного характера, а их прекрасный дух проявился также в щедрой подписке на военные займы «Свободы», причем соединение приобрело облигаций четвертого займа на сумму пять долларов за каждую мину в своих заграждениях. Как докладывал один прибывший с визитом военно-морской офицер:


Во всем минном соединении не любят критику и жалобы, но мастера на работу и результат, и флот должен чрезвычайно гордиться ими.






ГЛАВА ДЕВЯТНАДЦАТАЯ. Прощание с Хайлендом




Задача соединения не завершилась с подписанием перемирия, поскольку часть неиспользованных мин нужно было везти обратно. Прошло две недели, прежде чем поступили приказы о возвращении домой — все это время ходили самые разные слухи, и ожидание было тем более томительным из-за карантина по гриппу, введенного в отношении развлекательных заведений. Это принесло и пользу: минные силы почти полностью избежали эпидемии, но из-за того, что сезон был слишком поздним и дождливым для спорта, а заведения Христианской ассоциации молодых людей (Y.M.C.A.) были закрыты, карантин тяжело дался морякам.

Пока мины оставались на борту, нельзя было допускать никакого послабления дисциплины, и для поддержания постоянной занятости личного состава к корабельным учениям добавили строевую подготовку и стрельбы из винтовок, а также начали официальные инспекции кораблей. Перспектива этих проверок всегда держит всех в тонусе. Все корабли справились отлично, но последний проверявшийся корабль, «Роанок» под командованием капитана Стернза, превзошел все ожидания, став образцом — судя по самым строгим меркам — эффективной организации, подготовки и управления, пронизанным единым высоким и преданным духом.

Серьезной проверкой была подготовка к выгрузке мин на случай пожара — хотя это в лучшем случае было сродни надежде на чудо, поскольку 15 минут (время, за которое мины сдетонировали бы при воздействии огня) едва ли хватило бы даже на то, чтобы начать выгрузку. Обещание коммандера Бека, старшего помощника командира «Роанока», управиться за 10 минут было встречено его коллегами с насмешкой. Когда испытание началось, он спокойно стоял в стороне, позволяя своим людям работать без подсказок. Тень терпеливой покорности мелькнула на его лице, когда он увидел, что какой-то ревностный матрос вывел из строя одну из лебедок, смазав фрикционную муфту маслом, потому что «она выглядела как полированная деталь». Но несмотря на последовавшую за этим задержку, все было готово всего за шесть минут. «Я думал, что сам чего-то стою как старпом, — сказал один коллега, — но мне больше нечего сказать».

К счастью, карантин был снят как раз вовремя, чтобы мы успели сполна насладиться нашей последней неделей в Хайленде. Наши друзья сделали всё возможное для проявления гостеприимства и доброй воли. Приёмы на борту во время постановки мин были величайшей редкостью, но теперь это стало допустимым, и эскадра удостоилась визита Макинтоша из Макинтоша — главы клана Чаттан, полковника Камеронских горцев, лорда-лейтенанта Инвернессшира, который оказал нам самое радушное гостеприимство. Все командиры кораблей собрались на борту «Сан-Франциско», чтобы встретить его, а впоследствии пообедать с ним. Он осмотрел экипаж и корабль в сопровождении капитана Батлера. Это был его первый визит на американский военный корабль с 1870 года, когда он побывал на старом «Кирсардже» в Гибралтаре. Когда он случайно спросил имя одного из матросов, ответ «Скотт, сэр» заставил всё остальное идти как по маслу.

В наш национальный День благодарения контр-адмирал Клинтон-Бейкер направил контр-адмиралу Штраусу послание, в котором — вместе с ответным посланием последнего — выражалось сердечное удовлетворение от совместной работы и возникшего обоюдного уважения и почтения, которые помогут еще больше сблизить два великих военно-морских флота. В тот день британские военно-морские офицеры устроили театрализованное представление и прием в Инвергордоне, а также официальный обед и бал в Инвернессе. Бал проходил в помещениях «Северного собрания», где ежегодно собирается вся знать и джентльменство Хайленда. Это были первые танцы там с начала войны, и мероприятие прошло великолепно: оно пестрело парадными килтами и было оживлено традиционным хайлендским танцем. На следующий день для матросов нижних чинов устроили бал в том же помещении, которое обычно вмещает 700 человек, но на этот раз — 1400. На следующее утро мой ординарец Роуз не стал дожидаться моего появления, а разбудил меня со словами: «Коммодор, британцы обошлись с нами просто отлично!»

В субботу американские офицеры дали ответный бал, который собрал столько гостей, сколько мы могли пожелать, и ровно в полночь празднества завершились.

Поскольку наш выход в море был назначен на полночь воскресенья, никаких сборов в момент самого отбытия быть не могло, но незадолго до полудня капитан Роули прибыл на «Сан-Франциско» с миссис Роули и небольшой группой лиц, чтобы попрощаться, а в Инвергордоне контр-адмирал Пирс поднялся на борт «Роанока», чтобы воспользоваться его радиотелефоном для своего прощального послания ко мне. С позднего полудня и до полуночи на сигнальном мостике флагманского корабля не было ни минуты передышки: прощальные послания и ответы поступали непрерывно, пока мы не вышли из гавани. Все они были выдержаны в одном ключе: признание проделанной работы, «приятные и дружеские воспоминания, прощайте и счастливого пути». Воспоминания, которые мы увозили с собой о прекрасной стране и добрых людях, могли вызвать лишь желание вернуться сюда вновь.

Среди последних сигналов, обменивавшихся с берегом, были следующие:


Командиру Минной эскадры Первой:

Командир минных сил выражает благодарность офицерам и матросам Минной эскадры за их эффективную работу и преданное сотрудничество, а также желает им счастливого возвращения в Соединенные Штаты.




Командиру минных сил:

Командир эскадры от имени командиров, офицеров и матросов Минной эскадры Первой выражает искреннюю благодарность Командиру минных сил. Сигнал благодарности и добрых пожеланий. Эскадра глубоко тронута тем, что он одобрил ее участие в его беспрецедентном начинании, столь успешно претворенном в жизнь.






