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Аннотация
«Первый», «единственный», «выдающийся», «уникальный» — так оценивают истребитель P-38 «Лайтнинг» все специалисты, и эта легендарная «Молния» действительно заслуживает самых восторженных эпитетов. Первый американский летательный аппарат, преодолевший рубеж скорости 600 км/ч! Первый в мире серийный истребитель с турбокомпрессорами! Единственный боевой самолет, серийно выпускавшийся в США всю войну, от Пирл-Харбора до капитуляции Японии! Именно на «Лайтнингах» летали и добились наивысших успехов американские асы номер один и номер два — Ричард А. Бонг (40 побед в воздухе) и Томас Макгуайр (38 побед). Именно «Лайтнингам» принадлежит рекорд по уничтоженным японским самолетам. Именно «Лайтнинг» первым сбил немецкий бомбардировщик.
Эта книга воздает должное прославленному истребителю и его ведущему конструктору Кларенсу Джонсону, на счету которого создание таких знаменитых машин, как U-2, F-104 «Старфайтер», C-130 «Геркулес», SR-71. Но его первым авиашедевром был уникальный, единственный, непобедимый «Лайтнинг»!


Александр Медведь
ИСТРЕБИТЕЛЬ-«МОЛНИЯ» P-38 «ЛАЙТНИНГ»
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ВВЕДЕНИЕ

В середине 1939 г. Воздушный корпус армии США (USAAC — United States Army Air Corps), оформившийся только через два года в отдельный вид вооруженных сил (USAAF — United States Army Air Force), был яркой иллюстрацией идеи изоляционизма, которую в то время проповедовали конгрессмены и сенаторы Соединенных Штатов. На севере страна граничила с дружественной Канадой, на юге — с традиционно слабой в военном отношении Мексикой. Два огромных океана, казалось, отгораживали США от всех иных военных угроз, при этом страна располагала вторым в мире по мощи военно-морским флотом, уступая только вполне лояльной Великобритании. Поэтому армия Соединенных Штатов была в то время совсем немногочисленной, а входивший в ее состав USAAC имел на вооружении самолеты, которые президент Ф. Д. Рузвельт в январе 1939 г. назвал «откровенно устаревшим оружием». Примерно 700 истребителей P-36, штурмовиков A-17 и бомбардировщиков B-18 — это почти все, чем располагал Воздушный корпус армии США, а остальные самолеты были еще менее совершенными.
Первые экземпляры истребителя «Кертисс» P-36 (точнее — перехватчика, отсюда буква «P» в обозначении этой и других машин от английского pursuit; так вплоть до конца Второй мировой войны в авиации армии США именовали самолеты-истребители и лишь в 1947 г. перешли к современной системе, где вместо «P» появилась буква «F» от английского fighter — «боец, драчун») поступили на вооружение USAAC в апреле 1938 г., но фирму вряд ли следовало поздравлять с таким «успехом». Обладая максимальной скоростью порядка 500 км/ч на высоте 3000 м, P-36 имел дальность полета 1320 км и потолок чуть больше 10 000 м при максимальной взлетной массе 2726 кг. Его современники — английские истребители «Харрикейн» и «Спитфайр» и немецкий Bf.109E — бесспорно превосходили P-36 по всему комплексу летных данных. Темп совершенствования английских и немецких машин, а также их модернизационный ресурс заметно превосходили соответствующие показатели «американца».
Невнятной вплоть до 1939 г. была и политика конгресса в отношении финансирования новых разработок для USAAC. Фактически большая часть выделенных ресурсов расходовалась на создание тяжелого четырехмоторного бомбардировщика «Боинг» B-17, на все остальные проекты правительство США просто не имело денег. Между тем для президента США Ф. Д. Рузвельта перспектива близкой войны была несомненной. В июне 1939 г. по его заданию бригадный генерал В. Килнер подготовил предложения по национальной пятилетней программе создания новейших боевых самолетов (стихия рынка, говорите?). В части истребителей она предусматривала разработку одномоторной машины, которая должна была безусловно превосходить «Спитфайр» и Bf.109, а также двухмоторной машины с тактическим радиусом 500 км и скоростью порядка 640 км/ч (в перспективе, к 1944 г., — 800 км/ч). Генерал Килнер мыслил масштабно. Со следующего, 1940-го финансового года он предлагал впятеро увеличить объемы средств, выделяемых правительством на разработку авиационной техники для USAAC.
Организация серийного производства военных самолетов в США в указанный период времени также требовала перестройки. В 1937 г. авиапромышленность Соединенных Штатов изготовила 3200 самолетов, из них только 949 были военными (большая часть из них заказывалась для авиации флота). Спустя два года расклад был такой: всего построено 5856 самолетов, из них 2141 военного типа, но лишь 560 машин предназначались для USAAC. В сентябре 1939 г., после развязывания А. Гитлером Второй мировой войны, аппетиты USAAC возросли многократно — до 15 000 военных самолетов в год на ближайший период и до 40 000 самолетов и 80 000 авиамоторов ежегодно с 1942 г. Всего за два года следовало довести до 20 число сборочных авиационных заводов, способных выпускать не менее 1200 машин в год каждый.
Свой вклад в быстрое наращивание авиационной мощи США внесли накануне войны Великобритания и Франция. Напуганные высокими темпами развития гитлеровских Люфтваффе, в 1938–1939 гг. они выдали немало заказов североамериканским авиапромышленникам. К 1 сентября 1939 г. общее число законтрактованных ими самолетов превысило 1600 единиц. Объявленное на непродолжительное время правительством США эмбарго на поставки военного имущества воюющим странам (в ноябре 1939 г. его отменили) позволило взвинтить цены: к концу 1939 г. стоимость совокупного англо-французского заказа на авиатехнику выросла с 400 млн долларов до 680 млн. Можно с большой долей уверенности утверждать, что быстрый старт американского авиапрома в 1939–1940 гг. был в заметной мере оплачен английскими и французскими налогоплательщиками.
Конечно, это не означает, что американские авиаконструкторы, создававшие военные самолеты, вплоть до 1939 г. сидели сложа руки. Еще в 1937 г. на конкурсной основе был сформулирован заказ на разработку тех самых «одномоторных и двухмоторных истребителей», требования к которым впоследствии переформулировала группа генерала В. Килнера. Для военно-промышленного комплекса характерно, что даже отвергнутые проекты после неоднократных доработок и переделок все же находят путь к «потребителю». Просто вначале нужно накопить «критическую массу» опыта, базирующегося, увы, на ошибочных решениях…
Итак, в 1937 г. началась разработка трех американских истребителей, ставших впоследствии массовыми: «Локхид» P-38, «Белл» P-39 и «Кертисс» P-40. В тот период машины еще не носили наименований, впоследствии их дали англичане, недолюбливавшие буквенно-цифровые обозначения военных самолетов. Да и не заслужили они («Лайтнинг», «Аэрокобра» и «Томахаук») пока этих громких названий. Из всей троицы сами американцы считали наиболее удачным P-38, на втором месте, по их мнению, позиционировался P-40, а оригинальная белловская машина с двигателем за кабиной замыкала перечень. В Советском Союзе пальму первенства отдавали, напротив, истребителю P-39, а P-40 считался второсортным продуктом. Англичане не приняли фактически ни одной из указанных машин и постарались сплавить своим союзникам большинство полученных по ленд-лизу P-39 и P-40, а P-38 попросту вернули США, попросив фирму «Локхид» более не беспокоиться. Любопытно, однако, что все три истребителя оснащались модификациями одного и того же двигателя «Аллисон» V-1710. Любопытно также, что «второсортный» P-40 оказался едва ли не самым массовым американским самолетом Второй мировой войны.
Споры о том, какой из истребителей можно назвать лучшим, не утихают вот уже седьмой десяток лет. По этому поводу любят поговорить не только любители-новички, но и опытные специалисты. Но существует ли единственный конструктивный параметр, по которому можно было бы судить о степени совершенства истребителя? Очевидно, нет. Один истребитель имел большую скорость, другой — лучшую маневренность, третий — мощное вооружение, четвертый — высокую живучесть… Список можно продолжить, но главное — каждая из этих характеристик в той или иной мере противоречит другим. Искусство конструктора состоит в том, чтобы создать самолет, обладающий наиболее рациональной совокупностью боевых качеств. В каждой из воевавших стран приоритетность характеристик истребителя определялась по-своему, поэтому сравнивать «в лоб» столь разноплановые машины, как, например, «Спитфайр», «Тандерболт» и Me-163, по меньшей мере легкомысленно.
В свое время была выдвинута идея сравнения боевых качеств самолетов по критерию «эффективность — стоимость». Так, степень совершенства истребителей стали оценивать, вычисляя отношение количества сбитых самолетов противника к собственным потерям. Казалось бы, весьма показательный критерий. Но ведь противники у истребителей из разных стран, как правило, разные. Одно дело — сбивать четырехмоторные «Летающие крепости» и совсем другое — устаревшие бипланы. Кроме того, обычно каждая из воюющих сторон более-менее точно знает лишь свои потери, а вот количество уничтоженных самолетов врага практически всегда определяется с большой ошибкой. Трудно бывает восстановить и долю ущерба, нанесенного противнику конкретным типом истребителя, если одновременно в ограниченном районе применяются несколько разновидностей «ястребков», как это было, к примеру, над Курской дугой. Вследствие указанных причин получение математически выверенных оценок весьма затруднительно.
И все же сохраняется возможность более-менее достоверно делать выводы о достоинствах и недостатках самолетов одного назначения, если они применялись в приблизительно одинаковых условиях, но отдельно друг от друга. В этом случае в качестве критерия эффективности истребителя определенного типа можно использовать, к примеру, такой показатель: отношение наибольшего числа сбитых самолетов противника к суммарному числу боевых вылетов. Вновь напомнив о неоднозначностях, связанных с разнообразием условий боевого применения, согласимся с тем, что для истребителей одной стороны за один и тот же период боевых действий в одном и том же регионе при примерно одинаковом распределении боевых задач такую оценку можно считать достаточно представительной и надежной.
Обращаясь к истории американской авиации времен Второй мировой войны и пользуясь сформулированным выше критерием, можно назвать одним из претендентов на роль лучшего истребителя США самолет «Локхид» P-38. В далеко не полный список самых известных пилотов «Лайтнингов» входят американский ас номер один майор Ричард Айра Бонг (40 воздушных побед, из них 35 на P-38), майор Томас Б. Макгуайр (38 побед, все на «Лайтнинге»), полковник Чарльз Х. Макдональд (27 побед), подполковник Джеральд Джонсон (22 победы), капитан Томми Линч (20 побед, из них 17 на «Лайтнинге»), Джордж Уэлш (16 побед, половина на «Лайтнинге»; это тот самый лейтенант, который в день нападения японцев на Пирл-Харбор умудрился одержать четыре победы, пилотируя P-40).
Между тем «Лайтнинг» отнюдь не был самым массовым истребителем армейских ВВС: по количеству авиагрупп, оснащенных определенным типом машин, он занимал только третье место. За весь период Второй мировой войны всего 27 истребительных групп летали на «Лайтнингах», в то время как самолетами «Рипаблик» P-47 «Тандерболт» были вооружены 58 истребительных групп. Далеко опережал «Лайтнинг» в этом отношении и другой массовый американский истребитель — «Норт-Америкен» P-51 «Мустанг».
На Европейском театре войны P-38 проявил себя довольно средне. Летавшие над Европой и Северной Африкой пилоты «Лайтнингов» заявили об уничтожении 2500 вражеских самолетов, а собственные потери P-38 при этом превысили 1750 машин. Другое дело — Тихоокеанский театр войны. Здесь наиболее полно раскрылись все достоинства этой необычной двухбалочной машины, которую совершенно невозможно было спутать ни с одним японским самолетом. «Лайтнинг» был менее скоростным и, вероятно, менее маневренным по сравнению с последними модификациями «Мустанга» и «Тандерболта». Но только P-38 обеспечивал одновременно высокую безопасность полетов над морем благодаря двухмоторной силовой установке, высокую огневую мощь и большую дальность, позволявшую сопровождать четырехдвигательные бомбардировщики на полный радиус. «Лайтнинг» использовался в качестве истребителя-перехватчика, истребителя сопровождения, истребителя-бомбардировщика, разведчика и самолета-лидера. Немцы называли P-38 «вилохвостым дьяволом», а японцы — цветистой восточной фразой, которую можно перевести как «два самолета — один летчик».
Не следует забывать и о том, что P-38 был буквально «напичкан» техническими новинками. К ним относятся:
— впервые реализованная на серийном истребителе трехопорная схема шасси с носовой стойкой;
— двигатели с турбокомпрессорами;
— двухбалочная аэродинамическая компоновка;
— бустеры в канале управления элеронами.
Указанная совокупность факторов делает «Лайтнинг» поистине выдающимся боевым самолетом Второй мировой войны. Один из летчиков 14-й истребительной группы, впервые поднявшийся в воздух на этой машине в начале 1942 г., так выразил свое впечатление об этой машине: «На P-38 я готов сражаться где угодно, в любых условиях, с уверенностью в том, что правительство США дало мне лучший в мире истребительный самолет».

ДВУХМОТОРНЫЙ ИСТРЕБИТЕЛЬ:
ОТ КОНЦЕПЦИИ К РЕАЛЬНОЙ МАШИНЕ

Впервые идея двухмоторного истребителя была высказана еще в период Первой мировой войны. Аргументация сторонников такой машины была следующей: двухмоторный самолет более живуч, на нем можно удобно смонтировать мощное наступательное вооружение в передней части фюзеляжа, при этом не требуется синхронизация, снижающая темп стрельбы. Истребитель можно сделать двух- или многоместным, обеспечив огневое прикрытие задней полусферы. Такая машина могла иметь многоцелевое назначение.
Однако, для того чтобы по скорости и маневренности двухмоторный истребитель не уступал одномоторному, требовалось спроектировать легкие и мощные двигатели, позволяющие обеспечить примерно одинаковую с «одномоторниками» нагрузку на мощность, т. е. отношение массы машины к суммарной мощности моторов, а также разработать легкую и прочную конструкцию крыла, фюзеляжа и оперения, дающую примерно ту же нагрузку на крыло (отношение массы самолета к площади крыла), что и у одномоторного истребителя. Такие моторы и конструкции появились лишь в начале 30-х годов, одновременно была реанимирована и идея двухмоторного истребительного самолета.
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Истребитель «Северский» P-35, выпущенный серией в 136 единиц, к началу Второй мировой войны, бесспорно, устарел.
Считают, что годом рождения первых двухмоторных истребителей был 1934-й. Именно в этом году начались работы по созданию германского истребителя «Мессершмитт» Bf.110, французских «Поте-63», «Бреге-690» и «Анрио» H-220, а также польского самолета PZL-38 «Волк». Однако если следовать подобной логике, то на самом деле «годом рождения» двухмоторного истребителя следует считать отнюдь не 1934-й, а 1932-й. Именно в этом году в Советском Союзе конструкторский коллектив А. Н. Туполева приступил к созданию первых в мире реальных двухмоторных истребителей — многоцелевого МИ-3 (АНТ-21) и двухместного пушечного ДИП (АНТ-29). Эти машины впервые поднялись в воздух соответственно в 1934 и 1935 гг., опередив все зарубежные аналоги.
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Истребитель «Кертисс» P-36 «Хоук» строился крупной серией (1095 машин) и поставлялся в Китай, Норвегию, Голландию, Перу и Иран.
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При создании бомбардировщика B-18 «Боло» конструкторы фирмы «Дуглас» опирались на опыт разработки транспортного самолета DC-2.
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Прототип одномоторного истребителя «Белл» P-39, создававшегося параллельно с двухмоторным «Лайтнингом».
Вслед за упомянутыми выше самолетами последовала «волна» увлечения двухмоторными истребителями почти во всех странах, обладавших собственной авиационной промышленностью. В Великобритании фирма «Вестланд» разрабатывала истребитель «Уирлуинд», в Голландии фирма «Фоккер» — самолеты G.1 и D.23, во Франции готовились взлететь «Анрио» NC-600, «Луар-Ньюпор» LN-20, в Италии — «ИМАМ-Меридионали» Ro.57, в Японии — «Накаджима» J1N1 и «Кавасаки» Ki-45, а в СССР — ОКО-6, «100», ДИС, ТИС, И-29, САМ-13 и ряд других.
Не остались в стороне от модного увлечения и США. Во второй половине 30-х гг. здесь оформились две основные ветви в создании двухмоторных истребителей. Первая предусматривала разработку сравнительно большой многоместной машины — «летающего крейсера», «разрушителя», «рейдера», «эсминца» (под этими названиями концепция существовала в разных странах). Оснащенный многочисленными подвижными и неподвижными огневыми точками такой самолет, по мысли его создателей, был способен осуществлять сопровождение своих бомбардировщиков на всю глубину вторжения на территорию противника, эффективно атаковать соединения вражеских самолетов с больших дистанций, выполнять лидирование одноместных истребителей, разведку и доразведку объектов ударов, словом, он представлял собой многофункциональную машину. Именно к этому классу относился первый созданный в США двухмоторный истребитель фирмы «Белл» XFM-1 «Аэрокуда». Это был пятиместный моноплан с моторами «Аллисон» V-1710-C6 и толкающими винтами, с мощнейшим по тем временам вооружением из двух 37-мм пушек в подвижных установках и одного крупнокалиберного пулемета для защиты хвоста. Однако в ходе испытаний выявились неудовлетворительная маневренность и недостаточная скорость, препятствовавшие применению самолета в качестве истребителя. После постройки опытной и 14 предсерийных машин американские специалисты отказались от серийного выпуска «Аэрокуды».
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Штурмовик «Нортроп» A-17 выпускался серийно с 1935 по 1937 г. не только в США, но и в Швеции.
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Наиболее «нашумевшим» двухмоторным истребителем в начальный период Второй мировой войны был, безусловно, немецкий «Мессершмитт» Bf.110.
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Транспортный самолет «Локхид» «Супер Электра» в июле 1938 г. совершил триумфальный кругосветный перелет протяженностью более 30 тысяч километров.
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Лейтенант Бен Келси из управления заказов USAAC в кабине истребителя P-36.
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Истребитель «Кертисс» P-40 был создан на основе P-36 «Хоук» путем замены звездообразного двигателя рядным «Аллисоном» V-1710.
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Двухбалочная схема «Лайтнинга» была предвосхищена в истребителе «Фоккер» G.1 «Косарь», однако его моторы были менее мощными, а сам самолет несколько крупнее P-38.
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Фирма «Белл» также попробовала свои силы в создании двухмоторных истребителей. На фото пятиместный самолет XFM-1 «Аэрокуда», вооруженный двумя подвижными 37-мм пушками.
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Руководство компании «Локхид» в 1939 г. (слева направо): Роберт Гросс, Сирилл Чаппеллет и Хэлл Хиббард.
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Опытный истребитель «Локхид» XP-38 на заводском аэродроме в Бербанке.
Другое направление в создании двухмоторных истребителей было представлено сравнительно легкими одноместными машинами. Огромные пространства Североамериканского континента, с одной стороны, и сравнительно небольшая численность предвоенного Воздушного корпуса армии США — с другой, предъявляли особые требования к дальности полета самолета такого назначения. Она должна была обеспечивать быструю переброску истребителей с западного побережья на восточное или наоборот, в зависимости от того, с какого направления возникала угроза Соединенным Штатам. Кроме того, большая дальность полета была необходима для перебазирования истребителей «своим ходом» в Европу и для эффективных действий над океанскими просторами. В 1935–1936 гг. группа офицеров USAAC, отвечавшая за техническую политику в области создания истребителей, впервые сформулировала требования к одноместному двухмоторному истребительному самолету.
Главным назначением, отраженным в названии программы самолета-перехватчика, должна была стать борьба с бомбардировщиками противника. В рамках этой же программы разрабатывались требования и к одномоторному варианту машины. Диалектика совершенствования средств воздушной борьбы «развела» две ветви: в 1937 г. задание на разработку двухмоторной машины X-608 предусматривало обеспечение повышенной высотности, поэтому необходимым элементом конструкции силовой установки такого самолета стал турбокомпрессор. Техническое задание X-609 на одномоторный перехватчик ориентировало разработчиков на создание невысотного, но исключительно маневренного и скоростного самолета. Общим требованием для обеих машин было оснащение их мощнейшим по тем временам вооружением, включавшим пушку калибра 20–37 мм, два крупнокалиберных пулемета и два пулемета обычного «винтовочного» калибра.
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Кларенс «Келли» Джонсон впоследствии получил мировую известность. Под его руководством были сконструированы знаменитые P-38 «Лайтнинг», U-2, C-130 «Геркулес», F-104 «Старфайтер» и SR-71 «Черная птица».
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Шесть схем двухмоторного истребителя, рассмотренных на самом раннем этапе создания «Лайтнинга».
В феврале 1937 г. задание X-608 на конкурсной основе было предложено фирмам «Дуглас», «Белл», «Кертисс», «Вулти» и «Локхид». С некоторым запаздыванием флот США также выразил намерение иметь на вооружении одноместный двухмоторный истребитель, поручив его создание своему традиционному поставщику — фирме «Грумман». В июне 1937 г., рассмотрев эскизные предложения фирм-конкурентов, USAAC определил победителя: фирму «Локхид Эркрафт Корпорейшн». Ее проект получил официальное обозначение XP-38. В конкурсе одномоторных перехватчиков победила фирма «Белл» с эскизным проектом самолета XP-39. Истребитель, создававшийся фирмой «Грумман» для авиации ВМС США, стал называться XF5F «Скайрокет».