ГЛАВА ДВАДЦАТАЯ




Минные силы не были представлены на капитуляции германского флота, но по пути в Портленд, где перед отплытием домой предполагалось предоставить отпуска, мы прошли через Скапа-Флоу, чтобы посмотреть на сданные корабли.

Когда наша длинная кильватерная колонна приближалась к стоявшим на якоре в дозоре британским эскадрам, сигнал пригласил нас пройти между их линиями; по мере того как мы лавировали между линкорами и линейными крейсерами, их экипажи выстраивались на палубе — поражая монолитностью массы и ровностью шеренг и колонн. Они приветствовали каждый проходящий минный заградители криками «ура», наши матросы перебегали с одного борта на другой, чтобы ответить им, оркестры исполняли государственные гимны, и происходил обмен сигналами.


Адмиралу Первой боевой эскадры.

От командира Минной эскадры Первой.

Капитан Белкнап свидетельствует свое почтение и выражает сожаление, что его приказы о движении не позволяют лично засвидетельствовать почтение адмиралу Мэддену. Минная эскадра США направляет поздравления по случаю великого успеха, приведшего к этому беспрецедентному зрелищу. 0919.




От адмирала Мэддена.

Капитану Белкнапу.

Благодарю за вашу 0919. Желаю Минной эскадре скорейшего возвращения домой и искренне сожалею о расставании со столь великолепными силами.



Затем по мере приближения к месту стоянки немцев было приказано соблюдать тишину. Сначала слева шли эсминцы, ошвартованные попарно, во главе с несколькими британскими эсминцами, а затем на западной стороне острова Кава открылись крупные корабли. Было заметно множество признаков их падшего состояния, и для меня это зрелище оказалось тем более впечатляющим, что мне довелось видеть этот флот в период его расцвета. Теперь же на некоторых кораблях едва ли можно было заметить хоть одного человека, на других же леера были облеплены толпами теснившихся офицеров и матросов, которые глазели на свою нетронутую приманку.

Мы уже почти миновали их в тихом строю, как вдруг британские тральщики на противоположной стороне, державшие противолодочную сеть поперек пролива Хой-Саунд — державвшие ее в хорошую и дурную погоду на протяжении трех долгих лет, — заметив наш флаг и зная, какой была наша работа, огласили округу долгими и громкими гудками своих свистков, поскольку их экипажи были слишком малы для того, чтобы устроить слышимое приветствие. «Сан-Франциско» ответил обычным трехкратным гудком, который следующие за ним корабли повторили один за другим, однако один из них вместо этого дал гудок сиреной, и это заставило всех повторить всё сначала. На несколько мгновений поднялся страшный шум, и о том, как это должно было отразиться на британских кораблях по другую сторону Кавы, свидетельствовали следующие сигналы, которыми обменялись вскоре после этого:


От капитана Белкнапа.

Адмиралу Мэддену.

Большое спасибо за ваше любезное послание. Минная эскадра получила огромное удовольствие от службы в составе Гранд-флота и чрезвычайно гордится этим содружеством.




От адмирала Мэддена.

Капитану Белкнапу.

Ответ. — Благодарю. Вашей буйной Минной эскадре желаю скорейшего перехода домой и выражаю глубокое сожаление в связи с расставанием со столь отважной командой.



Миновав остров, мы прошли мимо британского корабля «Лайон», флагманского корабля вице-адмирала Пакенхэма, командовавшего силами поддержки во время нашего последнего похода. «Лайон» курсировал туда и обратно на выходе из гавани, словно часовой на посту, будучи готовым пресечь попытку побега любого немецкого корабля.

В ответ на мое приветствие с «Лайона» от вице-адмирала Пакенхэма поступила световая сигнализация:


Я искренне сожалею, что возможен лишь прощальный сигнал. Вы увозите с собой не только мои личные заверения в глубоком уважении, но и благодарность и восхищение сил линейных крейсеров, а также общие пожелания счастливого возвращения на родину.



Когда эскадра выходила из гавани, гарнизоны на входных постах выстроились и приветствовали ее криками «ура», а один из гидросамолетов, патрулировавших акваторию в поисках подводных лодок во время выполнения эскадрой постановок в некоторых из ее походов, пролетел над «Сан-Франциско» и вокруг него, каждый раз подлетая всё ближе, пока наконец не пронесся мимо с ревом и взмахом руки — так близко, что его законцовка крыла прошла менее чем в 20 футах от мостика.

Три месяца спустя пришло письмо от вице-адмирала сэра Уильяма С. Пакенхэма:


Надеюсь, старые друзья с вашей стороны успели насладиться возвращением на родину, но мы здесь очень по ним скучаем. Когда ваши силы проходили через Скапа-Флоу, я думал, что на вашей стороне помимо мастерства пребывало и само Провидение, позволившее вам пройти через столь опасный период службы и при этом благополучно отвезти всех домой.






ГЛАВА ДВАДЦАТЬ ПЕРВАЯ




До самого отплытия из Шотландии эскадра почти не страдала от свирепствовавшей повсюду эпидемии гриппа, однако за время десятидневного пребывания в Портленде среди матросов, возвращавшихся из отпусков, появились заболевшие. Из 427 человек на борту «Сан-Франциско» было зарегистрировано 113 случаев заболевания, прежде чем болезнь удалось окончательно остановить. Тем не менее достаточного количества офицеров и старшин удалось уберечь, чтобы счесть возможным выход в море домой с задержкой всего в один день, хотя 40 человек пришлось оставить в госпитале Портленда. На других кораблях развилось несколько легких случаев заболевания, к счастью, без серьезных последствий.

В субботу, 14 декабря, «Шоумут» и «Арустук» вышли в плавание на Азорские острова по пути к Бермудским островам и Хэмптон-Роудс: их ограниченный запас хода по топливу делал эти остановки необходимыми. Остальная часть эскадры последовала за ними во вторник, 17 декабря,брав курс напрямую. Правило не вывешивать вымпелы кораблей, возвращающихся домой после отсутствия менее двух лет, было отменено ввиду исключительных условий, и при выходе из Портленда все корабли несли длинные вымпелы — с «Роанока» свисал столь длинный и широкий ствол, что для его подъема потребовалась паровая лебедка.

Сразу же столкнувшись с дурной погодой, в течение трех дней мы преодолевали менее половины желаемого расстояния, а на «Сан-Франциско» произошла серьезная поломка рулевого управления. Несколько человек получили травмы при ручном управлении, от которого пришлось отказаться, поскольку волны с огромной силой били в руль. После этого в течение четырех дней управление кораблем осуществлялось исключительно с помощью гребных винтов, пока не удалось выполнить временный ремонт. Когда погода улучшилась, было решено разделить эскадру, позволив «Роаноку», «Канандаигуа», «Хусатонику» и «Куиннебаугу» продолжить прямой переход, что позволяли сделать их оставшийся запас угля и суточный расход, в то время как «Сан-Франциско», «Каноникус» и «Саранак», обладавшие меньшим запасом топлива и большим расходом, следовали через Азорские острова.

Как и другие возвращавшиеся домой соединения, мы хотели зайти в Нью-Йорк, чтобы оказаться в лучах славы после столь долгого пребывания в безвестности, а также потому, что это место было центральным для отправки матросов по домам. Имея на борту мины, мы не могли рассчитывать на радушный прием где бы то ни было, а в Нью-Йорке само разрешение было под вопросом — особенно столь скоро после взрывов в Перт-Амбое. Не имея перспектив получить приглашение туда, мы вышли в море с объявленным пунктом назначения в качестве Нью-Йорка как единственного шанса попасть туда, однако вскоре поступили приказы следовать вместо этого к Хэмптон-Роудс.

Почти посреди перехода в ночь на Рождество, после обеда, британский угольщик столкнулся с «Роаноком», пробив порядочную дырочку в его левом борту в носовой части. Опоры мостика были сбиты, и его край просел, из-за чего сначала показалось, что корабль стремительно погружается в воду. Из разорванной трубы с ревом вырывались клубы пара, которым красный свет левого бортового огня придавал сходство с дымом и пламенем. Столкновение и пожар при наличии на борту 500 мин, в открытом море в холодную туманную погоду, были бы поистине тяжелым испытанием. Нам не хватало только этого для полноты ощущений, но удача была на нашей стороне, и ситуацию удалось оперативно взять под контроль.

«Куиннебауг» сопроводил угольщик в целости до Галифакса, а затем догнал остальные три минных заградителя, и все четыре корабля прибыли в Хэмптон-Роудс без дальнейших происшествий 30 декабря. «Шоумут» и «Арустук» прибыли туда еще 27-го числа. Преследуемые дурной погодой в течение 10 дней из 16, проведя Рождество и Новый год в море и прощупывая путь в порт сквозь туман, «Сан-Франциско» и два сопровождавших его корабля прибыли рано утром 3 января 1919 года, воссоединив эскадру — за исключением «Балтимора», все еще отсутствовавшего на испытаниях.

В надлежащее время последняя мина была благополучно выгружена с наших кораблей, составив безупречный послужной список из более чем 60 000 обработанных мин без единой аварии. И тем не менее нам не суждено было разойтись без еще одного испытания — серьезного пожара. Буквально в ту же ночь, когда «Саранак» выгрузила свои мины, в кают-компании вспыхнул пожар, распространявшийся столь стремительно, что до прибытия помощи извне казалось невозможным предотвратить ее полное выгорание. Лишь огромные усилия спасли корабль, и этот инцидент показал, что наша бдительная охрана от пожаров не была пустой предосторожностью.




ГЛАВА ДВАДЦАТЬ ВТОРАЯ




С началом удаления мин в мирное время тральщики вышли на первый план, что дает повод упомянуть о незаметной части работы минных сил, которую слишком легко упустить из виду. В составе минной эскадры имелось четыре крупных океанских буксира: «Патукент» (лейтенант Дж. Б. Хапп), «Патапско» (лейтенант В. Э. Бенсон), «Сонома» (лейтенант Дж. С. Тайер) и «Онтарио» (лейтенант Э. Дж. Делави). Будучи плавбазами флота, они буксировали мишени, перевозили пассажиров, почту, запасы и тому подобное. Всё это продолжалось и после их приписания к первоначальным минным силам, однако благодаря более систематическому распределению их прежних обязанностей появилось время для тренировок по минному делу и тралению — в объемах, достаточных для того, чтобы пробудить живой интерес и укрепить корпоративный дух минных сил. Буксиры принимали участие в тактических и стратегических учениях флота, а с вступлением нашей страны в войну задачи по обслуживанию противолодочных сетей и испытаниям, возложенные на минные силы, оказались выполнимы лишь благодаря использованию этих буксиров совместно с нашим судном-транспортером мин «Либанон» (лейтенант Г. Н. Хаксфорд). По своей мореходности, мощности и оснащению эти суда обладали всем необходимым, но их главная ценность заключалась в находчивости и энергии их личного состава. Лейтенант ВМС США Э. С. Р. Брандт являлся командиром их дивизиона, командуя «Сономой» в течение первых 18 месяцев их нахождения в составе минных сил.

День и ночь они всегда были готовы к действию, и казалось, что их мощность и мореходность позволят им пройти куда угодно. Хорошо оснащенные для проведения спасательных работ, они сыграли важную роль в спасении бронепалубного крейсера США «Олимпия», а впоследствии и линкора «Техас», когда те сели на мель в 1917 году. Зачастую им выпадали долгие часы тяжелой службы, но на них всегда можно было положиться. Служба на них давала прекрасный опыт как офицерам, так и матросам, и из них вышло немало способных унтер-офицеров. Вопрос «Сможете ли вы это сделать?» никогда не задавался, как и «Готовы ли вы?». Требовалось лишь отдать приказ идти и выполнять, и независимо от того, стоял ли туман или светила ясна погода, отправленный буксир так или иначе прокладывал себе путь.