РОЖДЕНИЕ P-38

Для основателя «Локхид» Алана Лоугхэда эта фирма была не первым авиационным предприятием. Еще в период Первой мировой войны, в 1916 г., он организовал свою первую компанию, потерпевшую финансовый крах спустя пять лет. Позднее, в 1926 г., он вновь, теперь уже вместе с другим известным авиационным предпринимателем Джоном К. Нортропом, создал совместную фирму «Локхид Вега, Альтаир и Орион». Великий кризис привел к ее закрытию в 1932 г. Спустя несколько месяцев фирма была возрождена под названием «Локхид Эркрафт Корпорейшн» американскими бизнесменами Робертом Гроссом и Ллойдом Стирменом, выплатившими Лоугхэду 40 млн долларов.
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Прототип XP-38 отличался изумительно чистыми аэродинамическими формами.
Первой машиной, созданной компаньонами и сразу получившей широкую известность, стала «Модель 10», или «Локхид» «Электра». Это был двухдвигательный цельнометаллический авиалайнер, разработанный под руководством главного конструктора Хэлла Хиббарда. Первоначально «Электра» создавалась однокилевой, однако расчеты одного студента выпускного курса Мичиганского университета выявили недостаточную путевую устойчивость самолета. Блестящий молодой инженер проинформировал руководство компании о возможных неприятностях, и его немедленно пригласили для работы в «Локхид». Этим инженером был Кларенс Л. Джонсон. Вместе с Хиббардом они решили все проблемы «Электры», создали «Супер Электру» и ее военный вариант «Хадсон».
Начиная с 1938 г. Кларенс Л. Джонсон стал главным конструктором фирмы «Локхид Эркрафт Корпорейшн». Его роль в определении облика новейшего перехватчика была исключительно велика. На этапе предварительного проектирования рассматривались шесть возможных схем самолета «Модель 22» — так называли эту машину на фирме. Первая представляла собой вполне традиционную конструкцию с мотогондолами на крыльях и однокилевым оперением. Вторая и третья схемы предусматривали тандемную установку моторов в фюзеляже позади кабины и сложную трансмиссию из нескольких валов для передачи мощности на толкающие или тянущие винты. Аэродинамическое совершенство этих компоновок обесценивалось низкой надежностью передачи и большими потерями мощности в трансмиссии. Джонсон хотел найти более перспективное решение.
Три последние схемы были двухбалочными. В соответствии с четвертой схемой, аналогичной той, какая была использована на самолетах «Фоккер» D.23 и САМ-13, двигатели размещались в центральной гондоле по одному впереди и позади кабины пилота с тянущим и толкающим винтами соответственно. Недостатками такой компоновки были «затенение» толкающего винта и трудности с организацией покидания машины в аварийной ситуации. Пятая схема предусматривала размещение моторов в передней части балок, а кабины летчика — в левой балке. Несимметричность компоновки вызвала большие сомнения. Наконец, шестая схема отличалась от пятой наличием отдельной центральной гондолы с кабиной пилота и вооружением, сконцентрированным в носовой части по типу самолета «Фоккер» G.1 «Косарь». Именно последний вариант после выполнения сравнительных оценок и расчетов был принят для дальнейшей разработки эскизного проекта, законченного в апреле 1937 г.
Одним из важнейших требований технического задания X-608 было обеспечение максимальной скорости не менее 580 км/ч на высоте 6100 м. Кроме того, самолет должен был обладать способностью непрерывного длительного полета при номинальном режиме работы моторов (в течение часа), а взлетная и посадочная дистанции при 15-м препятствии на границе аэродрома не должны были превышать 670 м. Уточненное техническое задание предусматривало установку на самолет 25-мм пушки (которая также еще только разрабатывалась).
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На месте аварии XP-38 11 февраля 1939 г.
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Шеф-пилот компании «Локхид» Мило Бэрчем в кабине YP-38.
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В довоенный период американские самолеты несли опознавательные знаки на обеих плоскостях снизу и сверху, а также надпись US ARMY.
Первоначально в качестве силовой установки машины выбрали новейшие моторы «Аллисон» V-1710-C6, идентичные примененным на «Аэрокуде» (К. Джонсон ранее «приложил руку» к созданию этой машины). Позднее от них отказались в пользу специально разработанных фирмой «Аллисон» модификаций V-1710-C7 (левого) и — C9 (правого) с турбокомпрессорами типа F фирмы «Дженерал Электрик». Двигатели отличались направлением вращения винтов: левый вращался по часовой, а правый — против часовой стрелки. Такое решение полностью устраняло кренящий и разворачивающий моменты сил при работе двигателей и винтов в одинаковом режиме. Взлетная мощность каждого из моторов составляла 1080 л.с. Фирма «Гамильтон стандарт» разработала для X-608 винты «Гидроматикс» со стальными пустотелыми лопастями.
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Один из предсерийных самолетов YP-38 в аэродинамической трубе NACA в Лэнгли.
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Предсерийный YP-38 выруливает на взлет с площадки, забитой «Вентурами».
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Группа YP-38 в ходе испытаний. У ближней машины демонтирована законцовка правой консоли.
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Схема варианта «Лайтнинга» со складывающимся крылом и моторами воздушного охлаждения, предложенного руководством «Локхид» командованию авиации ВМС США.
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Конкурент «Лайтнинга» в ВМС США — двухмоторный истребитель F5F «Скайрокет» фирмы «Грумман» — в серийное производство не передавался.
Чистые формы мотогондол нарушались только отклоняемыми совками воздухозаборников маслорадиаторов и патрубками продува выхлопных коллекторов. Воздухозаборник турбокомпрессора разместили над крылом, а этиленгликолевые радиаторы — в хвостовой части балок с тоннелями по бокам. Регулировка температуры масла и этиленгликолевой смеси осуществлялась створками соответствующих радиаторов. Турбокомпрессоры размещались в балках над задней кромкой крыла. Ось турбины ориентировалась вертикально, а сама турбина была открыта сверху для лучшего охлаждения набегающим потоком воздуха. Компрессор, приводимый во вращение турбиной, располагался под ней внутри балки. Сжатый воздух от него подавался по трубопроводу в промежуточный охладитель, смонтированный в передней кромке консоли. Именно турбокомпрессор являлся главной «изюминкой» проекта X-608, поскольку он поднимал расчетную границу высотности моторов до 8000–9000 м. Ни один истребитель противника, оснащенный двигателем с приводным центробежным нагнетателем, не мог соперничать с X-608 на высотах более 5000–7000 м.
Использовав свой способ расчета, несколько более точный по сравнению с методикой USAAC, Хиббард и Джонсон определили расчетную максимальную скорость на высоте 6100 м равной 671 км/ч, а у земли — 563 км/ч. При крейсерской скорости 570 км/ч и полете на большой высоте запаса топлива во внутренних баках емкостью 1514 л должно было хватить на 2230 км! Исключительно высокими были и другие расчетные летные характеристики машины, получившей обозначение XP-38: скороподъемность у земли — 23,7 м/с, время набора высоты 6100 м — 4,5 мин, а практический потолок — 11 900 м. Все эти потрясающие воображение данные, к сожалению, основывались «на песке». Дело в том, что максимальная расчетная масса принималась равной 4767 кг, но ко времени первого полета реальная масса самолета составила ни много ни мало 6583 кг, т. е. была почти на две тонны большей!
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Самолет XP-38 не имел вооружения, а на рулях направления нес обычные для USAAC бело-красные горизонтальные полосы.
В сентябре конструкторы вновь пересмотрели состав вооружения. Теперь по проекту оно должно было состоять из 23-мм пушки фирмы «Мадсен» или 22,8-мм пушки T-1 с боекомплектом 50 патронов и четырех пулеметов «Браунинг» M-2 калибра 12,7 мм с боезапасом по 200 патронов на ствол. Все эти многочисленные изменения состава вооружения в конце концов привели к тому, что опытный XP-38 испытывался вовсе без пушек и пулеметов, а амбразуры для них были зашиты тщательно отполированными металлическими заплатами.
Фонарь кабины самолета включал гнутый односекционный козырек, выполненный из обычного оргстекла (прозрачная броня еще не устанавливалась), и такой же задний обтекатель. На XP-38 и машинах первых серий верхняя секция фонаря откидывалась на петлях вправо, а левая боковая панель — влево вниз. Антенна радиостанции была натянута между элементом оплетки фонаря и изоляторами в задней части балок.
Размах крыла этой и всех последующих версий «Лайтнинга» составлял 15,85 м, а его площадь — 30,42 м2. Длина XP-38 от кока центральной гондолы до задней кромки киля равнялась 11,525 м, а высота на стоянке по концу лопасти — 3,9 м. Машина имела цельнометаллическую конструкцию, включая обшивку рулей и элеронов. Самолет не был окрашен, за исключением антибликового черного «воротничка» перед фонарем кабины и внутренней части мотогондол того же цвета. Рули направления получили обычную в USAAC окраску из чередующихся белых и красных полос.
Четыре топливных бака общей емкостью 1136 л размещались в центроплане — два впереди и два позади лонжерона. Конструкторы сумели обеспечить общий запас топлива во внутренних баках, составлявший всего 75 % от затребованного в задании X-608. В дальнейшем проблема увеличения дальности полета P-38 решалась в основном путем использования подвесных бензобаков.
Трехопорная схема шасси с носовым колесом впервые в США была опробована на истребителе XP-39 фирмы «Белл». Под влиянием этого примера конструкторы «Локхид» также применили аналогичную схему. Для уменьшения взлетной и посадочной скоростей они установили сдвигающиеся назад четырехсекционные закрылки Фаулера, более эффективные, нежели традиционные посадочные щитки.