Эти буксиры не были должным образом оснащены для траления мин, поскольку на них отсутствовал тип лебедки, необходимый для этой цели, однако их 18-месячный опыт работы с импровизированными приспособлениями дал бесценную информацию для проектирования нового типа комбинированного океанского буксира и тральщика класса «Бёрд», контракт на строительство которого был заключен летом 1917 года. Согласно первоначальному плану создания Северного минного заградительного барьера, первые 12 из этих новых тральщиков, подлежащих постройке, были приписаны к минной эскадре, и предпринимались постоянные усилия по ускорению их сдачи, однако безрезультатно в отношении их присоединения к минной эскадре.

Между тем при проведении экспериментов и испытаний мины, обучении нового личного состава, а также при осуществлении любых перевозок и оказании иной помощи новым минным заградителям в течение месяца, предшествовавшего отплытию, четыре первоначальных буксира были неоценимы. Поскольку новые тральщики не были готовы, четыре старых судна были снаряжены для участия в работе за рубежом. Когда минная эскадра покинула Хэмптон-Роудс в конце апреля 1918 года, «Патукент» и «Патапско» были временно откомандированы для следования через Бермудские острова, Азорские острова и Брест с целью эскортирования конвоя охотников за подводными лодками. Контр-адмирал ВМС США Уилсон выразил им признательность за то, что они первыми доставили такой конвой в полной сохранности. В конце концов они прибыли в Инвернесс 24 июня 1918 года, где использовались для инспекции и наблюдения за минными полями, поддержания связи между отрядами минных заградителей на двух базах, а также для обучения личного состава.

Более крупная пара — «Сонома» и «Онтарио» — была оставлена при минных заградителях вплоть до их окончательного отбытия за границу. «Сонома» под командованием лейтенанта Дж. С. Трейера сопровождала эскадру на переходе через океан, совершив выдающийся переход для судна своего размера. Всегда готовая к любому дежурству, удерживающая позицию и способная следовать на максимальной скорости после 3000-мильного пробега, она заслужила похвалу в адрес своего капитана и офицера-механика — лейтенанта ВМС США Л. В. Найта.

Вместе с «Онтарио», сопровождавшим конвой охотников за подводными лодками, «Сонома» после непродолжительного пребывания в Шотландии отправилась в Куинстаун, где потребность в судах такого типа была выше, чем в минных силах. На этом назначении их действия по спасению жертв подводных лодок стали продолжением в больших масштабах аналогичной помощи довоенного времени в отечественных и кубинских портах, у мысов Хаттерас и Маси, оказывавшейся судам, терпевшим бедствие из-за столкновений, поломок и пожаров в море.




ГЛАВА ДВАДЦАТЬ ТРЕТЬЯ




В предыдущих главах детали подготовки были затронуты лишь вкратце, хотя на самом деле их влияние на успех операции заслуживает большего внимания. Было бы ошибочно полагать, что новая эскадра просто возникла сама по себе или что в ходе активных операций всё складывалось исключительно благоприятно. Напротив, успех был достигнут благодаря логичной, последовательной подготовке, охватывавшей годы назад, а также благодаря надежной организации и исполнению при развертывании плана. Тяжелый труд, выработка доктрины и перспективные исследования в период между 1914 и 1917 годами принесли свои плоды, и ради чести флота проявившаяся при этом дальнозоркость заслуживает того, чтобы быть зафиксированной наряду с самим достижением.

Хотя подходящее и адекватное материальное обеспечение всегда оставалось бы важнейшим условием в подобной операции, главным вопросом являлся личный состав на плаву. Превосходные качества новой мины не принесли бы пользы без надлежащей постановки минного заградительного барьера. К счастью, у нас уже имелись минные силы — пусть и небольшие, но способные, так что нам не пришлось искать наставников за рубежом.

До 1914 года постановке мин с движущегося корабля в нашем флоте уделялось мало внимания, но когда первые события великой европейской войны показали, какую роль мины могут сыграть в будущем, минное дело стало основной обязанностью капитана Дж. Р. Марвелла в Военно-морском министерстве, переоборудование еще двух минных заградителей было доведено до конца, а введение минной подготовки во флоте развернулось всерьез.

Единственное доселе минное судно «Сан-Франциско» было выведено из разнородной группы кораблей, известной как вспомогательный дивизион нашего флота, чтобы стать флагманом отдельного соединения для постановки мин и траления, которое было учреждено 10 июля 1915 года, когда адмирал Ф. Ф. Флетчер командовал Атлантическим флотом.

В ходе развития этого нового направления, находившегося под моим командованием до сентября 1917 года, отчетливо проявилась одна истина: поддержание непрерывного внимания, необходимого на протяжении всех минно-заградительных операций, могло быть гарантировано лишь при условии содержания всего в строгом военно-морском порядке. Постановка и вытраливание мин были грязной работой, и на судне устаревшего типа, числившемся вспомогательным и использующем скрытное оружие, к которому едватерпимо относились, поддерживать такой стандарт было непросто. Как заявил в своей речи в Нью-Йорке сэр Эрик Геддес, Первый лорд Британского адмиралтейства: «До войны постановка мин считалась неприятной работой для моряка, занятием сродни ловле крыс, и не вызывала привлекательности».

Какое бы отвращение ни испытывалось, оно быстро рассеялось на фоне возрастающего интереса. Помимо своей узкой специализации, новое соединение присоединилось к тактическим, артиллерийским и стратегическим учениям флота, причем последние привели к новым видам деятельности и изучению возможностей мин и логичных функций минных сил. Как адмирал Флетчер, так и его преемник, адмирал Х. Т. Майо, делали всё от них зависящее, чтобы прочно утвердить новый элемент в качестве регулярной части мобильного флота. Их интерес и поощрение незамедлительно укрепили в личном составе чувство собственной значимости, порожденное разнообразием их службы, вдохновляющими результатами их усилий и верой в мощь своего оружия.

Также были начаты эксперименты с противолодочными сетями, и в первые полгода войны минные силы занимались главным образом постановкой трех сетей в Чесапикском заливе и по одной в проливе Лонг-Айленд и у входа в Ньюпорт. Успех с сетью в проливе Лонг-Айленд длиной свыше пяти миль был достигнут лишь после упорной борьбы с пятиузловым течением, которое раз за разом срывало сеть или, сминало ее буйки, утягивая их под воду и переплетая с тоннами водорослей.