НЕДОЛГАЯ ЖИЗНЬ ПРОТОТИПА
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Под солнечным небом Калифорнии готовят к полету P-38D.
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Осмотр невооруженных P-38 «без буквы» перед отправкой в строевую часть.
Постройка XP-38 (внутрифирменное обозначение — «Модель 22», зав. номер 37-457) на основании контракта с Военным министерством AC9974 была завершена в самом конце 1938 г. на заводе фирмы «Локхид» в Бербанке (Burbank), после чего машину переправили в Калифорнию на аэродром Марч Филд, где решили проводить испытания. Испытательные полеты выполнял лейтенант Бен Келси, один из офицеров Воздушного корпуса, разрабатывавших техническое задание X-608. Одновременно он стал Офицером проекта (официальным наблюдателем от USAAC) по истребителю фирмы «Локхид». Первые пробежки и подлеты выявили неудовлетворительную работу тормозов. В результате машина получила небольшие повреждения, что привело к задержке первого вылета до 27 января 1939 г. Этот полет чуть было не стал последним. По мере набора высоты обнаружилась сильная вибрация закрылков Фаулера, в результате чего разрушились три из четырех несущих кронштейнов. Келси начал подумывать о покидании машины с парашютом. Впрочем, вскоре он обнаружил, что неприятные явления ослабевают, если убрать газ и увеличить угол атаки почти до критического. После напряженного 34-минутного полета лейтенанту Келси удалось посадить машину. Угол атаки в момент касания был равен 18°, и самолет зацепил пятками килей за бетонку прежде, чем колеса основных стоек коснулись ВПП.
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Первый серийный P-38D с опознавательными знаками в виде белой звезды в синем круге с красным «пятном» посредине. Вскоре после нападения Японии на США красный цвет исключили во избежание недоразумений.
Вряд ли можно было говорить о результатах первого вылета как о выдающемся успехе и увидеть в них залог замечательной роли P-38 в будущем. Опытный экземпляр истребителя XP-38, по оценке летчика-испытателя, имел следующие дефекты:
— недостаточно эффективные тормоза, несмотря на установку ручной помпы и независимого контура гидросистемы;
— неудовлетворительную продольную устойчивость, что потребовало увеличения площади стабилизатора (реализовано на YP-38);
— бафтинг руля высоты, первоначально принятый за флаттер. Было принято решение для борьбы с бафтингом изменить направление вращения винтов на противоположное. Кроме того, по рекомендации USAAC руль высоты был оборудован вынесенными весовыми компенсаторами;
— недостаточную производительность водорадиаторов, что потребовало переделки системы охлаждения двигателей. Усовершенствование формы тоннелей и подбор радиаторов, кроме всего прочего, обеспечили увеличение скорости полета XP-38 на 12,8 км/ч.
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P-38D из 1-й группы перехватчиков (1P). Опознавательный знак — белая звезда внутри синего круга.
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Осенью 1942 г. вокруг синего круга с белой звездой на непродолжительное время появился желтый ободок.
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Закрылки Фаулера этого P-38D отклонены в посадочное положение, пушка отсутствует. Аэродром Марч Филд, сентябрь 1941 г.
До 10 февраля было выполнено еще пять полетов с суммарным налетом 4 часа 49 минут. В ходе их получили подтверждение высокие летные данные новой машины. Для продолжения официальных испытаний необходимо было перебросить самолет на авиабазу Райт Филд в районе Дайтона, штат Огайо, на другом конце США. С разрешения командующего USAAC генерала Арнольда на 11 февраля 1939 г. был спланирован рекордный полет по маршруту Марч Филд — Амарилло — Дайтон. Предусматривалась возможность продления маршрута до Нью-Йорка. С посадкой в Амарилло, штат Техас, XP-38 успешно перелетел на авиабазу Райт Филд, а затем на авиабазу Митчелл Филд, штат Нью-Йорк. Весь полет занял 7 часов 2 минуты, при этом XP-38 показал среднюю воздушную скорость 563 км/ч, а путевую с учетом попутного ветра — более 676 км/ч, что произвело большое впечатление на руководителей USAAC. Генерал Арнольд рассчитывал, что успех перелета будет способствовать изменению позиции американских конгрессменов в отношении военной авиации: еще бы, ведь планировалось побитие мирового рекорда скорости на базе «Тихий океан — Атлантический океан».
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Взлетает P-38Е из 4-го истребительного командования, развернутого на территории США весной 1942 г.
К несчастью, на последнем этапе полета произошла авария. В районе Митчелл Филд руководитель полетов дал Келси команду пропустить на посадку звено армейских патрульных самолетов PB-24. При снижении на малых оборотах моторы XP-38 переохладились, а в карбюраторах образовался лед. Когда Келси уже на глиссаде захода на посадку двинул секторы газа вперед, обмерзшие карбюраторы и соответственно моторы на это никак не отреагировали. Самолет стал быстро терять скорость, и пилоту пришлось искать подходящий участок местности для экстренного приземления.
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Истребители P-38F-1 в Северной Ирландии летом 1942 г.
Келси намеревался посадить машину, не выпуская шасси, на площадку для гольфа вблизи аэродрома. Ему не хватило сотни метров: самолет на скорости 160 км/ч зацепился за кроны, срубил несколько деревьев, подпрыгнул и сломал лонжерон правой консоли. Пилот уперся ногами в приборную доску и вжался в сиденье. Еще несколько ударов, и остатки машины в положении хвостом вперед заскользили по траве. Летчик отделался ушибами, но XP-38 был полностью разрушен и не подлежал ремонту.
Между прочим, проблема посадки летчика в тщательно отполированный XP-38 была не из простых (невысокий Келси предпочитал сначала забросить парашют на крыло и только после этого совершать акробатический этюд с подъемом на центроплан, придерживаясь за его заднюю кромку). Пилоты поговаривали: «Один дьявол знает, как забраться в этот P-38!» Не меньше головной боли доставляло оставление самолета в случае аварии в воздухе. Инструкция летчику рекомендовала в горизонтальном полете перевернуть самолет на спину, а затем «выпасть» из кабины, заранее расстегнув привязные ремни. Нормальное «вываливание» через борт кабины грозило столкновением с оперением и обещало вполне предсказуемые последствия. Впрочем, в данном случае обошлось без парашютных прыжков.
Авария опытной машины, несомненно, отрицательно сказалась на сроках доводки и внедрения в строевые части нового истребителя. Руководство «Локхид» всячески пыталось скрыть летное происшествие, но оно все же попало на первые полосы газет. Ожидая самых негативных последствий, К. Джонсон обреченно ждал закрытия проекта. Но, к его удивлению, авария не изменила общего позитивного отношения USAAC к P-38, и менее чем через три месяца, 27 апреля 1939 г., компания «Локхид» заключила договор на постройку 13 самолетов YP-38 — предсерийных двухмоторных истребителей для войсковых испытаний (зав. номера 39-689 — 39-701). Общая стоимость заказа была определена равной 2 180 725 долларов. Таким образом, не только в Советском Союзе, но и в Соединенных Штатах решения о серийном производстве принимались еще до окончания испытаний перспективных образцов военной техники. Выполняя требования контракта, в октябре 1939 г. компания «Локхид» выкатила на аэродром головную машину, получившую внутризаводское обозначение «Модель 122». Правда, постройка остальных машин предсерийной партии сильно затянулась из-за отсутствия технологической оснастки. Да и головной машине пришлось простоять в ожидании первого полета почти целый год.
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Этот P-38D (обратите внимание на общий воздухозаборник в балке над крылом), базирующийся на Аляске, несет опознавательные знаки раннего типа.
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На посадку заходит P-38F-13 с полностью выпущенными закрылками. На нижней поверхности консолей видны выпускающиеся фары, под левой консолью — трубка приемника воздушного давления. На внутренней поверхности левой мотогондолы видно овальное «зеркало» отполированного металла, глядя в которое пилот мог контролировать положение передней опоры шасси.
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На снимке P-38F хорошо заметны несимметричность установки оружия в носовой гондоле и три воздухозаборника взамен одного в средней части балки.
Силовая установка этого варианта «Лайтнинга» состояла из двигателей «Аллисон» серии F — левого V-1710-27 и правого V-1710-29 — с измененным направлением вращения винтов. Теперь, если смотреть из кабины, правый винт вращался по часовой, а левый — против часовой стрелки. Изменение направления вращения было предпринято для уменьшения турбулентности потока над хвостовым оперением. С турбокомпрессорами «Дженерал Электрик» B2 моторы развивали мощность 1150 л.с. на высоте 6100 м. Моторы серии F имели редукторы с увеличенным передаточным отношением от коленчатого вала к валу винта. Это привело к повышению осевой линии вала и заметно изменило конфигурацию мотогондол.
Выдвигающийся совок маслорадиатора был заменен двумя неподвижными воздухозаборниками, прорезанными в обшивке мотогондолы позади коков винтов, а небольшая выходная регулирующая заслонка размещалась в нижней части гондолы непосредственно перед створками основных стоек шасси. Одновременно увеличили размеры и производительность этиленгликолевых радиаторов, причем регулирующие створки с верхней части хвостовых балок были перенесены на заднюю часть обтекателей радиаторов.
Первоначально фонарь кабины пилота не отличался от варианта, установленного на XP-38. Вскоре он был изменен, и гнутое лобовое стекло сменилось трехсекционным козырьком.
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P-38Н-5 в испытательном полете над Калифорнией осенью 1943 г. Окантовка белых «крыльев» опознавательных знаков, по-видимому, красная.
Ни 25-мм пушка Гочкиса, ни 22,8-мм орудие Джонсона, которые предполагали поставить на P-38, так и не были доведены до серийного выпуска, но компания «Кольт Патент Файр Армз» приступила к производству разработанной Браунингом пушки калибра 37 мм в вариантах M4 и M9. Пушка M9 с боекомплектом 15 патронов была доработана для установки на YP-38 в комбинации с двумя 12,7-мм пулеметами (по 200 патронов к каждому) и двумя 7,62-мм пулеметами (по 500 патронов на ствол) фирмы «Браунинг». Впрочем, часть самолетов предсерийной партии была выпущена вообще без вооружения, а на некоторых машинах в носовой части гондолы пилота смонтировали только муляжи пулеметных стволов.
Конструкторы «Локхид» предприняли радикальную ревизию многих элементов планера YP-38 с целью снижения массы самолета. Расчетная полетная масса машины была уменьшена до 6129 кг, а максимальная перегрузочная — до 6514 кг. Предполагалось, что новый вариант самолета сумеет развить скорость 652 км/ч на высоте 6100 м.
В конце 1939 г. руководству Воздушного корпуса США и директорату «Локхид» стала очевидной неизбежность участия армии США в развернувшейся войне. Новый истребитель компании должен был сыграть в ней свою роль. Кроме того, могли последовать заказы от европейских стран, уже вовлеченных в войну. Поэтому командование Воздушного корпуса приняло решение заказать первую серию из 66 самолетов и дать фирме указания о развертывании дополнительных производственных площадей, не дожидаясь окончания войсковых испытаний YP-38.
Однако вследствие нехватки квалифицированных инженеров и большого количества проектов, одновременно разрабатывавшихся фирмой, темп изготовления предсерийных YP-38 замедлился. Первый из них был облетан только 17 сентября 1940 г. летчиком-испытателем Маршалом Хидлом, второй включился в летные испытания в январе 1941 г., а последний — только в июне 1941 г.
Испытания YP-38 (обычно называемых «Уиппи») проводились летчиками компании «Локхид» и армейскими пилотами USAAC на авиабазе Райт Филд. Полеты выявили ряд проблем, включая уже упоминавшийся бафтинг хвостового оперения. Кроме того, в ходе выполнения заданий, связанных с пикированием и полетами на сверхмаксимальных скоростях, были обнаружены явления, возникающие вследствие сжимаемости воздуха. На больших высотах при скорости, соответствующей числу Маха порядка 0,7–0,75, максимально достижимой для P-38 (хотя летчики в своих рапортах порой сообщали и о более высоких скоростях), управление как бы заклинивало и самолет становился неуправляемым. 4 ноября 1941 г. летчик-испытатель Ральф Винден погиб на одном из YP-38 (зав. номер 39-689), выполняя разгон на пикировании до сверхвысокой скорости.
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Один из P-38Н участвовал в программе, связанной с отработкой применения бомбардировочного вооружения в центре летных исследований в Орландо. «Крылья» опознавательных знаков окантованы синими полосами. Под центропланом — две тысячефунтовые (454 кг) бомбы.
Скачок уплотнения, возникавший при высокоскоростном обтекании центральной секции крыла и вызывавший ухудшение управляемости в вертикальной плоскости, оказался очень сложной проблемой, которую не удавалось решить вплоть до 1944 г. Летчики воспринимали это явление так, словно «гигантская рука выхватывала самолет из-под контроля». Поэтому пилотов ранних вариантов P-38 инструктировали об ограничениях, предотвращающих попадание в область волнового кризиса, и о методах вывода самолета из опасного положения.
Поскольку бафтинг хвостового оперения вначале был ошибочно принят за флаттер и связывался только с большими скоростями, способ его устранения был найден с огромным трудом после проведения обширных экспериментальных исследований в полетах и продувок в аэродинамической трубе. Дополнительные балансировочные грузы, смонтированные на руле высоты по предложению армейских специалистов, не в полной мере устранили проблему, однако стали непременной принадлежностью всех позднейших модификаций. Была также предпринята попытка бороться с бафтингом путем улучшения формы зализа на стыке крыла и фюзеляжа. Изучались 15 вариантов конструкций (наряду с изменением формы передней кромки крыла), прежде чем удалось найти удовлетворительное решение.
Войсковые испытания YP-38 проводились весной и в начале лета 1941 г. на базе 1-й группы перехватчиков (1 PG — Pursuit Group) в Селфридж Филд, штат Мичиган. Здесь же производилось переучивание пилотов из других групп на первые серийные P-38.
Еще до того как головной YP-38 смог подняться в небо, уверенность фирмы «Локхид» в блестящих перспективах производства нового истребителя оправдалась. Помимо заказа на 66 самолетов первой серийной партии для USAAC, оформленного в сентябре 1939 г., британская и французская закупочные комиссии в мае 1940 г. заключили соглашение с «Локхид» о покупке 417 и 250 машин соответственно. Английский вариант машины получил обозначение «Модель 322B», а французский — «Модель 322F». Впрочем, Франция в конце июня 1940 г. потерпела поражение, и весь контракт был переоформлен на Великобританию. Далее, в августе 1940 г., армия США заказала еще 410 P-38 в вариантах истребителя и самолета-разведчика. Любопытная складывалась ситуация: компания «Локхид» имела заказов более чем на тысячу истребителей нескольких модификаций, но прототип разбился, а его «сменщика» никак не удавалось подготовить к испытательным полетам.
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Истребитель P-38G из 54-й эскадрильи 11-х ВВС США на Аляске. Под центропланом подвешены 165-галлонные топливные баки.
На этапе внедрения машины P-38 «Локхид» практически полтора года топталась на месте. Удивительно! Но только на первый взгляд. Дело в том, что параллельно с P-38 конструкторы фирмы разрабатывали целую гамму самолетов иного назначения. На основе двухдвигательного пассажирского самолета «Лодестар» («Модель 18») создавался бомбардировщик «Вентура» («Модель 37»), а на чертежных досках проектантов рождались контуры четырехмоторного лайнера «Констеллейшн» («Модель 49»). Дочерняя компания «Вега» на основе локхидовской «Электры» создавала бомбардировщик-разведчик «Хадсон» («Модель 32»), предназначавшийся преимущественно для английских ВВС. В феврале 1940 г. британцы заказали 25 «Хадсонов» на общую сумму 4,5 млн долларов. Тогда же USAAC раскошелился на астрономическую по тем временам сумму 54,5 млн долларов, заказав 300 «Вентур». Заказы сыпались, как горячие пирожки с конвейера кондитерской-автомата. Выполнялись и опытные работы.

«ЛОКХИД» «МОДЕЛЬ 24»

Весной 1937 г. компания «Локхид» предложила авиации флота проект двухмоторного истребителя для базирования на авианосцах. Этот вариант машины получил наименование «Модель 24». В отличие от «Модели 22» он имел складывающееся крыло несколько меньшего размаха и площади, а также двигатели воздушного охлаждения R-1535 фирмы «Пратт энд Уитни». Гондола пилота заимствовалась без изменений от XP-38, как и трехопорная схема шасси с носовым колесом. Увы, именно последнее техническое решение специалисты флота сочли «непрактичным». Для доказательства ошибочности позиции US Navy фирма «Локхид» переоборудовала один из своих легких транспортных самолетов L-12 «Электра Джуниор», смонтировав на нем носовую опору и сдвинув назад основные стойки шасси. В таком виде самолет XJO-3 с зав. номером 1267, он же «Модель 12», проходил испытания на авианосце «Лексингтон» летом 1939 г. Одновременно компания «Локхид» предложила флоту второй вариант истребителя «Модель 24», на этот раз с моторами «Аллисон» V-1710, но без турбокомпрессоров. Флот, однако, не проявил интереса, поскольку в этот период проводились интенсивные испытания двухмоторного истребителя XF5F-1, созданного традиционным поставщиком палубных истребителей — фирмой «Грумман». Впрочем, на сей раз и этой двухмоторной машине не суждено было стать серийной.
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P-322 на площадке списания девиации. Эта операция необходима для корректной работы магнитного компаса на самолете, у которого некоторые части, например, винтомоторной группы, изготовлены из стали.
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В отличие от американских вариантов «Лайтнинга» английские не предусматривали установки турбокомпрессоров. В результате летные данные этих машин на большой высоте резко ухудшились.
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«Лайтнинг» и «Спитфайр» на английском аэродроме. «Лайтнинг», судя по отсутствию вооружения и кодов эскадрильи, является учебным.
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Английские «Лайтнинги I» оснащались моторами «Аллисон» V-1710C с одинаковым направлением вращения вала. Ось вала винта проходит заметно ниже, чем у серийных американских истребителей.
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В Великобританию отправились только три машины P-322В из более шестисот заказанных. Оказалось, что истребители этого типа уступают одномоторным немецким истребителям в скорости и маневренности, поэтому заказ был аннулирован.
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26 ноября 1941 г. P-322 «Лайтнинг I» демонстрировал свои возможности английской делегации.
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Изготовленные «Лайтнинги I» на площадке хранения в районе Бербанка. Впоследствии они подверглись модернизации с установкой двигателей с турбокомпрессорами и приведением к стандарту P-38F или P-38G.