Таков был в общих чертах размах деятельности минных сил за 28 месяцев, предшествовавших подготовке к экспедиции в Северное море. За время войны мы еще не выставили ни одного минного поля, но словно бы на практике отрабатывая предстоящую операцию, силы в начале декабря 1916 года выставили минное поле у побережья Нью-Джерси, ниже Сэнди-Хука — 200 снаряженных мин в трех параллельных линиях, поставленных одновременно, и все они были вытралованы на следующий день без уведомления прессы. Были спланированы и практически опробованы различные схемы, связанные с обращением с минами и их транспортировкой. В результате, когда проект Северного заграждения поступил на рассмотрение, на вопрос о выполнимости операции можно было с уверенностью ответить утвердительно, а последующая разработка минно-заградительных устройств, организации и обучения опиралась на надежные данные — и всё это благодаря нашему собственному опыту.



Многосторонний опыт позволил сформировать слаженное соединение единиц, отличавшихся находчивостью, самостоятельностью и взаимовыручкой, прекрасно обученных на надежных принципах постановки мин как поодиночке, так и совместно. Долгие часы работы и служба в любых погодных условиях воспринимались как должное. Спокойная уверенность в собственных силах была отличительной чертой духа минных сил. И хотя первоначальные минные силы были слишком малы для стоявшей перед ними грандиозной задачи, их ценность в качестве ядра и закваски для значительно увеличенной минной эскадры, подлежащей формированию, трудно было переоценить.

С осени 1916 года ключевыми офицерами минных сил являлись я в качестве командующего силами, командир Х. В. Батлер, командовавший флагманским кораблем «Сан-Франциско» и бывший старшим помощником, командир А. В. Маршалл с борта «Балтимора» и командир Т. Л. Джонсон с борта «Дьюбьюка». Все они должны были принять участие в операции в Северном море и занимались ее подготовкой: я осуществлял общее руководство, Батлер обучал новые экипажи, Маршалл проводил испытания новой мины, которые завершил Батлер, а Джонсон помогал отбирать новые корабли, после чего отправился за границу для сбора информации. Их опыт и их корабли оказались неоценимы как при подготовке, так и впоследствии. Исходя из принципа, что материал может быть старым или новым, дисциплина же обязана быть на высоте, стиль этих закаленных военных кораблей, стремившихся соответствовать высшему военно-морскому стандарту, всегда оказывал мощное влияние на эскадру.

В октябре 1917 года, после получения первоначального приказа действовать, сопровождавшегося словами горячего одобрения со стороны всех инстанций от Президента и ниже, разработка планов и координация всей подготовки стали моей главной обязанностью в Управлении военно-морских операций. Командование минным заградителем и двухлетний опыт руководства минным делом в Атлантическом флоте дали мне непосредственно применимый опыт.

Поскольку предполагалось выставить заграждение в кратчайшие сроки, и при расчете пяти дней в качестве минимального времени между минно-заградительными операциями — бункеровка углем, погрузка мин, выход в море, постановка и возвращение — ожидаемая производственная мощность в 1000 мин в день требовала минной эскадры емкостью 5000 мин за один раз. В то же время наши «Сан-Франциско» и «Балтимор» вместе несли лишь 350 мин. Восемь новых судов добавили бы еще 5350, обеспечивая тем самым хороший резерв либо на случай потери корабля, либо для форсирования темпов.

Нельзя было терять ни минуты. Потребность в судах, судоремонтных работах и корабельном оборудовании для иных целей возрастала с каждым днем. В течение 10 дней быстрые пассажирские лайнеры «Массачусетс» и «Банкер-Хилл» компании Eastern Steamship Corporation, совершавшие ежедневные рейсы между Нью-Йорком и Бостоном, были выкуплены целиком, превратившись в «Шоумут» и «Арустук». В течение месяца грузовые пароходы Southern Pacific «Эль-Рио», «Эль-Диа», «Эль-Сид» и «Эль-Сигло» были реквизированы, став соответственно «Роаноком», «Хусатоником», «Каноникусом» и «Канандаигуа». Имея на борту по 860 мин каждый, они вскоре стали известны как «Большая четверка». Пароходы компании Old Dominion «Гамильтон» и «Джефферсон», хорошо знакомые пассажирам, путешествовавшим между Нью-Йорком и Норфолком, последовали за ними к 6 декабря 1917 года.
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Бостонско-нью-йоркский пассажирский лайнер «Массачусетс».

До переоборудования в минный заградитель.




Задача приспособления четырех грузовых судов для проживания экипажей численностью 400 человек при одновременной перевозке вдвое большего количества мин, чем на любом другом судне их размера, не решается по мановению волшебной палочки, а что касается четырех взятых пассажирских пароходов, то их выпотрошили словно рыбу — салоны и каюты выдрали с корнем, — прежде чем могло начаться их переоборудование. Хотя планы должны были основываться на том, что удавалось сделать в разумные сроки в условиях дефицита материалов и рабочей силы, все элементы обязаны были соответствовать требованиям минно-заградительных устройств. Последние были практически полностью новыми в масштабах задуманного — как для нашего, так и для любого другого флота. Имелось крайне мало данных о подобных установках, за исключением некоторых британских памятных записок по минному делу и нескольких запоздалых чертежей. Лейтенант британского флота ДеСалис любезно предоставил в наше распоряжение свой опыт, что оказалось полезным, однако попытки за рубежом не увенчались успехом в отношении минных элеваторов, которые должны были составить ключевой элемент нашей установки, да и никто другой не брался за обеспечение такой минной вместимости в тех масштабах, на которые рассчитывали мы — то есть максимального числа мин, совместимого с тем, чтобы не стеснять экипаж невыносимым образом. Следовательно, мало что из их информации оказалось применимо к нашему случаю. Тем не менее опыт эксплуатации наших собственных минных заградителей «Сан-Франциско», «Балтимор» и «Дьюбьюк» за последние три года позволил утвердить многие детали с той уверенностью, которую подтвердили последующие результаты.
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20-узловой минный заградитель «Шоумут».

Бывший каботажный пассажирский лайнер «Массачусетс».




Эта зима 1917–1918 годов запомнится надолго! Материалы были в дефиците, транспорт перегружен, рабочая сила неорганизованна, топлива не хватало, погода стояла суровая, повсюду царили спешка и высокие цены. Множество задержек происходило из-за отсутствия интереса у рабочих. Кампания выступлений хороших ораторов, разъяснявших потребность в кораблях и личную заинтересованность людей в выполнении своей работы наилучшим образом, началась лишь около февраля, да и то в скромных масштабах. Надзор был недостаточным, подрядчики переоборудовали суда в тип, для которого не существовало никаких образцов, а чертежи поступали не так быстро, как хотелось, зачастую не в логическом порядке. Помимо задержек и потерь материалов при транспортировке, одна из специальностей, где рабочей силы не хватало сильнее всего — корпуссник-судостроитель, — была именно той, от работы которой зависела значительная часть остальных операций.

Благодаря постоянному подгонянию и предвосхищению возможных задержек работа в целом постоянно продвигалась вперед, пусть порой и медленно. Будущие командиры и их главные помощники прибывали на корабли вскоре после их реквизиции, и к 25 января 1918 года два крупнейших судна — «Роанок» и «Хусатоник» — были достаточно готовы для ввода в строй. Условия жизни были чрезвычайно суровыми среди грязи и беспорядка, усугублявшихся слякотью и снегом в неомощенных судостроительных доках; однако присутствие офицеров и матросов на борту обеспечивало постоянный импульс вперед, пока те осваивались со своими кораблями. При переоборудовании «Шоумута» и «Арустука» на Бостонской военно-морской верфи судовые команды работали в промышленных бригадах бок о бок с вольнонаемными рабочими, продемонстрировав такие практические достижения и подав такой пример, что срок окончания работ существенно сдвинулся вперед. В то же время их обучение продвигалось настолько успешно, что 16 июня 1918 года, всего через неделю после завершения работ, они отправились через океан.

Каждые 10 дней или около того в течение пяти месяцев судостроительных работ я выезжал из Вашингтона для совещаний с командирами и офицерами военно-морских верфей в Нью-Йорке и Бостоне, чтобы держать руку на пульсе реального прогресса и вопросов, требовавших особого внимания. Эти совещания избавили нас от бесконечной писанины и позволили поддерживать более тесный контакт со всеми приготовлениями, а также более целесообразно направлять дополнительные усилия, чем это было возможно при обычном служебном порядке в особенности на фоне разбухшего объема общей переписки. Кроме того, они способствовали выработке хорошего взаимопонимания между офицерами, что заложило основу для будущего слаженного взаимодействия и сэкономило время на пути к готовности эскадры.

Еще до сдачи новых кораблей в Ньюпорте был подготовлен специальный лагерь для обучения их экипажей под руководством офицеров минных сил. «Сан-Франциско» и «Балтимор» провели некоторое практическое обучение на борту, и лагерь дополнялся учебными мероприятиями в других местах, так что на любой корабль попадало мало кто из полностью неподготовленных людей, если таковые вообще были. Для каждого минного заградителя на линкорах были подготовлены три орудийных расчета, а личный состав электромеханической боевой части проходил обучение в Филадельфии до тех пор, пока в нем не возникла нужда. Для офицеров были приняты аналогичные меры по ознакомлению их с методами и опытом минных сил, насколько это было возможно сделать с учетом того, что суда большую часть времени находились на верфях на дооборудовании.

В отличие от старых минных сил, новые должны были состоять из соединений как на берегу, так и на плаву, и для этого потребовался офицер в звании адмирала. На должность нового Командира минных сил был выбран контр-адмирал ВМС США Джозеф Штраус.

Долгое время ассоциировавшийся с артиллерийско-вооруженным делом и обладавший выдающимся опытом работы на Военно-морском артиллерийском испытательном полигоне и заводе бездымного пороха, он в течение нескольких лет возглавлял Бюро артиллерийского вооружения, после чего принял командование американским линкором «Невада», который оставил ради руководства минной операцией. 15 февраля 1918 года он приступил к временному исполнению обязанностей в Управлении военно-морских операций, где ознакомился со всей информацией, касающейся операции и ее подготовки, а после инспекционной поездки по кораблям и изучения минной обстановки отбыл в Англию со своим адъютантом — лейтенантом ВМС США Ноэлом Дэвисом. 29 марта 1918 года он вступил в командование минными силами со штабом на военно-морской базе США № 18 в Инвернессе (Шотландия). После этого первоначальные минные силы, состоявшие только из кораблей, стали Минной эскадрой Первой, а мне выпала задача завершить ее подготовку в Соединенных Штатах и командовать действующими силами на плаву.

Новая Минная эскадра Первая была сформирована в среду, 10 апреля 1918 года, в Хэмптон-Роудс (штат Вирджиния) на борту флагманского корабля эскадры «Сан-Франциско». Я сменил капитана ВМС США Х. В. Батлера, который командовал минными силами в промежуточный период. Он остался капитаном флагманского корабля, а также моим начальником штаба — это было то же самое содружество, что и в прежних минных силах. Командер ВМС США Брюс Л. Канага, бывший моим неоценимым помощником в Вашингтоне с момента начала приготовлений в ноябре, прибыл в качестве моего старшего адъютанта.

Для нас, преодолевших трудности долгой зимы, это было памятное событие, когда первый новый минный заградитель — «Роанок» под командованием капитана Стернза — присоединился к флагу в пятницу, 12 апреля 1918 года. За ним по пятам следовали «Хусатоник» под командованием командера Гринслейда и «Канандаигуа» под командованием командера Рейнольдса на следующий день. Всё было подготовлено для их загрузки минами, и они немедленно приступили к ней. Неделю спустя присоединились «Куиннебауг» под командованием командера Манникса и «Каноникус» под командованием командера Джонсона, завершив формирование состава, готового к службе на тот момент.