«МОЛНИИ» НА ПОТОКЕ

Пока продолжались испытания YP-38, руководство компании «Локхид» добивалось расширения объема экспортных контрактов и увеличения закупок машин Воздушным корпусом США. Заказанные в июле 1941 г. для USAAF первые 66 машин «Модель 122» получили обозначение P-38 (их иногда называли также P-38-LO, где две последние буквы — это просто сокращение названия фирмы-изготовителя и указание на ее сборочный завод в Бербанке).
Истребители P-38 (зав. номера с 40-744 по 40-761 и с 40-763 по 40-773) несущественно отличались от YP-38, однако все четыре носовых пулемета имели калибр 12,7 мм, а при выборе 37-мм пушки остановились на модели M9 фирмы «Браунинг». Козырек фонаря, выгнутый из одного листа оргстекла на YP-38, заменили более сложной конструкцией с плоским лобовым листом и соответствующей металлической оплеткой. Кроме того, истребитель получил так называемое «боевое оборудование», состав которого определялся опытом воздушной войны в Европе. К таковому были отнесены: лобовое бронестекло, установленное внутри фонаря кабины, бронеспинка и несколько бронеплиток позади летчика, а также радиостанция усовершенствованного образца с лучами антенн, натянутыми между оплеткой фонаря и килями. Для обеспечения ночных полетов в кабине пилота ввели ультрафиолетовое освещение, а шкалы приборов подкрасили флуоресцентным составом. На откидывающейся в сторону части фонаря появилось зеркало заднего вида. Боковые стекла сделали опускающимися, как на автомобилях. Кроме того, недостаточно технологичные заостренные коки винтов были заменены притупленными, что упростило производство. Максимальная взлетная масса P-38 возросла до 6964 кг, что привело к закономерному уменьшению максимальной скорости — 635 км/ч.
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Ранние P-38 «без буквы» использовались в 54-й истребительной эскадрилье на Алеутских островах в качестве учебных машин.
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«Лайтнинги» модификации E также рассматривались американскими военными как недостаточно боеспособные, разоружались и превращались в учебно-тренировочные.
Из заказанной серии в варианте P-38 было построено только 30 машин. Большую часть из них направили в ту же 1 PG на авиабазу Селфридж Филд, где уже летали YP-38. Позднее все самолеты P-38 были переименованы в RP-38 (Restricted — ограниченный) и применялись в учебных целях на континентальной части США. Эти же «ограниченные» RP-38, однако, были включены в состав первой линии ПВО, когда возникла угроза (воображаемая) высадки японцев в Калифорнии в 1942 г.
В отличие от покрытых несколькими слоями бесцветного лака серебристых YP-38, истребители первой серии имели боевую окраску: снизу — небесно-голубую, а цвет верхней части планера определялся как «оливково-тускло-коричневый по нейтральному серому». Самолеты несли обычные опознавательные знаки USAAC — белую звезду с красным кругом внутри синего круга. Черные тактические номера наносились на носовую часть центральной гондолы. Эти же номера дублировались снаружи на килях, а под ними указывался сокращенный код группы — 1P. Первое время истребители P-38 называли «Атланта», впрочем, такое наименование не прижилось.
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Прогрев двигателей «Лайтнинга» на заполярном аэродроме.
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«Лайтнинги» из 54 FS направляются на задание. Подвешенные баки свидетельствуют о том, что полет будет дальним.
Один из «безбуквенных» P-38 (зав. номер 40-744) переоборудовали в двухместный учебно-тренировочный самолет, при этом вторую кабину (для инструктора) соорудили в левой мотогондоле, что придало машине асимметричные очертания. Турбокомпрессор на левом «Аллисоне» отсутствовал, зато на борту гондола пилота сделали надпись «Джоли», т. е. «Весельчак». Еще одну машину (зав. номер 40-762) построили в варианте XP-38A с герметизированной кабиной и удлиненными мотогондолами. Вооружение на XP-38A отсутствовало. В период с мая по декабрь 1942 г. самолет проходил заводские испытания, а затем его передали ВВС США. К этому времени он уже устарел и особого интереса у военных летчиков не вызвал.
Остальные 36 машин первой серии достраивались уже в версии P-38D (зав. номера с 40-774 по 40-809), но фирменное обозначение осталось прежним — «Модель 122». В отличие от всех своих предшественников они были признаны «боеготовыми». Это обстоятельство объясняет появление индекса D, хотя серийных вариантов A, B и C не существовало. В тот период времени в Воздушном корпусе, а затем и в ВВС США сложилась практика присваивания индекса D первой боеготовой модификации военного самолета (например, В-24D, P-39D, P-47D и пр.).
Техническое задание на P-38D предусматривало совершенствование защищенности самолета путем увеличения толщины бронелистов и изменения схемы их размещения. Лобовое бронестекло также было усилено. Начиная с этой модификации на «Лайтнинге» появились протектированные (оклеенные снаружи специальной губчатой резиной, набухавшей при соприкосновении с бензином и предотвращавшей его утечку при боевых повреждениях) бензобаки общей емкостью 1136 л (нормальный запас топлива составлял 795 л). Конструкторы пересмотрели и состав высотного оборудования. Вместо баллонов высокого давления на самолет стали устанавливать сосуды Дьюара с жидким кислородом.
Последние экземпляры истребителей серии D, подобно экспортным английским P-322, получили ленты-обтекатели, закрывавшие стык центральной гондолы с крылом. В кабине устанавливали прицел L-3 компании «Линн Инструмент», а фотокинопулемет перенесли из носка гондолы пилота в левый пилон для подвески бомбы. Дело в том, что на ранних P-38 качество контрольных фильмов сильно страдало из-за вибраций, возникавших при одновременной стрельбе из четырех пулеметов и пушки. На нижней поверхности левой консоли появилась выдвижная фара для ночных полетов.
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Капитан Морган Гриффин инструктирует пилотов 54-й истребительной эскадрильи перед полетом над океаном.
Самолеты P-38D сходили со сборочной линии с июля по октябрь 1941 г. Эти машины передавались в 1-ю истребительную группу, а также в 14-ю истребительную группу, базировавшуюся в Гамильтон Филд, штат Калифорния. Изменение наименований эскадрилий и групп (прежнее PG — Pursuit Group — группа перехватчиков, а позднее FG — Fighter Group — истребительная группа) произошло в июне 1941 г. одновременно с заменой термина USAAC на USAAF (United States Army Air Force — Военно-воздушные силы Армии США).
Истребители из 1 FG принимали участие в крупномасштабных учениях, проведенных американской армией в сентябре 1941 г. в штатах Луизиана, Северная и Южная Каролина. Самолеты сторон получили специальные опознавательные знаки: белый или красный крест на фюзеляже. Истребители P-38 несли большие кресты на передней части центральной гондолы. В день вступления США во Вторую мировую войну USAAF располагали 69 боеспособными «Лайтнингами».
На Европейском театре войны первую победу в воздухе на истребителе P-38D одержал 14 августа 1942 г. второй лейтенант Эльза Шахан из 27-й истребительной эскадрильи (27 FS — Fighter Squadron). Он добил поврежденный пилотом P-40 немецкий четырехмоторный самолет-разведчик FW-200 «Кондор», отправив последнего на дно Северного моря.
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«Лайтнинги» с отстыкованными консолями и снятыми винтами крепились на платформах для переброски морем. Интересно, что подвесные баки (пустые) при этом не снимались.
В ноябре 1941 г. был принят к серийному производству первый по-настоящему боеспособный вариант «Лайтнинга» — P-38Е («Модель 222»). Он имел ряд существенных отличий от предшествовавшей ему модификации D. Прежде всего это касалось состава вооружения. Впервые на P-38 вместо 37-мм орудия установили пушку «Испано-Сюиза» HS404, которая производилась фирмой «Бендикс» под обозначением M1 по французской лицензии. Боекомплект пушки состоял из 150 патронов. Конструкцию передней стойки шасси заимствовали у P-322. Это мероприятие вместе с применением несимметричной установки пулеметов, сдвинутых по длине в среднем на 50 мм один относительно другого, позволило увеличить размеры патронных ящиков и довести боекомплект каждого из четырех 12,7-мм пулеметов до 500 патронов.
От ранних вариантов P-38Е отличался также новой радиостанцией SCR-274N. Взамен одного большого воздухозаборника в верхней части балки над крылом были установлены три малых: средний для обогревателя кабины и два крайних для турбокомпрессора. В конструкцию корпуса турбокомпрессора ввели экраны, предотвращавшие попадание оторвавшихся (вследствие аварий или боевых повреждений) лопаток турбин в кабину пилота. На последних машинах модификации E пустотелые стальные лопасти винтов были заменены дюралевыми производства фирмы «Кертисс Электрик». Важным, но малозаметным внешне мероприятием стало изменение соотношения площадей стабилизатора и руля высоты, которое положительно сказалось на управляемости машины. Некоторые «Лайтнинги» модели Е получили подцентропланные бомбодержатели D-820, на каждый из которых можно было подвесить топливный бак емкостью 300 галлонов (1140 л), однако чаще применялись более скромные по емкости 155-галлонные (586 л) или 165-галлонные (625 л).
Несколько P-38Е были переделаны в экспериментальные машины. Так, на самолете с зав. номером 41-1983 испытывались новые маслорадиаторы и воздухо-воздушные радиаторы (интеркулеры), впоследствии внедренные в серию на самолетах модификации J. Другой самолет, с зав. номером 41-1986, получил приподнятые вверх хвостовые балки в рамках отработки элементов конструкции поплавкового гидроплана на базе «Лайтнинга». Третья машина, с зав. номером 41-2048, была использована для проведения летных экспериментов с ламинарным крылом; экспериментатор располагался в тесной кабинке, смонтированной позади кабины пилота.
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Пустой 165-галлонный бак «Лайтнинга» был довольно легким.
На заводе в Бербанке развернули три сборочных конвейера для «Лайтнингов». Первоначально укомплектовывались восемь основных секций: консоли крыла, хвостовое оперение, гондола пилота с центропланом, средние и хвостовые части балок, шасси и две секции мотоустановок. В гондоле пилота заранее монтировалось вооружение, приборы, радиооборудование, органы управления и фонарь, и только после этого секция передавалась на сборку. Указанный подход обеспечил возможность широкой кооперации с фирмами-субподрядчиками. Некоторые из них поставляли на сборку полностью оснащенные секции «Лайтнингов». Разумеется, тем самым удалось достичь полной взаимозаменяемости элементов и хорошей ремонтопригодности всей конструкции машины.
На протяжении 1941 г. компания «Локхид» изготовила 207 самолетов «Лайтнинг», включая 12 типа YP-38, 66 типа P-38/P-38D, 43 «экспортных» P-322 и 86 машин P-38Е. В следующем году она выпустила еще 224 экземпляра P-38Е, причем часть из них была сразу же переоборудована в фоторазведчики. Первые два таких самолета, получивших обозначение F-4-1-LO, построили еще в декабре 1941 г., а остальные 97 машин — в 1942 г.
В ноябре 1941 г. истребители P-38Е стали поступать в 54-ю истребительную эскадрилью, которая вскоре приняла участие в Алеутской оборонительной операции. Здесь эти самолеты попытались приспособить к суровым условиям Арктики (проект «Снежный человек»). В частности, предпринималась попытка установить самолеты P-38Е на лыжи.
Еще весной 1942 г. истребители 54-й эскадрильи впервые столкнулись с воздушным противником над Тихоокеанским театром военных действий, но боевой успех пришел гораздо позднее. Только 4 августа 1942 г. лейтенант Стэн Лонг открыл боевой счет уничтоженных «Лайтнингами» самолетов противника, сбив на своем P-38Е японскую четырехмоторную летающую лодку «Каваниси» H6K «Мейвис» над Датч Харбором.
В конце 1942 г. компания «Локхид» организовала на ремонтном заводе Лэнгфорд Лодж в Северной Ирландии переоборудование части уцелевших к тому времени истребителей модификации E в вариант G путем замены двигателей и некоторого другого оборудования.
Между тем выпуск P-38 все увеличивался. В начале 1942 г. фирма «Локхид» и ее филиал «Вега» располагали крупнейшими в США мощностями по производству самолетов. Общая площадь пола цехов предприятий составляла 340 000 м2. Заводы были закамуфлированы специалистами по маскировке и с воздуха выглядели как безобидные рощицы, поселки коттеджей и т. п. В Калифорнии на одном из предприятий фирмы, учитывая прекрасные погодные условия этого штата США, сборка «Лайтнингов» была организована на открытой площадке. Наряду с P-38 компания «Локхид» производила самолет «Хадсон», а «Вега» выпускала «Вентуру» — военный вариант транспортной машины «Модель 18». Кроме того, «Вега» участвовала в производстве комплектующих узлов для B-17 и B-24. В июле 1942 г. портфель заказов «Локхид» составлял 1800 самолетов на сумму 600 млн долларов. Доходы компании по сравнению с 1940 г. выросли вчетверо.

МОДИФИКАЦИЯ P-38F

В марте 1942 г. вместо модификации E в серийное производство передали P-38F (фирменное обозначение осталось прежним — «Модель 222») с моторами «Аллисон» варианта V-1710-49/53, которые были способны развивать взлетную мощность 1325 л.с., а на высоте 8230 м — максимальную мощность 1150 л.с. при длительной крейсерской на уровне 1000 л.с. После изготовления 128 машин модификации F на заводе в Бербанке перешли к изготовлению истребителей P-38F-1, которые отличались от предшественников увеличенным запасом топлива и большей дальностью полета. Возросшая мощность двигателей предопределила рост расхода топлива, поэтому конструкторы усилили центроплан P-38F и оборудовали его двумя пилонами для подвески топливных баков или 454-кг бомб (опыты с P-38Е подтвердили необходимость соответствующих усилений). Подвесные бензобаки емкостью по 586 л обеспечили «Лайтнингу» серии F-1 боевой радиус действия 1200 км на высоте 3000 м при работе моторов на крейсерской мощности. Нормальная полетная масса машины достигла 6946 кг, а перегрузочная — 7173 кг. В ходе испытаний на высоте 7600 м была получена максимальная скорость 626 км/ч. Самолет оснащался усовершенствованным прицелом N-3, радиостанцией SCR-535 и ответчиком «свой — чужой» типа SCR-522.
Другие изменения, предпринятые на P-38F, были связаны с переносом приемника воздушного давления из-под носовой части центральной гондолы на левую консоль и изменением способа открывания фонаря кабины: верхняя часть его на машинах позднего выпуска стала откидываться назад. На прежнем месте трубки Пито смонтировали мачту радиостанции.
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Истребитель P-38F из 39-й эскадрильи в Новой Гвинее.
[image: ]
Истребитель P-38F над океаном.
В поисках средства для борьбы с явлением затягивания в пикирование из-за неблагоприятного взаимодействия акустических волн, отражающихся от фюзеляжа и крыла и впоследствии интерферирующих, в лаборатории NACA в Моффет Филд производились продувки машины P-38F-1 (зав. номер 41-7632). Изучались различные варианты доработок, и именно здесь была выдвинута идея «щитков пикирования», впоследствии внедренных на «Лайтнингах» модификации J и более поздних.
Сотня машин субмодификации P-38F-5 получила возможность нести выливные химические приборы (к счастью, так никогда и не нашедшие применения в боевых условиях) и дымогенераторы (они тоже использовались не часто, так как заставляли высотный «Лайтнинг» летать на «бреющем»). На этих машинах изменили расположение посадочных фар, установили прицел N-5B, разместили в закабинном отсеке тропическое оборудование.
Начиная с субмодификации P-38F-15 ввели так называемые «боевые закрылки». В ходе воздушного боя летчик простым нажатием кнопки мог отклонить закрылки Фаулера на фиксированный угол 8° (если только скорость полета не превышала 400 км/ч). Это мероприятие значительно улучшило горизонтальную маневренность «Лайтнинга». На высоте 300 м истребитель уверенно выполнял вираж «на пятачке», уменьшая скорость до 160 км/ч и при этом не имея тенденции к сваливанию. Дальнейшее уменьшение скорости приводило к периодическим «вздрагиваниям» машины, предупреждавшим пилота о приближении к опасному режиму.
Последние машины модификации F получили подвесные баки емкостью по 1140 л, что позволило шеф-пилоту фирмы «Локхид» Мило Берчаму в августе 1942 г. пролететь без посадки 4800 км.
Несколько самолетов P-38F переделали в двухместные. Вторую кабину разместили позади первой, что придало центральной гондоле не вполне аэродинамичный вид. Среди летчиков такая конструкция получила насмешливое прозвище Piggy Back — «поросячий зад». Двухместные P-38F использовались в качестве учебно-тренировочных, связных и даже пассажирских машин.
На одном из самолетов модификации F опробовали первый вариант ракетного вооружения. Предусматривалась подвеска трехтрубных пусковых установок для 114-мм ракет. Два таких пакета подвешивали по бортам центральной гондолы, а еще два — под консолями. Испытания прошли успешно, но в серийное производство внедрили только фюзеляжные пусковые устройства.
Всего в 1942 г. фирма «Локхид» построила 547 машин модификации F. Из этого числа 20 самолетов переоборудовали в фоторазведчики F-4A. В общий итог входят 29 истребителей P-38F-13 и 121 машина типа P-38F-15, первоначально заказанные Королевскими ВВС как «Лайтнинг II». Часть уцелевших к 1943 г. «Лайтнингов I» была переоборудована на заводе филиала «Вега». В рамках программы модернизации они получили моторы «Аллисон» V-1710-F2 с противоположным (по часовой стрелке и против нее) направлением вращения, но турбокомпрессоры на них так и не устанавливались. Эти самолеты вплоть до конца войны использовались в учебных эскадрильях на территории США.

МОДИФИКАЦИИ P-38G И P-38H

Фирма «Аллисон» сумела организовать быстрое совершенствование своего мотора V-1710. Новые модификации, все более мощные, появлялись в среднем раз в полгода. Установка на «Лайтнинг» двигателей V-1710-51/55 не привела к увеличению взлетной мощности (1325 л.с.), однако на крейсерском режиме мощность на высоте 7300 м стала равной 1100 л.с. (на 10 % больше, чем у предшественника), что вызвало появление нового варианта истребителя P-38G. Кроме того, на этой машине в значительной мере удалось автоматизировать управление винтомоторной группой. Самолеты серии G, подобно последним экземплярам серии F, имели усиленную конструкцию центроплана и могли нести на пилонах два подвесных 1140-л бензобака. Дальность полета истребителя модификации G составила 3680 км. В 1942–1943 гг. компания «Локхид» построила 1462 P-38G, причем 374 из них представляли собой экс-английские «Лайтнинги II» (174 P-38G-13 и 200 P-38G-15). У самолетов субмодификаций G-3, G-5 и G-10 изменялись типы радиооборудования, кислородных приборов, турбокомпрессоров. На самой массовой субмодификации G-10 (построено 548 истребителей этого варианта) было выполнено утепление кабин, оружия и приборных отсеков для повышения надежности работы в зимний период. Эти же машины оснастили держателями для подвески 725-кг бомб.
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Пристрелка оружия «Лайтнинга».
Существовал вариант, оставшийся экспериментальным, когда на P-38G-10 одновременно подвешивались два топливных бака и четыре строенных трубчатых установки M-10 для пуска 114-мм реактивных снарядов. Другой P-38G-3 применялся для отладки буксировки планеров «Вако» CG-4A. Он поочередно поднимал в небо одиночные планеры и целые поезда, включавшие до трех таких планеров. Увы, эксперименты закончились аварией, и до внедрения в серию дело не дошло.
Истребитель P-38G-5, зав. номер 42-12866, стал летающим стендом для отработки стрелково-артиллерийской установки самолета XP-49, представлявшего собой радикально переконструированный «Лайтнинг» (о нем будет рассказано далее). Установка включала две 20-мм пушки и четыре 12,7-мм пулемета, причем все они устанавливались несимметрично для обеспечения рационального размещения объемных патронных ящиков.
Только за один 1942 г. было изготовлено 1478 «Лайтнингов» модификаций Е, F и G. Общая тенденция переоборудования части выпускавшихся базовых самолетов в фоторазведчики сохранилась, и 180 машин были сданы заказчику в варианте F-5A, а еще 200 — в варианте F-5B.
На самолетах модификации P-38G в 82-й истребительной авиагруппе (12-е ВВС США, Средиземноморский театр военных действий) была выполнена войсковая доработка. Под консолями смонтировали спаренные бомбодержатели для подвески четырех бомб калибра 113 кг. Усиленная конструкция крыла позволяла успешно использовать этот вариант бомбовой нагрузки, но широкого применения он не нашел. В той же 82 FG экспериментировали с подвеской под центроплан четырех бомб калибра 227 кг, при этом сохранялась возможность установки подвесных баков.
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Ранним утром пилот «Лайтнинга» занимает место в кабине.
На следующем этапе совершенствования «Лайтнинга» машину P-38Н оснастили еще более мощными моторами «Аллисон» V-1710-89/91 и турбокомпрессорами B-13. Взлетная мощность каждого мотора составляла 1425 л.с., однако на большой высоте (8200 м) максимальная мощность ограничивалась значением 1240 л.с., что при выросшей полетной массе фактически не привело к улучшению летных качеств по сравнению с P-38G. «Лайтнинг» с ранней системой охлаждения наддувочного воздуха за турбокомпрессором достиг высшей ступени развития.
Ограничение мощности мотора на больших высотах было обусловлено недостаточной производительностью промежуточного охладителя воздуха (интеркулера), поступавшего от турбокомпрессора на вход карбюратора. С подъемом на высоту для сохранения мощности двигателя турбокомпрессор должен все сильнее сжимать воздух, при этом температура последнего возрастает. Задачей промежуточного охладителя являлось снижение температуры до уровня, необходимого для нормальной работы карбюраторов, иначе возникала опасность преждевременной вспышки на этапе сжатия топливо-воздушной смеси в цилиндре мотора (детонация). Как уже упоминалось, конструкция всех ранних вариантов P-38 предусматривала продувку сжатого турбокомпрессором воздуха через отсек передней части консоли. При испытаниях P-38Н выяснилось, что теплосъем этого устройства уже недостаточен. Возможность увеличения размеров отсека промежуточного охладителя была исчерпана еще на модификации G, поэтому конструкторам пришлось искать другие варианты. Впоследствии решение было найдено, однако реализовать его удалось только на следующей модификации, P-38J.
Максимальная взлетная масса варианта P-38Н возросла до 9035 кг, соответственно увеличилась и нормальная взлетная масса — до 7380 кг. Дальность полета в связи с этим сократилась на 150–200 км по сравнению с самолетом версии G. Вместо 20-мм пушки M1 истребитель оснастили усовершенствованным орудием AN/M2C такого же калибра, смонтировали новую автоматику маслорадиатора и турбокомпрессора. На машины модификации H и последние двести самолетов варианта G можно было подвесить две 762-кг бомбы. Максимальную скорость 647 км/ч истребитель P-38Н развивал на высоте 7600 м, указанную высоту он набирал за 9,7 минуты. 30 апреля 1943 г. двухместный вариант P-38H (с «поросячьим задом») под управлением летчика-испытателя Джо Тоула сумел подняться на высоту 13 700 м, установив неофициальный мировой рекорд для двухдвигательных машин.
Всего за период выпуска построили 601 машину P-38Н в двух основных субмодификациях — 226 P-38H-1 и 375 P-38Н-5. На последних вместо турбокомпрессоров типа B-13 установили более совершенные B-33. В процессе постройки 128 P-38Н были переоборудованы в фоторазведчики F-5C.

«ЛАЙТНИНГИ» ДЛЯ ФРАНЦУЗСКИХ И АНГЛИЙСКИХ ВВС

Великобритания и Франция, упустившие время для подготовки к войне и судорожно перестраивавшие промышленность для вооруженной борьбы с Германией, видели в США дружественную державу, которая могла восполнить недостаток военной техники и имущества. Еще в январе 1938 г. французский Комитет по закупке военных материалов сделал заказ на 115 двухмоторных бомбардировщиков «Мартин 167» «Мэриленд», а к концу года объем французских контрактов в Соединенных Штатах вырос до 2000 машин. В известной мере все делалось за спиной конгресса, настроенного изоляционистски, но с ведома президента Ф. Д. Рузвельта. Скандальные подробности периодически проникали в печать. Так, в январе 1939 г. на прототипе бомбардировщика «Дуглас» DB-7 разбился французский пилот, а 1 июля 1939 г. один из французских журналов опубликовал схематическое изображение и тактико-технические характеристики XP-38, объявив, что эта машина вскоре поступит на вооружение ВВС Франции. Как ожидалось, машина должна была обладать максимальной скоростью 645 км/ч на высоте 5150 м, обладая заметным превосходством над основным немецким истребителем Bf.109E.
В апреле 1940 г. французская военная закупочная комиссия посетила завод «Локхид» в Бербанке и наблюдала за сборкой YP-38, но, к огорчению входившего в ее состав пилота, полетать на предсерийном «Лайтнинге» ему не удалось. В том же месяце англичане заключили с французами соглашение о единых требованиях к американскому двухмоторному истребителю и формировании совместного заказа на 667 машин, получивших общее обозначение P-322. Французам это соглашение ничем не помогло: 22 июня 1940 г. страна потерпела сокрушительное поражение от Германии. Но еще до этого, 5 июня 1940 г., французское руководство за символическую плату в один доллар передало все права на свою часть авиационного заказа британским союзникам.
В дальнейшем истребитель «Лайтнинг I», или «Локхид» «Модель 322-61-04» (и подобный ему «Модель 322-61-03», заказанный Францией), создавался на основе английского технического задания и имел ряд принципиальных отличий от P-38D. В частности, на нем устанавливались менее мощные двигатели «Аллисон» серии C без турбокомпрессоров. Оба мотора имели одинаковое (по часовой стрелке) направление вращения винтов. Мотор V-1710-C15 (армейское обозначение V-1710-33) имел мощность 1090 л.с. на высоте 4250 м. Использование этих двигателей было продиктовано желанием получить винтомоторную группу, одинаковую с установкой истребителя «Кертисс» «Томахаук I», который уже поставлялся в больших количествах в Великобританию. Такое решение сильно упрощало проблему поставок запасных частей.
Отказ от турбокомпрессоров имел другую причину: фирма «Дженерал Электрик» оказалась не в состоянии выполнить заказы даже Воздушного корпуса США. Американские потребности в турбокомпрессорах «Дженерал Электрик» были весьма велики — фирма снабжала ими силовые установки самолетов B-17, B-24, P-47 и P-38. Другой причиной отказа от турбокомпрессоров оказались затруднения с организацией технического обслуживания этих весьма сложных устройств. Англичане просто не располагали временем, необходимым для обучения персонала правилам эксплуатации.
Королевские ВВС могли выбирать между немедленными поставками машин без турбокомпрессоров и увеличением сроков реализации заказа. Впрочем, и англичане, и французы видели в P-322 скорее истребитель-бомбардировщик, чем высотный перехватчик. Именно англичане в соответствии со сложившимися в их стране правилами присвоения обозначений военным самолетам дали машине имя «Лайтнинг». Выбор их, однако, был ограничен семью наименованиями, начинавшимися на букву «Л». Отвергнуты были следующие варианты: «Либерейтор», «Лидс», «Ливерпуль», «Лексингтон», «Линкольн» и «Либрэ». На избранном наименовании настаивал сам глава фирмы «Локхид» Роберт Гросс, и англичане согласились.
Внешне P-322 (в Бербанке этот вариант получил обидную кличку «Кастрированный «Лайтнинг») отличался от P-38 конструкцией мотогондол. В связи с установкой двигателей «Аллисон» серии C линия вала понизилась (как на XP-38). Изменилась форма воздухозаборников маслорадиаторов, их конструкция с точки зрения аэродинамики стала более совершенной по сравнению с YP-38 и P-38D. Выхлопные газы, подававшиеся у других модификаций на турбокомпрессоры, на P-322 отводились по двум коллекторам и выбрасывались над крылом. Обтекатели этиленгликолевых радиаторов не отличались от примененных на американских модификациях P-38 и P-38D.
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По Ливерпулю буксируют группы «Лайтнингов», доставленных в Англию на транспортах.
Центральная гондола была почти идентичной гондоле P-38, но состав вооружения был пересмотрен и включал всего четыре пулемета: два калибра 12,7 мм и два 7,69-мм. В кабине пилота установили стандартное английское приборное и радиооборудование, а также штурвальное управление.
Цилиндр гидропривода, служивший для уборки и выпуска передней амортизированной стойки, перенесли из положения впереди стойки внутрь ниши шасси. Это мероприятие позволило уменьшить его размеры и освободить место для размещения боеприпасов в носовой части центральной гондолы. На самолетах, предназначенных для USAAF, подобное изменение было введено начиная с серии P-38Е. Наконец, именно на P-322 удалось окончательно решить проблему бафтинга руля высоты путем установки обтекателей на стыке центральной гондолы с крылом.
Первый «Лайтнинг» с английской раскраской и знаками взлетел в августе 1941 г., а второй — только в октябре. В марте 1942 г. три самолета P-322 (зав. номера AF105, AF106 и AF108) были переправлены в Соединенное Королевство морем и подверглись интенсивному тестированию в испытательных центрах британских ВВС в Фарнборо и Боскомб Дауне. Английские летчики из Центра летных испытаний в Фарнборо производили оценку машины с зав. номером AF108. Отчет об испытаниях не сохранился, в декабре 1942 г. машина была возвращена в США. Другой «Лайтнинг I» (AF106) выполнил серию полетов в Центре испытаний самолетов и авиационного вооружения в Боскомб Дауне в период с 1 мая по 11 июля 1942 г. для выявления летных характеристик. Эти испытания были «ограничены по объему», как указывалось в выпущенном впоследствии отчете, так как «скорость была ограничена величиной 483 км/ч… как результат аварий, произошедших на более высоких скоростях». Заявление довольно спорное, скорее всего, это был своеобразный английский отклик на проблемы, возникавшие при пикировании американских машин из-за явления сжимаемости воздуха. В период испытаний в Боскомб Дауне самолет P-322 летал с максимальной полетной массой 6292 кг.
Программа испытаний предусматривала эксперименты с остановкой двигателя в воздухе, флюгированием винта и полетом на одном моторе. Отчет был в целом благоприятным, хотя было отмечено, что «Лайтнинг I» оказался «практически недостаточно маневренным для истребителя, но… сравнимым с другими двухмоторными истребителями». Посадочную скорость с выпущенными шасси и закрылками определили равной 126 км/ч. Минимальная эволютивная скорость полета на одном двигателе с зафлюгированным винтом другого оказалась 185 км/ч. В отчете была отмечена одна особенность конструкции, заключавшаяся в том, что «на внутренней поверхности обшивки каждой мотогондолы имеется неокрашенная отполированная панель, образующая зеркало, для того чтобы можно было визуально контролировать положение носовой стойки шасси».
На третьем экземпляре P-322 (AF105) была получена максимальная скорость полета 630 км/ч на границе высотности 5100 м. По этому показателю «Лайтнинг I» заметно превзошел современный ему вариант истребителя «Норт Америкен» NA-73 «Мустанг», но британские ВВС все же решили отказаться от закупки двухмоторной машины, мотивируя неудовлетворительной высотностью. Более вероятны чисто экономические причины: поскольку «Лайтнинги I» строились как бы по незавершенному французскому заказу, они не подпадали под закон о ленд-лизе и требовали немедленной оплаты в твердой валюте, а у Великобритании лишних денег не было. В июле 1943 г. оба «Лайтнинга I» вернули фирме-изготовителю без оплаты. Руководство «Локхид» не слишком расстроилось и распорядилось в дальнейшем использовать планеры этих машин для различных испытаний.
Как бы то ни было, производство первой серии из 143 «Лайтнингов I» было доведено до конца. Самолеты получали английские номера (22 экземпляра — с AE978 по AE999 и 121 экземпляр — с AF100 по AF220). Впоследствии 140 самолетов из этой партии были приняты на вооружение Воздушного корпуса армии США под обозначением P-322 (использовалось фирменное обозначение модели, а не индекс P-38, так как самолеты строились не по заданию американских заказчиков).
7 декабря 1941 г., когда японское авианосное соединение осуществило нападение на главную базу американского Тихоокеанского флота Пирл-Харбор, 40 истребителей P-322 были уже изготовлены, прошли заводские испытания и немедленно направлены в строевые части USAAF для обороны западного побережья США. Это позволило сосредоточить новейшие армейские машины P-38Е для обороны Аляски и Алеутских островов.
Впоследствии P-322, большинство из которых было переоборудовано путем замены моторов серии C на F, винтов противоположного направления вращения и других улучшений, служили в качестве учебных истребителей в летных подразделениях углубленной подготовки на территории США, некоторые вплоть до 1945 г. Любопытно, что эти машины так и не получили американских заводских номеров и даже после перекраски и нанесения американских опознавательных знаков имели на бортах хвостовых частей мотогондол прежние, «английские», номера. Эти же буквенно-цифровые комбинации использовались при организации связи с пилотами машин в воздухе.
Инструкторы учебных летных подразделений, имевшие возможность сравнивать «Лайтнинг I» с американскими вариантами P-38, отмечали, что с точки зрения маневренности у земли и на небольших высотах преимуществами обладала английская модификация, полетная масса которой была меньшей из-за отсутствия пушки, турбокомпрессоров, бронирования и замены пары крупнокалиберных пулеметов английскими «Браунингами» винтовочного калибра. И все же в сравнении с одномоторными истребителями «Лайтнинг I» проигрывал в горизонтальной маневренности и имел немного шансов в случае, если бы ему пришлось столкнуться в воздушном бою с Bf.109 или FW-190.
После того как заказ на «Лайтнинг I» был аннулирован, фирма «Локхид» перезаключила контракт на производство серии из 524 машин «Лайтнинг II» по новому техническому заданию (обозначение фирмы «Модель 322-60-14») для все тех же Королевских ВВС. Самолеты должны были оснащаться двигателями серии F. Только один «Лайтнинг II» получил английскую камуфляжную схему окраски. Вся серия была конфискована для ВВС армии США, которые изменили задание фирме «Локхид» и потребовали изготовить 150 машин в варианте P-38F, а остальные 374 — в варианте P-38G. К тому времени технические задания на обе модификации уже были представлены компании.

P-38 ВСТУПАЕТ В БОЙ

Первые истребители «Лайтнинг», построенные для ВВС армии США (в мае — июне 1941 г. вместо USAAC — Воздушного корпуса армии США — были созданы USAAF — Военно-воздушные силы армии США, которые только в 1947 г. превратились в USAF — Военно-воздушные силы США, отдельный вид вооруженных сил), летом 1941 г. стали поступать в 1-ю группу перехватчиков (1 PG), базировавшуюся в Мичигане на аэродроме Сэлфридж Филд. Ранее пилоты группы успели немного полетать на предсерийных машинах YP-38. Поставленных самолетов хватило только на две эскадрильи — 27-ю и 94-ю, а 71-я эскадрилья продолжала летать на устаревших самолетах «Рипаблик» P-43 и «Северский» P-35. В августе 1941 г. к 29 P-38 «без буквы», имевшимся в 1-й группе, добавились считавшиеся «полностью боеспособными» P-38D.
В предвоенный период и на протяжении почти всего 1942 г. для ВВС армии США важнейшими задачами были перевооружение и развертывание новых частей и подразделений. При этом в Америке, как и в других воюющих странах, создание новых частей и переучивание личного состава на новую боевую технику предпочитали производить на базе уже существовавших, обладавших опытными кадрами групп. Поэтому ничего удивительного нет в том, что именно 1 PG стала своеобразным «центром переучивания и переподготовки» на «Лайтнинги» для 49-й и 51-й истребительных групп, ранее летавших на истребителях «Кертисс» P-36 и P-40. Кроме того, часть пилотов 1 PG стала «оргядром» для 20-й истребительной группы, а та, в свою очередь, помогла сформировать 35-ю группу.
Незадолго до вступления США в войну, в ноябре 1941 г., 1-я истребительная группа, уже переименованная в 1 FG, принимала участие в учениях ВВС армии США в штате Южная Каролина. Одна из эскадрилий «Лайтнингов» была включена в состав «Белых сил», и ее самолеты получили временные опознавательные знаки в виде больших белых крестов на фюзеляжной гондоле и консолях. Другую эскадрилью придали «Красным силам» (интересно, был ли в этих учениях какой-то политический контекст?), и ее самолеты украсились красными крестами. Впрочем, уже через несколько недель американцам стало не до игр.
Через два дня после событий в Пирл-Харборе истребители 1 FG перелетели на аэродром Сан-Диего и приступили к патрулированию океанских просторов западнее побережья США. Некоторые военные деятели всерьез опасались, что японские авианосцы смогут нанести новые сокрушительные удары, на этот раз непосредственно по городам на континентальной части Соединенных Штатов! У страха глаза велики… К счастью для американских летчиков, эта атмосфера неуверенности и преувеличенных ожиданий сослужила положительную службу: они налетали немало часов над морем, научились дисциплине и взаимодействию, освоили опознавание кораблей и судов, словом, накопили определенный опыт.
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Снаряжение патронных ящиков 12,7-мм пулеметов «Браунинг».
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Размеры и расположение знаков национальной принадлежности на «Лайтнингах».
14-я истребительная группа была сформирована в составе USAAC в январе 1941 г. с базированием в Калифорнии на аэродроме Хэмилтон Филд. В состав группы входили 48, 49 и 50-я эскадрильи; на период переучивания на «Лайтнинги» с июня 1941 г. по февраль 1942 г. группу перебросили на аэродром Марч Филд. Затем, вплоть до лета 1942 г., пилоты группы, подобно их коллегам из 1 FG, осуществляли непрерывное патрулирование прибрежных калифорнийских вод. Следующей по счету истребительной группой, вооруженной «Лайтнингами», стала 82 FG, сформированная 8 февраля 1942 г. Ее цикл обучения продолжался до 10 июня 1942 г.
Заметим, командование ВВС США в этот период считало истребители P-38 и P-38D «ограниченно боеготовыми» и предпочитало дождаться запуска в серию «полностью кондиционного» P-38F. Именно этим объясняется нежелание Вашингтона сразу направить «Лайтнинги» на борьбу с врагом, как японским, так и немецким. Пока же основную роль в борьбе с японскими самолетами (над оккупированной Европой американцы в то время если и летали, то только на позаимствованных у англичан «Спитфайрах») над тихоокеанскими просторами несли, наряду с истребителями ВМС США, армейские машины «Кертисс» P-40 и «Белл» P-39.

ДЕБЮТ НА АЛЯСКЕ И АЛЕУТАХ

В условиях неопределенности и сомнений, вызванных серьезным поражением, которое потерпели военно-морские силы США при нападения японцев на главную базу в Пирл-Харборе, командование ВВС армии США предприняло попытку прикрыть имевшимися слабыми силами истребителей наиболее важные объекты на всем Тихоокеанском побережье. Не стала исключением и Аляска — туда, на северные аэродромы Анкориджа и Фэрбенкса, отправились первые серийные P-38D. Впрочем, командование ВВС на Аляске не питало иллюзий относительно боевых возможностей все еще «ограниченных» «Лайтнингов» и настояло на том, чтобы еще весной 1942 г. 54-ю эскадрилью 55 FG перевооружили более совершенным вариантом истребителя P-38Е. 15 января 1942 г. были сформированы Аляскинские ВВС, через месяц наименование сменилось на 11-е ВВС США (эти авиационные объединения в нашей стране обычно именуют «воздушными армиями» по аналогии с собственными, но теперь воздушных армий в российских ВВС более нет, как нет и необходимости именовать «номерные» американские ВВС «армиями»).
На Аляске, как и в Сибири, зимой много снега, который довольно затруднительно непрерывно убирать с взлетно-посадочных полос, проще его укатывать. А там, где есть укатанные снежные поверхности, возникают неплохие перспективы для применения самолетов на лыжах. Вскоре первые «Лайтнинги» получили лыжные шасси, изготовленные в полевых мастерских, а на новеньких P-38F-1 лыжи были уже заводскими, изготовленными непосредственно на заводе «Локхид» в Бербанке. В дополнение к лыжам машины получили подвесные баки, что позволило значительно увеличить продолжительность патрулирования и исключить вынужденные посадки при временной потере ориентировки экипажами.
Увы, «Лайтнинг», как и другие скоростные самолеты, оказался плохо «скрещиваем» с лыжным шасси. Во-первых, убирающиеся лыжи отсасывало в полете, их крепления разрушались, и посадка становилась проблематичной. Во-вторых, самолет на лыжах трудно затормозить, к тому же длина пробега сильно зависит от состояния снежного покрова. Стоит образоваться на поверхности тонкой ледяной корке, как машина может «отмахать» при посадке вдвое большую дистанцию по сравнению с нормальной. В-третьих, металлические лыжи имеют неприятное свойство за ночь примерзать к снегу, и тогда утром самолет очень трудно стронуть с места. В связи с этим применение лыж на аляскинских P-38 все же оказалось ограниченным.
Повоевать «Лайтнингам» из 54-й истребительной эскадрильи довелось летом. 3 июня 1942 г. японский флот предпринял отвлекающий налет палубной авиации с двух легких авианосцев «Рюдзе» и «Дзунье» на американскую военно-морскую базу Датч Харбор на острове Уналашка (Алеутские острова). Вслед за этим 7 июня японцы высадили десанты на острова Кыска и Атту. Они находятся ближе к Камчатке, нежели к Аляске, поэтому гарнизонов на них не было. Смысл операции в свете последовавшего через несколько дней сокрушительного поражения японцев у атолла Мидуэй объяснить непросто, однако очередную «головную боль» американцам операция создала. К тому же 6 июня 1942 г. восьмерка P-38 по ошибке атаковала в районе Алеутских островов советский сухогруз.
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«Лайтнинги» на Аляске эксплуатировались на колесном шасси, хотя предпринимались попытки оснастить их убираемыми в полете лыжами.
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Один из потерянных «лайтнингов», совершивший вынужденную посадку на снег из-за навигационной ошибки экипажа самолета-лидера.
Строить новые аэродромы на Кыске и Атту, где преобладает плохая погода, японцы не стали, прикрывшись зенитками и немногочисленными гидропланами-истребителями A6M2-N. Для оценки намерений американцев они периодически направляли вдоль Алеутской гряды летающие лодки-разведчики. 4 августа 1942 г. пара P-38F из 54-й эскадрильи открыла боевой счет «Лайтнингов», уничтожив японскую летающую лодку H6K4 «Мейвис» над Датч Харбором.
В предпоследний летний день 1942 г. американцы двинули свои фигуры и без сопротивления со стороны японцев (которых там попросту не было) высадились на острове Адак, на полпути от Уналашки к Кыске. Еще через пару дней они организовали налет на Кыску с самого западного американского аэродрома на Алеутской гряде (Форт Гленн на острове Умнак). Шести бомбардировщикам B-24 из 28-й бомбардировочной группы и пяти истребителям P-38F из 54-й эскадрильи предстояло пролететь более 2000 км над неласковым океаном. Из-за проблем с техникой и погодой пять «Либерейторов» и три «Лайтнинга» вернулись, не выполнив задания, но три машины все же атаковали японские гидросамолеты в гавани и, по докладам экипажей, уничтожили четыре из них.
11 сентября 1942 г. в составе 11-х ВВС сформировали 343-ю истребительную группу в составе трех эскадрилий. Ветераны из 54-й эскадрильи уже летали на P-38, две других эскадрильи (11-я и 18-я) также должны были получить «Лайтнинги», но из-за событий на Североафриканском театре войны и потребностей 5-х ВВС США (центральная часть Тихого океана) их перевооружение с истребителей «Кертисс» P-40 не состоялось. Вскоре 54-ю эскадрилью перебросили на новый аэродром, ускоренными темпами построенный на острове Адак. Теперь маршрут полета до японских объектов на острове Кыска стал короче на 900 км, что добавило оптимизма пилотам «Лайтнингов», которые время от времени беспокоили противника. Так, 14 сентября 1942 г. группа P-38 и P-39 (последние — из 42-й эскадрильи) сбила четыре японских гидроплана и проштурмовала береговые сооружения на острове Кыска. Однако не обошлось без потерь: два P-38 столкнулись, оба пилота погибли. В качестве одной из возможных причин столкновения рассматривалось временное отвлечение ведомого от слежения за положением самолета ведущего, который затем был заслонен мотогондолой и пропал из виду.
23 сентября 1942 г. пара «Лайтнингов» из 54-й эскадрильи сопровождала летающую лодку «Каталина», которая высадила разведывательную группу на острове Амчитка. Далее P-38, которые несли по паре 227-кг бомб под крылом, навестили остров Кыска и атаковали небольшую подводную лодку в одной из гаваней. Экипажи донесли об ее потоплении. Впоследствии на этом острове американцы обнаружили несколько аналогичных подлодок, брошенных японцами при эвакуации.
Впрочем, возможно, что сообщение о найденных подлодках было просто попыткой «подсластить пилюлю». Известно, что операция по эвакуации гарнизона Кыски была проведена японцами столь искусно, что американцы ничего не заподозрили и сосредоточили для высадки непомерные силы: несколько линкоров, крейсеры, эсминцы и 34 000 десантников. Они перепахали остров снарядами корабельных орудий, сбросили тысячи тонн бомб, и 15 августа 1943 г. храбрые американские и канадские десантники высадились на неласковую Кыску. Только к вечеру второго дня операции бравые военные, потерявшие несколько десятков человек на японских противопехотных минах и от «дружественного огня», поняли, что противника перед ними нет.
Между прочим, посадка на прибывшие корабли японского гарнизона, насчитывавшего более 5000 человек, была произведена всего за 45 минут в ночь на 30 июля 1943 г., т. е. за две недели до прибытия американских десантников. Вот вам и хваленая воздушная разведка США, вместе с агентурной, радио- и радиотехнической…