Почти сразу же «Роанок» был отправлен через океан раньше остальных, поскольку инспекция, проведенная всего через 16 дней после выхода с верфи, показала, что его отличное состояние вполне это оправдывает. Он должен был помочь «Балтимору», уже находившемуся там, закончить постановку минного поля в Северном Ирландском проливе, описанного в предыдущей главе, однако, хотя «Роанок» прибыл вовремя и в полной готовности, из-за изменения плана его не стали задействовать там, направив вместо этого в Инвергордон.





Примечание переписчика: изображение является интерактивным для просмотра увеличенной версии, если используемое вами устройство поддерживает это.
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Организация минных сил.






Остальные четыре корабля вместе с «Сан-Франциско» продолжили программу боевой подготовки. Поломка машины на «Хусатонике», потребовавшая 10 дней на ремонт на Норфолкской военно-морской верфи, задержала нас на неделю, что оказалось полезным для устранения многочисленных мелких недоделок, оставленных верфями. Наше второе великое событие произошло в воскресенье, 28 апреля 1918 года, когда новая эскадра впервые вышла в море в полном составе для отработки тактики и сигнализации во время перехода из Чесапика в Провинстаун. День начался и закончился неприятностями с рулевым управлением, за которыми последовало 40 часов тумана, лишившего нас драгоценного времени, на которое мы рассчитывали. Во вторник в 17:00 «Сан-Франциско» и «Хусатоник» прибыли в Провинстаун. «Канандаигуа» уже маневрировала на мерной миле, пока ее водолаз искал утерянный якорь. «Каноникус» стоял на якоре внутри гавани. «Куиннебауг» доложила, что стоит на якоре в тумане у плавучего маяка Нантакет, устраняя поломку двигателя.

На следующий день утренний туман рассеялся настолько, что все смогли приступить к определению характеристик кораблей на мерной миле, после чего последовали в гавань Глостера (штат Массачусетс), где должны были состояться окончательная проверка мин и первая практическая постановка мин новыми кораблями. Это были напряженные дни, особенно для командиров! «Хусатоник» попросил разрешения немного отстать и прибыл в Глостер очень поздно. «Извините, что тащу вас сюда в столь нехристианский час, Гринслейд, но я хотел поговорить с вами о завтрашней работе». — «О, не беспокойтесь, сэр. Вот это жизнь!»

«Куиннебауг» присоединился на следующий день после полудня, но ему все еще требовался ремонт машин, нуждавшийся в помощи военно-морской верфи, в связи с чем ему было немедленно приказано следовать в Бостон. Будучи там нежеланным гостем с минами на борту, корабль и его отбытие провожали с искренним облегчением.

После почти непрекращающейся напряженной работы с тех пор, как четыре недели назад корабли покинули верфи, воскресенье, 5 мая 1918 года, было посвящено заслуженному отдыху. Теперь предстояло решить, продолжать ли подготовку дальше или нет. Помимо одиночных кораблей, было сделано немногое. Они даже не собирались все вместе после первого вечера в море. И все же минным базам требовались те 500 человек, которых мы должны были привезти, настолько остро, что, хотя была выполнена лишь малая часть программы обучения, было решено двигаться дальше. В пути предстояло провести тактические и артиллерийские учения, а возможно, и наверстать упущенную боевую подготовку.



Таким образом, первоначальный период времени, оцененный как необходимый для подготовки, был выдержан, а именно: прибыть на базу в Северном море через 45 дней после покидания верфей, имея на борту уголь и мины, в полной готовности к минно-заградительной операции. Несмотря на многочисленные задержки и аварии, наше прибытие в Шотландию 26 мая 1918 года произошло на сороковой день после ухода с верфи пятого корабля, и все корабли были готовы к несению службы.




ГЛАВА ДВАДЦАТЬ ЧЕТВЕРТАЯ




По окончании войны реорганизованный флот Соединенных Штатов должен был включать в качестве минных заградителей только «Сан-Франциско», «Балтимор», «Шоумут» и «Арустук». Корабли «Большой четверки» должны были везти войска домой, а «Куиннебауг» и «Саранак» возвращались их владельцам — судоходной компании Old Dominion Steamship Company. Поскольку «Сан-Франциско» нуждался в ремонте, флаг эскадры был временно перенесен на «Балтимор». Это произошло 17 января 1919 года в Ньюпорте (штат Род-Айленд), откуда мы отправились на выполнение нашей миссии восемью месяцами ранее.

Никогда ранее за весь мой опыт я не состоял в организации, где гармония, взаимное доверие, добрая воля и преданность царили бы столь полно, как в этой Минной эскадре. Высокий дух офицеров и матросов проявлялся в состоянии их кораблей, их работе, дисциплине и индивидуальной личной выправке. Командовать таким коллективом было честью, от которой нельзя было отказаться молча, и поэтому перед тем, как расстаться с двумя первыми минными заградителями, я обратился к собравшимся офицерам и матросам со следующей речью:


Я выступаю перед вами сегодня как представитель Эскадры. Совершенно уместно, что по случаю временного переноса флага я собрал вместе офицеров и экипажи двух старых боевых коней — «Сан-Франциско» и «Балтимора», — которые сделали возможным наш успех. Работа над Северным минным заградительным барьером началась не год назад. Для эскадры минных судов она началась тогда, когда «Балтимор» и «Дьюбьюк» присоединились к «Сан-Франциско» в середине 1915 года. Эти старые корабли подали пример, который заставил остальных стремиться подражать им, соответствовать тому высокому стандарту и ровному темпу, которые были необходимы для выполнения задуманного.

Сегодня знаменует собой конец «Янкинской минной эскадры», выполнившей четыре пятых работы по созданию Северного минного заградительного барьера. Мне не нужно говорить вам, насколько высоко была отмечена наша работа. Когда отчеты будут опубликованы, вне всякого сомнения, о ней будут самого высокого мнения в этой стране и все те, кто прочтет о ней в будущем. Этот успех достигнут не кем-то одним из нас, не какими-то немногими из нас — он достигнут всеми нами. Я очень горд тем, что командовал такими силами. Глубокое удовлетворение вызывает то, что подобный успех стал результатом усилий, которые мы прилагали на протяжении четырех лет. Естественно, я никогда этого не забуду, но я хочу дать вам знать, что и вы никогда не должны этого забывать.