ОПЕРАЦИЯ «БОЛЕРО»

В начале лета 1942 г. Военное министерство США разработало план, в соответствии с которым на территории Великобритании развертывались 8-е ВВС США. Шла «Битва за Атлантику», океан был нашпигован немецкими подлодками, которые добивались немалых успехов в борьбе с англо-американским судоходством. Транспортировка самолетов морем сопровождалась бы немалыми потерями техники и подготовленного персонала. В этих условиях начальник штаба ВВС армии США генерал Х. Арнольд в разговоре с президентом Ф. Д. Рузвельтом сообщил о том, что истребители P-38 обладают значительной дальностью полета и, получив подвесные топливные баки, наверняка смогут перелететь в Англию «своим ходом». Разумеется, речь не шла о беспосадочном полете «США — Великобритания», да это было и не нужно. Немного севернее прямой трассы имелись острова Ньюфаундленд, Гренландия и Исландия, на которых можно было подготовить промежуточные аэродромы.
Бен Келси, к тому времени уже полковник, получил от генерала Арнольда указание — организовать перегонку нескольких авиагрупп, вооруженных «Лайтнингами», через Атлантику. Прежнее отрицательное отношение USAAF к идее подвесных баков как к источнику дополнительной пожароопасности было отброшено. Компания «Локхид» в кратчайшее время спроектировала несколько вариантов баков; наиболее подходящими по условиям перелета сочли 300-галлонные (1140 л), однако недостаточная прочность узлов подвески баков у первых серийных P-38F заставила использовать баки размером поменьше — 165 галлонов (637 л). Для каждого самолета изготовили по три комплекта баков: один для перелета и два для боевого применения.
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Схема маршрутов, по которым «Лайтнинги» перегонялись в Великобританию в рамках операции «Болеро».
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После завершения «Болеро» переброску истребителей через Атлантику «своим ходом» сочли нерациональной. Американский эскортный авианосец «Барнс» с истребителями P-38 и P-47 направляется в Англию.
Операция «Болеро» (кодовое наименование переброски передовых сил 8-х ВВС США в Великобританию) началась 1 июля 1942 г. Осуществлялась серия перелетов подразделений 1-й и 14-й истребительных групп «Лайтнингов», в качестве самолетов-лидеров выступали четырехмоторные бомбардировщики B-17E из 94-й бомбардировочной группы (94 BG). Самой первой до Шотландии добралась девятка P-38F из 1 FG. К 27 июля в Англию прибыли уже две эскадрильи этой группы; еще одну (27-ю истребительную эскадрилью) решили оставить в Исландии для борьбы с немецкими подлодками и дальними самолетами-разведчиками. Впоследствии пилот этой эскадрильи Э. Шахан 15 августа 1942 г. уничтожил четырехмоторный дальний разведчик-бомбардировщик FW-200C-3 «Кондор», открыв счет сбитых «Лайтнингами» немецких машин (эту победу Шахан поделил с пилотом P-40 Дж. Шаффером из 33-й истребительной эскадрильи).
Две из трех эскадрилий 14-й истребительной группы (37 и 48 FS) прибыли в Великобританию во второй половине августа; третья эскадрилья этой группы, 50 FS, сменила в Исландии 27 FS. Последней при перелете не повезло: два самолета-лидера в условиях густой облачности и сильного бокового ветра заблудились и увели семь «Лайтнингов» в сторону от маршрута. Не обнаружив аэродрома и потеряв связь с землей, все девять машин «плюхнулись» прямо на подходящие льдины, не выпуская шасси. К счастью для экипажей горе-лидеров, все пилоты истребителей были спасены, как и сами команды самолетов B-17. Результатом операции «Болеро» стала успешная переброска в Великобританию 40 B-17E и 179 P-38. Таким образом, с учетом потерянных семи машин переброске подлежали 186 «Лайтнингов» — по 54 штатных самолета для каждой из трех групп (в то время эскадрилья истребителей в США по штату насчитывала 18 машин; третьей группой была 82 FG) и еще по восемь резервных P-38 для каждой группы.
Однако продолжения не последовало: следующие 656 P-38 перевозились в Англию морем, на палубах сухогрузов и авианосцев, иногда страдая от ударов волн и практически всегда — от длительного пребывания в условиях влажного, пропитанного солью воздуха. Между прочим, после каждой такой транспортировки самолеты приходилось отмывать с использованием горячего пара. И все же перевозка морским транспортом в пересчете на один самолет с учетом сборки-разборки и прочих операций оказалась дешевле, нежели организация перелета через Атлантику, сопряженная с подготовкой и содержанием промежуточных аэродромов, навигационных, метеорологических и спасательных служб.
Возвращаясь к итогам операции «Болеро», можно было констатировать, что к исходу лета пять эскадрилий «Лайтнингов» (в ноябре к ним присоединилась и оставленная на время в Исландии 50 FS) вошли в состав 8-х ВВС США в Европе и приступили к боевой подготовке, а 28 августа 1942 г. эскадрильи 1 FG выполнили первый боевой вылет на сопровождение тяжелых бомбардировщиков. В дальнейшем эскадрильи «Лайтнингов», как и американские ВВС в целом, стали неспешно втягиваться в боевые действия. Судя по потерям, эти действия не были слишком активными. Укажем, к примеру, что в отдельные дни июля — августа 1942 г. потери советских ВВС составляли 70–90 самолетов за сутки.
В октябре 1942 г. в Великобританию была переброшена третья группа, вооруженная истребителями «Лайтнинг», — 82 FG. Она начала подготовку, но не успела выполнить ни одного боевого вылета с английских аэродромов до начала операции «Торч» (Torch — «Факел») — высадки англо-американских войск в Алжире и Тунисе. С ее началом все три группы «Лайтнингов» из состава 8-х ВВС США в Великобритании были переброшены на Североафриканский театр военных действий. Это решение американского командования обуславливалось двумя главными причинами. Первая была связана с острой нехваткой истребителей на Североафриканском театре войны. Вторая, и более важная, состояла в том, что истребители P-38F были признаны не соответствующими условиям боевых действий в Европе. Машина этого варианта на малых и средних высотах уступала немецким Bf.109 и FW-190 практически по всем показателям, за исключением дальности полета. К такому выводу американцы с огорчением пришли после проведения нескольких учебных воздушных боев между «Лайтнингом» и трофейным FW-190A-4. Английский пилот на немецком истребителе продемонстрировал убедительное превосходство «Фокке-Вульфа», хотя за штурвалом P-38F сидел опытный летчик-испытатель USAAF.

ОБЩИЕ ПОТЕРИ АМЕРИКАНСКИХ ВВС И ОТДЕЛЬНО ИСТРЕБИТЕЛЕЙ С ЯНВАРЯ 1942 г. ПО ИЮНЬ 1943 г. НА ЕВРОПЕЙСКОМ И АФРИКАНСКОМ ТЕАТРАХ ВОЕННЫХ ДЕЙСТВИЙ
[image: ]

Было установлено, что на высотах до 2400 м истребитель P-38F проигрывал немцу в скорости примерно 25 км/ч. На больших высотах превосходство FW-190A-4 уменьшалось и сводилось к нулю на высоте 5700 м. Поскольку по максимальной скорости Bf.109G-2 практически во всем диапазоне высот превосходил «Фокке-Вульф», то неблагоприятное соотношение для «Лайтнинга» в этом случае еще увеличивалось. Время виража на высоте 1000 м у германских истребителей (21–22 с у Bf.109G-2 и 22–23 с у FW-190A-4) было заметно меньше, чем у P-38F с его 27–28 с. Скороподъемность немецких истребителей также была лучше. FW-190A-4 с четырьмя 20-мм пушками и двумя 7,92-мм пулеметами заметно превосходил «Лайтнинг» по мощи стрелково-пушечного вооружения, а «пятиточечный» (три пушки и два пулемета) Bf.109G-2 был практически ему равен.
Наконец, следует напомнить и о пилотах, сидевших в кабинах истребителей. Неплохо подготовленных, но все же новичков-американцев в небе Германии и оккупированных европейских стран встретили закаленные в трехлетних боях асы Люфтваффе, защищавшие свои города от бомбардировок союзников. Американские пилоты не обладали еще необходимыми навыками и тактическими приемами, поэтому руководство американских ВВС сочло рациональным провести «обкатку» нового истребителя и его экипажей в более «щадящих» условиях. Таким местом для «Лайтнинга» стал Средиземноморский театр войны, где немецкие пилоты и самолеты Африканского корпуса были заметно «разбавлены» менее грозными итальянцами.

«ЛАЙТНИНГИ» НАД СЕВЕРНОЙ АФРИКОЙ

Операция «Торч» («Факел») по высадке стратегического десанта в Северной Африке была первой в ходе войны комбинированной операцией, проведенной совместно вооруженными силами Англии и США. Она проводилась в то время, когда гитлеровская Германия оказалась вынужденной бросить основные силы на советско-германский фронт, чтобы удержать за собой инициативу хотя бы на одном из его участков — в районе Южной Волги и Северного Кавказа. Занятием Северной Африки англичане и американцы рассчитывали обеспечить перевозку стратегического сырья и военных грузов по продольной коммуникации в Средиземном море, а также ликвидировать угрозу захвата Суэцкого канала противником.
В районах, где планировалось высадить десанты, не было ни одного немецкого или итальянского солдата. На территории Марокко и Алжира в зоне проведения операции находилось до шести полков французской пехоты, несколько береговых батарей открытого типа, а в базах — крейсер, пять эсминцев и шесть подводных лодок. Англо-американское командование не ожидало серьезного сопротивления. За две недели до операции американцы высадили в районе Орана с подводной лодки группу высших офицеров для переговоров и связи с французским командованием. Последнее дало согласие не сопротивляться высадке, но потребовало, чтобы количество высаженных войск гарантировало их от вторжения в эти районы немецких вооруженных сил. Задолго до высадки главнокомандующий французскими вооруженными силами в Северной Африке генерал Вейган так высказался о возможной высадке англо-американцев: «Если они высадятся в Северной Африке с четырьмя дивизиями, то я открою по ним огонь, если они высадятся с 20 дивизиями, то я встречу их с распростертыми объятиями».
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«Лайтнинги» из 27-й истребительной эскадрильи над Тунисом.
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Групповое фото летно-технического состава 94-й истребительной эскадрильи в Алжире сделано летом 1943 г.
В период высадки авиационное прикрытие десантников осуществляли палубные самолеты с одного английского и четырех американских авианосцев. На втором этапе, после захвата аэродромов, на Средиземноморском театре войны были сформированы 12-е ВВС США, в состав которых вошли три группы истребителей «Лайтнинг» (1 FG, 14 FG и 82 FG), ранее развернутые в составе 8-х ВВС США в Великобритании. Переброшенная в Англию в декабре 1942 г. 78-я истребительная группа «Лайтнингов» также не успела принять участие в боевых вылетах против Германии. Потери P-38 в Северной Африке на начальном этапе боев оказались столь велики, что было принято решение о передаче всех ее самолетов указанным трем группам и о переучивании личного состава 78 FG на истребители «Рипаблик» P-47 «Тандерболт».
Поскольку с начала зимы 1942/43 г. «Лайтнинги» стали перебрасываться через океан только морем, потребовалась база, на которой их можно было собирать (консоли отстыковывались, часть оборудования снималась), проводить техническое обслуживание и проверку, а впоследствии — доработку и переоборудование. Такой базой на территории Северной Ирландии стало «депо» Лэнгфорд Лодж, получившее в Великобритании статус «теневого» сборочного авиазавода. Его руководство имело возможность заказывать на британских предприятиях необходимые детали и материалы, а также получать техническую помощь от английских самолетостроительных фирм. Таким образом, прежде чем попасть в Северную Африку, все новенькие «Лайтнинги» проходили через базу Лэнгфорд Лодж.
Перелет трех групп «Лайтнингов» из Великобритании с посадкой в Оране в очередной раз потребовал от пилотов высочайшей выносливости и психологической устойчивости: большая часть 2400-км маршрута проходила над неспокойным осенним Атлантическим океаном, по дороге не исключался и контакт с немецкими истребителями. Запасной аэродром на маршруте был единственный — Гибралтар, но до него от точки старта нужно было пролететь 1900 км.
С высокой вероятностью можно было прогнозировать «особые случаи в полете», и они случались. Так, 9 ноября 1942 г. при перелете 94-й эскадрильи один из ее пилотов, Джек Илфри, доложил командиру перелетавшей группы полковнику Джону Стойну, что правый двигатель его «Лайтнинга» остановился. Пилот произвел необходимые переключения, подал топливо от внутренних баков, и мотор вновь заработал. Однако еще через несколько секунд, внимательно посмотрев на зеркальную панель правой мотогондолы, Илфри понял, что правого подвесного бака нет. В голове у пилота последовательно пронеслись варианты: покинуть самолет с парашютом, посадить его на воду, вернуться в Англию или тянуть к Гибралтару. Затем он припомнил инструктаж накануне вылета и развернул машину влево, направившись к португальскому аэродрому неподалеку от Лиссабона. Офицер, проводивший инструктаж, «в случае чего» рекомендовал совершать посадку на территории Португалии, а не франкистской Испании, настроения в которой к англо-американским союзникам были явно враждебными.
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Вынужденная посадка одного из «Лайтнингов» в ноябре 1942 г. в Северной Африке.
Приземлившись в лиссабонском аэропорту, Илфри немедленно попал в окружение португальских чиновников и солдат, неподалеку от «Лайтнинга» оказался самолет «Люфтганзы» с немецким экипажем. Американец обдумывал, что ему делать дальше, и машинально ответил согласием на заправку его машины 87-октановым бензином, поскольку 100-октанового в аэропорту не было. Разумеется, перегонять P-38 на военную базу должен был португальский пилот, но он впервые видел «Лайтнинг» и на ломаном английском попросил Илфри пояснить ему назначение приборов и органов управления. Что делать — Илфри пришлось подчиниться. В этот момент над лиссабонским аэропортом появился второй P-38 из той же 94-й эскадрильи, у которого отказал двигатель. Внимание португальцев переключилось на него, любопытствующий пилот-перегонщик выбрался на крыло и стал с интересом наблюдать за происходящим. Тем временем Илфри решил воспользоваться выпавшим ему шансом. Он забрался в кабину, запустил двигатели, струей которых незадачливый португальский летчик был сдут на землю, и порулил к взлетной полосе. Стрелять по рулящему «Лайтнингу» никто не решился, и через несколько секунд дерзкий пилот оторвал его от земли. На этот раз он точно знал, что доберется до Гибралтара!
Возник дипломатический скандал, дошедший до Эйзенхауэра и Рузвельта. Португальцы потребовали вернуть самолет и пилота, которые в соответствии с международными законами должны были приобрести статус интернированных до конца войны. Американская сторона стала, по обыкновению, «организовывать собственное расследование» и в конце концов «замотала» инцидент. Первый лейтенант Илфри в дальнейшем воевал в составе 1-й и 20-й истребительных групп. Меньше повезло капитану Джиму Хармону, пилоту того самого «второго» P-38. В него-то португальцы вцепились мертвой хваткой и удрать не позволили. Капитан провел несколько месяцев на положении интернированного лица, но затем, убедившись в нерациональности обострения отношений с победоносными англо-американскими союзниками, власти Португалии отпустили его на родину. Однако P-38F-1 не вернули. Такой исход инцидента устроил всех.
Уже 11 ноября 1942 г. истребители 1 FG выполнили первые боевые вылеты с аэродрома Тафарауи в провинции Оран (Алжир). С 14 ноября на этом же аэродроме стала базироваться и 14-я истребительная группа «Лайтнингов». Аэродром был немаленький, впоследствии с него начали действовать транспортные, бомбардировочные и разведывательные подразделения.
Наступление американских войск в направлении Туниса поддерживали бомбардировщики B-17 из 97-й группы; обеспечение сопровождения и прикрытия этих машин и взяли на себя «Лайтнинги» из двух групп. Бомбить предстояло замаскированные и подвижные объекты противника; нанесение ударов с больших высот исключалось. По приказу генерала Эйзенхауэра бомбардировщики действовали небольшими группами на широком фронте, подобно тому, как работала советская Авиация дальнего действия летом 1941 г. Результаты не заставили себя долго ждать. Выписывая восьмерки и змейки возле сравнительно тихоходных машин, P-38 лишились своего очевидного преимущества перед вражескими истребителями — большой скорости полета на высотах порядка 7000–10 000 м. Сказалась и недостаточная тактическая грамотность американских командиров: они пренебрегали маскировкой и были склонны сосредотачивать большое количество самолетов на одном аэродроме.
В ночь на 20 ноября немецкие пикировщики Ju-87 совершили внезапный налет на аэродром Мэйсон Бланш, куда перелетели «Лайтнинги» из 14-й истребительной группы. Повреждения получили семь P-38, два из них пришлось списать. Сгорело несколько ангаров и технических зданий. Группе пришлось срочно перебазироваться на аэродром Юкс, куда вскоре после этого перелетела и 1 FG.
21 ноября «Лайтнинги» из 48-й истребительной эскадрильи впервые столкнулись в небе с немецкими «Мессершмиттами». Ценой шести потерянных в этот день P-38 удалось уничтожить всего один Bf.109; боевой счет эскадрильи открыл лейтенант Карл Вильямс. Зато 24 ноября 1942 г. в трех воздушных боях пилоты 49 FS добились, по их докладам, одиннадцати побед над итальянскими транспортными самолетами. Героем первого боя стал Вирджил Ласк, который сбил всю пятерку «Савойя», не оставив другим своим коллегам ни одного шанса. Он оказался первым асом, летающим на «Лайтнинге» (напомним, что по западным меркам ас — это летчик, уничтоживший не менее пяти самолетов противника), и одновременно первым «асом одного дня» в американских ВВС. Его коллега Джордж Батлер в двух вылетах того же дня сумел превысить рекорд Ласка, «сняв с неба» шесть итальянских машин.
2 декабря 1942 г. отличился тот самый Джек Илфри, который так отчаянно сбежал от португальцев. В составе четверки «Лайтнингов» из 94-й эскадрильи он участвовал в штурмовке цели вблизи города Фэйд Пасс. Закончив штурмовку, американские летчики заметили группу «Мессершмиттов», взлетавшую с аэродрома неподалеку. Немецкие истребители были отлично видны из-за огромных пылевых следов, оставляемых разбегающимся самолетом. Первые четыре Bf.109, не успевшие набрать скорость и представлявшие собой легкие цели, американцы «сняли» сразу, затем ведущий американской четверки сбил пятого, но после этого бой перешел в маневренную фазу. После нескольких виражей Илфри сумел сбить своего второго «мессера» на встречном курсе, но и тот «зацепил» пулеметной очередью двигатель «Лайтнинга». Дело принимало скверный оборот: в атаку на поврежденный истребитель Илфри заходили сразу два Bf.109. Впоследствии американский летчик заметил: «В жизни нет более острого ощущения, чем можно испытать, когда по тебе стреляют… и мажут». К счастью для Илфри, через непродолжительное время подоспел его ведомый и отогнал «Мессершмитты» огнем.
Однако нередко случалось, что и сами американцы несли жестокие потери. Так, за период с 18 ноября по 23 января 1943 г. одна только 48-я эскадрилья из 14 FG лишилась 20 машин, при этом погибли 13 летчиков — более половины боевого состава эскадрильи. За два с половиной месяца в 14 FG погибли 32 пилота из имевшихся накануне начала боев 54; по состоянию на 23 января в группе было всего семь исправных «Лайтнингов» (на официальном счету группы к этому времени числились 62 уничтоженных вражеских самолета). Потери настолько угнетающе подействовали на уцелевших летчиков, что во второй половине января 1943 г. командование 12-х ВВС США было вынуждено вывести 14 FG из боев для отдыха и восстановления до мая 1943 г. Исправные машины из 14-й группы передали в 82 FG, прибывшую в Северную Африку в декабре 1942 г.
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Пилот 48-й эскадрильи 14-й авиагруппы лейтенант Вирджил Смит за первый месяц боев над Северной Африкой одержал пять побед и стал асом.
Начиная с 3 января 1943 г. 82-я группа «Лайтнингов» включилась в ход борьбы, решая задачи сопровождения тяжелых и средних бомбардировщиков, свободной охоты над территорией противника и борьбы с судоходством. В последнем случае излюбленным приемом американцев было топмачтовое бомбометание. Вооружение P-38 оказалось достаточно мощным, чтобы успешно бороться с железнодорожными и автомобильными перевозками, а вот попытка штурмовать танковые колонны мало что дала.
21 января 1943 г. истребители 82-й группы сопровождали бомбардировщики B-26 из 319 BG, которые получили задачу нанести удар по германо-итальянскому конвою, направлявшемуся с Сицилии в Тунис. Один из транспортов удалось потопить прежде, чем на сцене появились немецкие и итальянские истребители. «Лайтнинги» успешно отбили все атаки, а их пилоты доложили об уничтожении семи вражеских самолетов (реально сбито два транспортника SM.84 и три истребителя) ценой потери двух P-38 вместе с летчиками (немцы заявили о двух сбитых, итальянцы — еще об одном).
В тот же день 24 «Лайтнинга» из 1 FG штурмовали большую колонну противника и доложили об уничтожении 65 грузовиков и повозок. В небе состоялся воздушный бой, в результате которого два «мессера» якобы были сбиты. Увы, никаких потерь немецкая истребительная эскадра JG 27 реально не понесла, а вот вернувшиеся с задания лейтенант Бар и его ведомый сообщили, что в ходе боестолкновения с двумя десятками P-38 они уничтожили два истребителя. К огорчению Бара, можно уточнить: американцы из 1 FG в тот день тоже не имели потерь.
23 января 14-я группа лишилась шести «Лайтнингов», а 82-я потеряла четыре за последнюю декаду января. Именно в этот период было принято решение о передаче истребителей P-38 из сформированной в Великобритании 78 FG в утратившие технику 1-ю и 82-ю группы с последующим переучиванием «семьдесят восьмой» на «Рипаблик» P-47 «Тандерболт» (к огорчению некоторых пилотов).
Постепенно набираясь опыта, «североафриканские» группы «Лайтнингов» становились все более агрессивными и эффективными. Так, 20 марта 1943 г. эскадрильи 82 FG сопровождали средние бомбардировщики B-25, наносившие удар по очередному конвою противника. Американские истребители шли выше бомбардировщиков почти на километр и прикрывались тонкой облачностью. Внезапно появившиеся немецкие и итальянские перехватчики перестраивались для атаки, когда на них сверху свалились «Лайтнинги», вызванные экипажами B-25. Результат внезапного удара из-за облаков был впечатляющим: противник потерял восемь Bf.109, два Ju-88 и один «Макки».
Весной 1943 г. «амплуа» «Лайтнингов», действовавших над Северной Африкой, заметно изменилось: из преимущественно обороняющихся они превратились в нападающих. Истребители P-38 все активнее стали использовать для перехвата транспортных самолетов, участвовавших в создании «воздушного моста» между Сицилией и осажденными итало-немецкими войсками. Утром 5 апреля 1943 г. американские пилоты сполна расплатились с немцами за трудную зиму. Пилоты из 82 FG перехватили большую группу транспортников Ju-52 и сбили 17 самолетов, потеряв лишь четыре своих. Во второй половине дня эскадрильи 1 FG атаковали другую группу вражеских самолетов, свалив еще 16 машин. Через четыре дня летчики 1 FG заявили об уничтожении еще 28 немецких транспортных самолетов, направлявшихся в Тунис.
Приближался коллапс итало-немецкой группировки в Тунисе. Решающее наступление англо-американских союзников было назначено на 6 мая 1943 г. В этот день рано утром сражение началось сильнейшей бомбардировкой укреплений противника на участках прорыва, а также ударами по его резервам. «Во время заключительного броска от Меджес-эль-Баба на Тунис, — указывал генерал Арнольд, который командовал тактическими ВВС союзников на этом этапе, — мы сделали 2146 вылетов, подавляющая часть которых была совершена бомбардировщиками, истребителями-бомбардировщиками или же самолетами, которым ставилась задача подавления наземных целей, — и все это на фронте в 6000 ярдов. Бомбы буквально вырыли канал от Меджес-эль-Баба до Туниса». В налетах принимали участие и «Лайтнинги», действовавшие в варианте истребителей-бомбардировщиков: воздушного противника в небе Туниса практически не осталось.
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Условия жизни американского летно-технического состава истребительных групп в Северной Африке вряд ли можно считать комфортными.
[image: ]
Истребитель P-38F, переброшенный в Алжир в ходе операции «Торч».
В то время как наносились эти уничтожающие удары, более тысячи орудий молотили оборонительные позиции противника. Затем под прикрытием артиллерийского огня вперед двинулись группы саперов, чтобы снять мины и проделать проходы в проволочных заграждениях. За ними двигалась пехота, которая к рассвету достигла его главной оборонительной полосы. К середине следующего дня и эта полоса была прорвана с небольшими потерями, после чего бронетанковые дивизии ввели в прорыв, и они получили приказ двигаться вперед. На следующий день английские танки вступили в пригороды Туниса и к ночи заняли город. На фронте у американцев события развивались с такой же быстротой. 7 мая, во второй половине дня, они заняли Ферривиль и Бизерту.
Несмотря на эти сокрушительные удары, большая часть сил противника была еще не затронута. В общем смятении итальянцы и немцы устремились на восток и на север в направлении полуострова, оканчивающегося мысом Бон. Полуостров представлял собой чрезвычайно сильную позицию и естественную цитадель тунисской крепости. Через его основание, подобно двойной стене, тянутся две линии холмов с двумя главными воротами.
И тут командование союзников напомнило немцам, что такое блицкриг. Подвижные танковые группы англичан и американцев, не обращая внимания на фланги, бросились к этим воротам и заперли их для отступавших в панике войск противника: «На протяжении 10 часов танки шли на Гаммамет. Они с грохотом неслись мимо немецких аэродромов, мастерских, складов горючего и боеприпасов и артиллерийских позиций, не останавливаясь для захвата пленных. Дело шло о гораздо большем. Если бы по этой дороге неслась комета, она едва ли произвела большее впечатление. Немцы были совершенно ошеломлены. Куда ни бросали они взгляд, всюду, казалось, проносились английские танки. Немецкие генералы перестали отдавать приказы, ибо потеряли всякую связь с людьми, которым они могли приказывать и число которых ежечасно уменьшалось… Охваченная сомнениями и страхом, германская армия повернула вспять и бросилась по дороге, ведущей к мысу Бон, в надежде найти там суда и другие средства эвакуации. Наконец, когда на побережье не было найдено ни судов, ни самолетов, армия превратилась в обезумевшую толпу». Так закончила свои дни еще недавно грозная 250-тысячная итало-немецкая группировка в Северной Африке.
Любопытный случай произошел с лейтенантом Чарльзом Зубариком из 96 FS 5 мая 1943 г. Участвуя в сопровождении группы B-25, он услышал перебои в работе одного из моторов и, получив разрешение командира эскадрильи, повернул домой. Однако через несколько минут двигатель заработал ровно, и Зубарик, заметив группу двухмоторных истребителей и решив, что это «Лайтнинги», поспешил присоединиться к ним. Каково же было его удивление, когда, пристроившись в хвост пятерке самолетов, он не увидел знакомых двухбалочных очертаний P-38! Это были редкостные машины Me-210 (если, конечно, Зубарик их правильно идентифицировал). Заметив в хвосте американский истребитель, самолеты противника заметались, внезапно два «Мессершмитта» столкнулись и упали в море. Тут мотор «Лайтнинга» снова заработал ненормально, да и противников было трое, поэтому Зубарик отвернул и ушел восвояси. Приземлившись на своем аэродроме, пилот доложил о двух победах, но их ему не засчитали, мотивируя отсутствием подтверждений. Рассерженный Зубарик велел технику пририсовать к имевшимся на борту фюзеляжной гондолы пяти миниатюрным свастикам (так отмечались сбитые самолеты противника) два вопросительных знака. 13 мая он «без вопросов» одержал свою шестую победу, уничтожив «Макки-200» неподалеку от Сардинии. А еще через одиннадцать дней военное счастье отвернулось от пилота: он был сбит над территорией противника и попал в плен.
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Схема бронирования кабины P-38J.
Компания продолжительностью около полугода была нелегкой для пилотов P-38, но по ее итогам были названы имена первых асов, летавших на «Лайтнингах». В 1 FG ими стали Мелдрум Силс (7 побед), Джек Илфри (5,5 побед), Ньюэл Робертс (5,5 побед), Джек Оуенс, Даррел Уэлч, Ли Вайзман и Джон Волфорд с пятью победами каждый. В 14 FG на уровень аса вышли Вирджил Смит (6 побед) и Вирджил Ласк (5 побед). Список асов из 82 FG был длиннее: Клауд Кинси (7 побед), Томас Уайт и Чарльз Зубарик (по 6 побед) и еще пятеро с пятью победами у каждого. Ощутив радость побед, американцы стали, как это принято, слегка подшучивать над собой. Появились персональные наименования у эскадрилий; к примеру, пилоты 27 FS из 1-й группы объявили себя «эскадрильей щенков» и даже «пустынными крысами», намекая на нелегкие условия жизни в Северной Африке.
С декабря 1942 г. по май 1943 г. 82 FG потеряла по всем причинам (включая небоевые) 64 P-38, заявив о 199 безусловных и 329 неподтвержденных победах в воздухе, а также о 47 поврежденных самолетах противника. Следом за ней по эффективности оказалась 1 FG с шестью десятками потерянных «Лайтнингов». Пилоты P-38 отметили две неприятные особенности своего самолета, затруднявшие ведение боя. Одна из них была связана с «вялыми элеронами»: резко повернув штурвал, пилот не ощущал быстрой реакции самолета и с раздражением наблюдал, как его противник уходит из-под удара. Вторая особенность была связана с не до конца устраненным бафтингом хвостового оперения, который особенно «напрягал» летчиков при пикировании с высокой скоростью. Как известно, оба эти недостатка были изжиты только с появлением модификации P-38J-25 в 1944 г.
В мае — июле 1943 г. «Лайтнинги» были опробованы в роли высотных перехватчиков (собственно, на самом раннем этапе разработки P-38 имел именно такое назначение). Для этого в состав 350-й группы, вооруженной одномоторными невысотными истребителями P-39 «Аэрокобра», передали шесть P-38, которые поровну распределили между тремя эскадрильями. Перенимая опыт англичан, истребительное командование 12-х ВВС США организовало круглосуточное дежурство и наведение истребителей по командам операторов, получавших информацию от развернутых на побережье РЛС. В период с 19 июня по 8 июля 1943 г. жертвами «радиоуправляемых» «Лайтнингов» из 350 FG стали четыре высотных разведчика Ju-88.