Эскадра сейчас реорганизуется. Кто-то из вас отправится на другую службу, кто-то вернется к гражданской жизни, где будет трудиться в условиях мира, наступлению которого вы помогли способствовать. И теперь позвольте мне напомнить вам о принципах, благодаря которым мы добились успеха в нашем участии в этой войне и на которых мы всегда строили свою работу. Помните об этом! Повседневные вещи легче всего забыть, и именно потому, что мы неизменно держали в поле зрения важность правильного выполнения повседневных дел, мы и заслужили успех. Мы не боялись работы, мы никогда не уклонялись ни от какого дела. Каждый матрос считал выполнение своей роли столь же важным, как и роль любого другого человека, и пока работу нужно было делать, он сохранял к ней внимание. Это было главным принципом — не сбавлять обороты: что дело не закончено, пока оно не доделано, и оно не доделано, пока не сделано правильно. Мы искали не легких путей, а правильных, и обычно убеждались, что правильный путь в конечном счете оказывается самым легким. И кроме того, чтобы дело было сделано правильно, оно должно быть одинаково хорошим и в конце, и в середине, и в начале. Мы не сбавляли темпа. 860-я мина «Каноникуса» из самой длинной выставленной цепи была столь же качественной, как первая, трехсотая или любая другая мина.

Я поздравляю всех вас с проделанной работой. Она станет источником глубокого удовлетворения и гордых воспоминаний для вас и для всех, кто к ней причастен. Но больше всего я поздравляю вас с тем заделом, который она дает вам для того, чтобы совершать еще большее, быть лучшими людьми, лучшими гражданами. Ничего более ценного из нашей работы извлечь невозможно.

Вы можете себе представить, какие ассоциации связаны у меня с этими двумя кораблями. Свой первый поход в качестве офицера я совершил на «Балтиморе», а прошедшие четыре года на нем и на «Сан-Франциско» стали самыми интересными в моей жизни. Мне очень жаль расставаться с вами, ребята с «Сан-Франциско», пусть даже на короткое время, но я не мог бы расставаться при более счастливых обстоятельствах. Уходить в момент достижения такого успеха выпадает лишь раз в жизни. Удачи всем вам.



Задолго до завершения создания барьера мы изучали способы его траления, и вскоре после подписания перемирия начались эксперименты по обеспечению безопасности тральщиков. Перед отъездом домой эскадра передала базам более 400 человек для выполнения задач по тралению, и впоследствии из Соединенных Штатов были направлены новые тральщики в составе групп под командованием офицеров, ранее служивших в минной эскадре.

Британские власти предприняли немедленные шаги по обозначению района заграждения плавучими маяками и буями со сжатым газом, а само траление началось уже в декабре 1918 года. На его завершение уйдут месяцы, но задолго до истечения года с момента постановки Северный заградительный барьер станет достоянием истории.

Он выполнил свою задачу и даже больше. Приняв участие в прежних войнах, морские мины — пусть и медленно — завоевали признание в качестве важного средства обороны. В этой войне они получили широчайшее применение в наступлении, причем крупнейшим и наиболее ярким наступательным их использованием стал Северный заградительный барьер, который, говоря расхожими фразами, заставил весь мир заговорить о минах.




СВОДКА ПОСТАВЛЕННЫХ МИН





	Excursions
	1
	2
	3
	4
	5
	5a
	6
	7
	7a
	8[3]
	9[4]
	10
	11
	12
	13
	Total



	1. Canonicus
	763
	710
	798
	810
	170
	
	640
	810
	
	820
	830
	860
	860
	820
	890
	9781



	2. Housatonic
	769
	800
	840
	830
	320
	
	
	810
	
	820
	830
	860
	840
	820
	800
	9399



	3. Canandaigua
	775
	710
	760
	779
	170
	
	640
	810
	
	820
	830
	840
	840
	855
	
	8829



	4. Roanoke
	745
	
	830
	810
	146
	
	640
	820
	
	820
	840
	840
	860
	855
	
	8206



	5. Quinnebaug
	
	
	600
	600
	
	
	610
	590
	
	600
	600
	610
	610
	615
	610
	6045



	6. Saranac
	
	
	597
	580
	
	
	
	
	
	560
	600
	610
	610
	615
	610
	4782



	7. Aroostook
	
	
	320
	320
	290
	
	330
	310
	290
	
	320
	330
	330
	
	340
	3180



	8. Shawmut
	
	
	300
	320
	150
	
	
	320
	290[6]
	270
	320
	330
	330
	
	340
	2970



	9. San Francisco

(Squadron Flagship)
	153
	[2]
	170
	170
	170
	166
	160
	170[5]
	
	170[5]
	170[5]
	170
	170
	170
	170
	2179



	10. Baltimore
	180
	
	180
	180
	180
	
	180
	180
	
	
	180
	
	
	
	
	1260[7]



	
	3385
	2220
	5395
	5399
	1596
	166
	3200
	4820
	580
	4880
	5520
	5450
	5450
	4750
	3760
	






	Supplied by Base 17
	28,930



	Supplied by Base 18
	27,641



	Total
	56,571






	Total U.S. Mines in Northern Barrage
	56,571



	Total laid by U.S. Squadron in the war
	57,470



	British mines in Northern Barrage
	13,546



	Grand Total in Northern Barrage
	70,117






	Total distance steamed, from the assembly buoy and back
	8,383.5
	miles



	Total hours underway, from the assembly buoy and back
	739  
	hours






СНОСКИ




[1] В дополнение к корабельным обязанностям.




[2] Присутствовал, но постановку не производил.




[3] Совместный поход американской и британской минных эскадр под командованием контр-адмирала ВМС США Штрауса.




[4] То же, под командованием контр-адмирала британского флота Клинтон-Бейкера.




[5] Под флагом Командира минных сил на время похода.




[6] Под брейд-вымпелом Командира эскадры на время похода.




[7] Плюс 899 британских мин, выставленных в Северном Ирландском проливе.
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