УДАРЫ С ЮГА

Как известно, английское руководство в 1942–1943 гг. склоняло американцев к вторжению в Европу с юга, а не с запада. «Хитрая лиса» У. Черчилль имел обыкновение обещать (в 1942 г., когда немецкое наступление на юге СССР приобретало зловещий размах, премьер-министр Великобритании заверял И. Сталина, что союзники высадятся в Европе не позднее лета 1943 г. и оттянут на себя часть соединений Вермахта и Люфтваффе), а затем не выполнять обещаний. Борьба с немцами и итальянцами в Северной Африке, а затем в Италии по своим масштабам не тянула на полномасштабный «второй фронт». «Ну и ладно, — думали про себя английские военные руководители, — зато потери будут меньше, а накопить резервов к моменту настоящего вторжения удастся побольше». Кроме того, высадка союзников на юге, по мысли Черчилля, исключала возможность проникновения Красной Армии на Балканы и Апеннины.
Как бы то ни было, практически одновременно с немецкой операцией «Цитадель» на Восточном фронте (знаменитое сражение на Курской дуге) англо-американское командование организовало и провело на Средиземноморском театре войны свою операцию «Хаски» — вторжение на итальянский остров Сицилия. Предварительно удары были нанесены авиацией по двум итальянским островкам неподалеку от Сицилии. На остров Пантеллерия англичане и американцы сбросили 6000 т бомб и так запугали итальянский гарнизон, что тот сдался через час после начала высадки войск союзников. Генерал Паттон с юмором уточнил: «Единственной жертвой союзников оказался английский солдат, которого укусил осел».
Не так гладко прошла высадка в самой Сицилии 10 июля 1943 г. Из-за плохой погоды американский парашютно-десантный полк сбросили неточно и вдобавок разбросали по большой территории. С английскими планерами, набитыми десантниками, вообще произошла катастрофа: только 13 из запланированных 136 приземлились в запланированном районе, а более 50 упали в море. Второй эшелон (американский парашютно-десантный полк) потерял пятую часть людей из-за зенитного огня… Зенитки тоже были американскими; обстрел производили корабли ВМС США, над которыми по ошибке прошли самолеты с десантниками. Таким образом, надежды на захват противника врасплох, занятие мостов, уничтожение неприятельских штабов, словом, на действия, которые считаются «фирменным блюдом» десантников, не оправдались. Пришлось начинать классические удары с захваченного побережья, отбивать атаки немецкой танковой дивизии «Герман Геринг», которая едва не сбросила американцев в море и была остановлена только огнем корабельной артиллерии. Англо-американские союзники были вынуждены строить аэродромы на клочках суши, подтягивать авиацию, главным образом истребителей-бомбардировщиков, и налаживать организацию их ударов по узлам сопротивления.
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«Лайтнинг» с подвесными баками обладал достаточной дальностью полета для того, чтобы с аэродромов в Тунисе без проблем действовать по аэродромам противника в Северной Сицилии или Южной Италии.
10 июля 1943 г. немецкая 10-я эскадра скоростных бомбардировщиков (SKG 10) попыталась нанести удар по флоту вторжения, но наткнулась на патруль «Лайтнингов» из 96-й эскадрильи. В числе семи сбитых немцев оказался сам командир SKG 10 майор Гюнтер Тонне. Ему удалось выброситься с парашютом и уцелеть, а о бое с P-38 он вспоминал так: «Они немедленно появились позади и стали преследовать нас на малой высоте над долиной… К счастью, «Фокке-Вульф» точно не слабак. Я видел несколько идущих вниз самолетов, но должен был спасти свою шкуру. Я повернул на север, чтобы избавиться от них, и перепробовал все, петляя по долинам и перепрыгивая через горы, но «Лайтнинги» держались позади меня. В конце концов они вышли на дистанцию огня и повредили мой самолет». Еще через пять дней майор Тонне погиб в авиационной катастрофе.
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Привет от Люфтваффе: 16 ноября 1942 г. в результате налета «Юнкерсов» на аэродром союзников несколько P-38 сгорело.
Для 14 FG, летавшей на новейших P-38Н, удачным днем стало 18 июля. «Лайтнинги» из 37-й и 48-й эскадрилий сопровождали летающую лодку «Сандерленд», вылетавшую для поиска и спасения экипажей в район Сардинии. Внезапно они обнаружили 15 трехмоторных транспортных самолетов Ju-52 и не упустили выпавшего шанса. Шесть «тетушек Ю» сбили пилоты 37 FS (четыре победы записал на свой счет лейтенант Ллойд Хендрикс), а остальные девять — летчики из 48 FS. Вообще, для противника воздушное сражение над Сицилией и Южной Италией вряд ли можно считать удачным. Только за один день 5 июля были сбиты два ведущих аса итальянских ВВС: капитан Ф. Луччини (26 побед) и лейтенант Л. Феррули (22 победы).
После того как «Лайтнинги» снова взяли на себя функции истребителей сопровождения, в июле их потери составили 17 машин. Еще более печальные последствия имел один-единственный бой, который провела 1 FG против немецких истребителей 2 сентября 1943 г. В районе Неаполя состоялось самое масштабное столкновение истребителей P-38, сопровождавших бомбардировщики B-25, с немецкими «ягдваффе». На перехват поднялись подразделения 3, 53 и 77-й немецких истребительных эскадр. В ходе распавшегося на множество поединков боя американцы потеряли 13 «Лайтнингов» и доложили об уничтожении 23 «Мессершмиттов». Немцы признали потерю восьми Bf.109G и семи пилотов, в числе которых оказался обер-лейтенант Франц Шисс, известный ас с 67 победами.
Сполна расплатиться с немцами за потери в сентябре американцам удалось 9 октября 1943 г. В этот день 37-я эскадрилья прикрывала английские корабли в Эгейском море. Немцы направили для удара по ним большую группу пикировщиков Ju-87, но этой группе не повезло. Истребительного прикрытия у нее не было, как и возможности уклониться от боя с быстроходными «Лайтнингами». По докладам американских пилотов, в тот день было сбито 16 «Юнкерсов» и еще пять заявлены как поврежденные без единой потери со стороны американцев.
Лейтенант Трой Ханна заявил о пяти победах, а командир 37 FS майор Билл Ливеретт стал рекордсменом среди пилотов P-38 по числу сбитых самолетов противника в одном бою. Вот фрагмент из его воспоминаний: «9 октября в 10.30 я взлетел во главе девятки P-38 из 37-й эскадрильи. Мы должны были прикрывать группу из одного английского крейсера и четырех эсминцев, которые обстреливали германо-итальянский гарнизон на острове Родос. Вскоре после взлета два самолета из моей группы были вынуждены вернуться на базу из-за проблем с двигателями. Таким образом, в составе моего Красного звена осталось три P-38, а в составе Белого звена лейтенанта Вайна Блю — четыре машины…
Мы подошли к английским кораблям на высоте 1800 м и начали описывать большой круг против часовой стрелки, одновременно поднимаясь до 2400 м и стараясь не подходить слишком близко, чтобы не стать мишенями для нервных английских зенитчиков. Лейтенант Хоумер Спринкл, ведомый в моем звене, сообщил о приближении вражеских самолетов с направления «1 час». На расстоянии они выглядели как темное облако, приближающееся откуда-то сверху с северо-запада.
Я немедленно двинул рычаги двигателей вперед для увеличения скорости и изменил курс так, чтобы оказаться перед неприятелем с тем, чтобы уточнить тип вражеских самолетов. Вскоре мне стало ясно, что это Ju-87 с их характерными крыльями типа «обратная чайка». Вероятно, они поднялись с Крита или с аэродрома неподалеку от Скарпанто.
Прежде чем мы успели приблизиться, несколько «штук» спикировало на британские корабли. Было зафиксировано по крайней мере одно прямое попадание; эсминец переломился надвое и немедленно затонул.
Как только мы приблизились к «штукам» — это случилось приблизительно в 12.15, — я приказал лейтенанту Блю оглядеться повнимательнее, нет ли поблизости немецких истребителей, прикрывающих Ju-87, а сам с двумя ведомыми сделал заход на строй «штук» слева. Я рассчитывал обстрелять из 12,7-миллиметровых пулеметов поочередно несколько немецких самолетов в процессе сближения.
Прежде чем немцы заметили нас, я атаковал ближайший самолет прямо перед собой; после моей короткой очереди из его левой части мотогондолы повалил дым. Те пилоты «штук», которые еще не сбросили бомбы, немедленно освободились от них при виде первых же очередей. Некоторые пилоты моей эскадрильи доложили после боя, что ряд «Юнкерсов» даже отстрелил основные стойки шасси, готовясь к вынужденной посадке на поверхность моря.
Как только я увидел, что моя первая «штука» задымила, я тут же перенес огонь на машину, которая шла впереди. Атака производилась сзади слева и немного снизу; огонь я открыл примерно на расстоянии 200 м и сразу добился попаданий; самолет противника перевернулся и спиралью пошел вниз.
Я еще довернул влево и оказался позади группы «штук». Боковым зрением увидел, как оба подбитые мной «Юнкерса» поочередно врезались в воду. Несмотря на то что на каждом Ju-87 имелась задняя огневая точка с подвижным 7,92-миллиметровым пулеметом, я уверен в том, что ни один из стрелков «штук» оборонительного огня не вел.
Я атаковал своего третьего «Юнкерса» сзади и немного слева. Огонь открыл одновременно с неприятельским стрелком, но тот сразу его прекратил. Следующее, что я увидел, — немецкий летчик выбросился из кабины, однако открывшегося парашюта не наблюдал. Стрелок покинуть загоревшуюся машину не пытался.
Я продолжил сближение с очередным «Юнкерсом», теперь уже четвертым, и обстрелял его сбоку под углом приблизительно 30°. Снаряды и пули угодили в двигатель «штуки», я обратил внимание на полетевшие назад обломки сорванных капотов и других частей машины. Двигатель задымил, «штука» резко потеряла скорость и опустила нос.
Затем пришлось отвернуть влево-вверх, и, сделав полный вираж, я снова оказался позади «штук», одна из которых оказалась практически перед носом моего «Лайтнинга». Я обстрелял ее сзади под углом не более 15°, части остекления кабины и капотов пронеслись мимо, а из двигателя «Юнкерса» и его левого крыла повалил дым. Стрелок выпрыгнул с парашютом в тот момент, когда я проскочил мимо горящей «штуки»…
Для того чтобы не столкнуться с очередным «Юнкерсом», мне пришлось перевернуть свой P-38 на спину и вести огонь из этого положения с очень короткой дистанции. Снаряды и пули угодили в мотор «штуки» с правой стороны, и он немедленно загорелся. Мой ведомый лейтенант Ханна (он также сбил пять и повредил один Ju-87) наблюдал, как этот немецкий самолет столкнулся с поверхностью моря.
Я атаковал моего седьмого сзади и немного снизу. Стрелок попытался отбиваться, но прекратил стрельбу после первого же моего залпа из пушки и пулеметов. «Штука» пошла вниз, я еще сблизился и дал прицельную очередь по радиаторам и мотогондоле. Некоторые Ju-87 имели деревянные винты; этот, наверное, тоже — все выглядело так, как будто я полностью отстрелил ему винт. Немецкий самолет буквально остановился в воздухе и стал опускать нос; я проскочил под ним вплотную и ощутил резкий удар. Посмотрев назад, я увидел падающий объект и почему-то решил, что это мой левый хвост. К счастью, он был на месте. Падающим объектом, по-видимому, было тело вражеского пилота или стрелка…
После посадки и осмотра машины оказалось, что мой «Лайтнинг» зацепил «штуку» левым винтом и повредил концы лопастей сантиметров на шестьдесят. К счастью, винт «пропилил» не самую прочную часть неприятельского самолета, вероятно, руль направления или киль…
В 12.30 все было кончено. Боеприпасы на моем «Лайтнинге» были выпущены все до единого».
Семь сбитых в одном бою — это наивысшее достижение американских пилотов, летавших на истребителях P-38 «Лайтнинг».

НА ТИХООКЕАНСКОМ ТЕАТРЕ ВОЙНЫ

В августе 1942 г. инженерные подразделения армии США приступили к постройке авиационной базы на острове Гуадалканал (Соломоновы острова) с несколькими взлетными полосами, укрытиями для самолетов и иной инфраструктурой. Ранее в юго-западной части Тихого океана действовали только немногочисленные подразделения армейских истребителей «Белл» P-39 и «Кертисс» P-40, а также авиация морской пехоты на своих F4F «Уайлдкэтах». Сами американцы насмешливо называли их «кактусными ВВС» из-за невысоких боевых возможностей. Ситуация изменилась только в ноябре 1942 г., когда на Гуадалканал прибыли первые 12 «Лайтнингов». Одновременно были сформированы 13-е ВВС США, в зону ответственности которых включили все Соломоновы острова.
Первые P-38 были сосредоточены в 347-й авиагруппе, где ими частично перевооружили 70-ю и 339-ю эскадрильи, прежде летавшие на «Аэрокобрах». 18 ноября 1942 г. «Лайтнинги» из 339 FS впервые вылетели на боевое задание, поднявшись с аэродрома Хэндерсон Филд. Сопровождая бомбардировщики B-17, они вступили в воздушный бой с японскими истребителями и сбили три из них без потерь со своей стороны.
«Лайтнинги» из 347 FG оставались в 13-х ВВС США единственными американскими истребителями большой дальности вплоть до февраля 1943 г., когда на Гуадалканале приземлилась эскадрилья VMF-124 Корпуса морской пехоты, вооруженная самолетами «Чанс Воут» F4U «Корсар». При отражении налетов японских бомбардировщиков, действовавших из Рабаула, предусматривалось эшелонирование истребителей по высоте: выше всех — на 9000 м — поднимались «Лайтнинги», под ними, на высоте 7600 м, патрулировали «Корсары» морпехов, а на нижнем ярусе (3600 м) выписывали круги и восьмерки «Уайлдкэты», «Аэрокобры» и «Уорхауки». Натолкнувшись на такой «забор», японские морские бомбардировщики понесли потери, а боевой счет «кактусных ВВС» заметно вырос.
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Четыре поплавковых японских истребителя A6M2-N — это знаменитые «Зеро» в «водоплавающем» варианте. Летные данные, разумеется, ухудшились из-за установки тяжелых и крупногабаритных поплавков.
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Аэрофотоснимок японского гидроаэродрома на острове Кыска.
Кроме того, «рационализаторы» из 13-х ВВС США задумали применить «Лайтнинги» для борьбы с вражеским судоходством. В зоне их досягаемости японские торговые суда нередко шли без прикрытия, но огневой мощи истребителей, вооруженных только мелкокалиберными пушками и пулеметами, для их потопления было, конечно же, недостаточно. Пилоты 347-й эскадрильи Томас Ланфир, Дуглас Каннинг и Делтон Герке предложили… сбрасывать на неприятельские суда подвесные топливные баки, а затем поджигать их огнем из бортового оружия. Опыт был проведен 2 апреля 1943 г. Ланфир сбросил оба бака, один из них разбился о палубу японского сухогруза. Каннинг и Герке спикировали на судно и обстреляли его зажигательными пулями. Растекшийся бензин действительно загорелся, однако сухогруз остался на плаву. Вернувшись на базу, троица уговорила командира авиабазы послать летающую лодку «Каталина» в район, где они упражнялись в стрельбе и бакометании. Позднее они утверждали, что «японец» якобы взорвался и затонул, но наименование судна при этом не упоминалось.
В Соединенных Штатах, как и в Советском Союзе, существовала традиция поощрения личного состава в форме «упоминания в приказе» частей и соединений за особые заслуги. Американская «групповая благодарность» называлась DUC — Distinguished Unit Citation. Поскольку в Вооруженных силах США не было принято награждать войсковые части орденами, то для американской авиагруппы DUC считался очень высокой наградой. Таким образом, число полученных группой «упоминаний в приказе» является определенным признанием ее заслуг в боевых действиях. К примеру, 475-я истребительная группа была отмечена в приказах трижды. Получила свой DUC и 347 FG из состава 13-х ВВС США на Тихом океане. Но еще до этого ее пилоты осуществили, пожалуй, наиболее известную из всех операций «Лайтнингов».
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Еще в 1942 г. некоторые американские пилоты принялись наносить на борта своих машин разнообразные рисунки. Эта машина принадлежала 94-й эскадрилье.

ДОСТАТЬ АДМИРАЛА ЯМОМОТО!

Вечером 17 апреля 1943 г. командование американских 13-х ВВС США получило сверхсекретное сообщение из Вашингтона. Морская разведка перехватила информацию о том, что следующим утром командующий японским Объединенным флотом предпримет перелет из Рабаула на Бугенвиль. Адмирал Исороку Ямомото совершал инспекционную поездку по передовым военно-морским базам, и случай привел его в область досягаемости американских истребителей P-38, базировавшихся на аэродроме острова Гуадалканал.
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Парадный портрет адмирала Исороку Ямомото.
[image: ]
Ведущий ударной группы капитан Томас Ланфир (слева) и майор Митчелл (справа).
Голубой бланк телеграммы наивысшей секретности содержал приказ: «Для уничтожения адмирала Ямомото должны предпринять все возможные усилия». В Америке Исороку Ямомото справедливо считался человеком, который задумал и осуществил внезапное нападение на Пирл-Харбор. Потери американского флота в результате налета оказались огромными. Этот день лег несмываемым черным пятном на всю историю Вооруженных сил США. В знак особых заслуг перед Японией адмирал Ямомото получил персональные поздравления от императора Хирохито, а обведенные вокруг пальца американские спецслужбы с особой тщательностью подбирали момент для сведения счетов. За полтора года войны адмирал сумел стать самым опасным противником для англо-американцев на Тихоокеанском театре войны. Он даже поклялся в том, что «будет диктовать условия мира из Белого дома». Когда появилась возможность рассчитаться с Ямомото, американцы с радостью ухватились за нее.
По иронии судьбы, адмирал сам способствовал своей гибели. Воспитанный в суровых самурайских традициях, он был необычайно пунктуальным. Адмирал Ямомото никогда не опаздывал, и это свойство сыграло с ним злую шутку.
Командование армейских ВВС на Гуадалканале выбрало для выполнения особой миссии двух способных авиационных офицеров. Майор Джон Митчелл, уничтоживший к тому времени восемь японских самолетов, возглавил группу прикрытия, а капитан Томас Ланфир, имевший шесть побед в воздухе, — ударную группу. Летая совместно, они провели в воздухе многие сотни часов и понимали друг друга с полуслова.
Получив необычное задание, Митчелл и Ланфир принялись за разработку плана нанесения удара, ведь до взлета оставалось менее 12 часов. Консультировавшие морские офицеры предлагали уничтожить адмирала Ямомото в тот момент, когда он прибудет на плавбазу подводных лодок в Шортленд Харбор. Летчики отказались от этого варианта, так как не были уверены в том, что смогут выявить плавбазу на фоне других кораблей и судов в гавани. Они приняли решение атаковать самолет с адмиралом на подлете к Бугенвилю. Такой план также имел отрицательные стороны. Учитывая криволинейность маршрута и низковысотный профиль полета, действовать приходилось на предельном для истребителей P-38G радиусе (700 км). Малая высота была избрана с целью исключения преждевременного обнаружения японскими радиолокаторами. Собственно, на организацию удара и сам бой оставалось всего 5–10 минут, а ведь надо было еще найти небольшой самолет Ямомото в бескрайнем небе за многие сотни километров от аэродрома вылета!
Митчелл и Ланфир предполагали, что прикрытие самолета адмирала будет возложено на крупную группу японских истребителей численностью до сотни «Зеро». Разумеется, эта оценка была преувеличенной, так как японцы после ряда поражений уже не имели такого количества машин в этом районе. Однако можно понять и состояние американских офицеров — смесь азарта охотников, тревожного ожидания и сознания гордости за то, что именно им поручено такое ответственное задание.
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Схема маршрутов адмирала Ямомото и группы майора Митчелла.
На перехват были посланы все имевшиеся на авиабазе исправные истребители типа P-38G — всего 18 машин из 12, 70 и 339-й эскадрилий. Четверку атакующих вел капитан Ланфир, а остальные 14 во главе с Митчеллом предназначались для отражения атак истребителей сопровождения. Взлет групп наметили на 7.25, 5 минут отводилось на построение в колонну пар. Полет в район Бугенвиля, по расчетам, занимал два часа. На протяжении всего маршрута следовало выдерживать высоту 10 м и скорость 380 км/ч. По приходе в расчетную точку ударная группа должна была быстро набрать высоту 3100 м, а группа прикрытия — подняться еще выше, на высоту 6000 м. В соответствии с планом атаку самолета Ямомото планировали произвести с востока, т. е. со стороны солнца. Уничтожить его любой ценой! Выйти из боя и вернуться обратно — тем, кто уцелеет… Таков был приказ.
Каждому пилоту выдали по объемистому пакету с английскими шиллингами — для оплаты возможных услуг дружественно настроенного населения Соломоновых островов в случае, если его самолет будет сбит.
Утром 18 апреля все началось совсем не по плану. При рулении по аэродрому один из самолетов ударной группы был поврежден, и Ланфир взлетел всего с двумя ведомыми. Спустя две минуты пилот еще одного ударного P-38 сообщил об отказе бензосистемы: на его машине не вырабатывалось топливо из подвесных баков. Ланфир условным жестом приказал летчику возвращаться. Режим радиомолчания неуклонно соблюдался с момента взлета, поэтому Митчеллу стоило немалых трудов передать указание двум летчикам из своей группы пристроиться к Ланфиру и перейти под его командование.
Митчеллу удалось привести группу в намеченный пункт точно к назначенному времени, пользуясь только магнитным компасом и часами. Ровно в 9.30 самолеты были над юго-западным побережьем Бугенвиля. Менее чем через минуту впервые за весь полет радиомолчание было нарушено возбужденным возгласом: «На десять часов и выше!»
Первым заметил японцев капитан Каннинг из группы Митчелла. Ланфир перевел взгляд влево вверх. Полутора тысячами метров выше на удалении около восьми километров он увидел два бомбардировщика G4M «Бетти» (японцы использовали их и как транспортные самолеты) в сопровождении шестерки «Зеро». Адмирал Ямомото прибыл вовремя!
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Групповое фото участников перехвата самолета адмирала Ямомото.
Если бы «Лайтнинги» прилетели на несколько минут раньше, то ситуация сложилась бы более выгодной, так как они успели бы набрать высоту. Но теперь им пришлось атаковать снизу на режиме максимальной скороподъемности, что лишало удар важнейшего преимущества — превосходства в скорости. Ланфир сбросил опустевшие подвесные баки. Его ведомому лейтенанту Холмсу не повезло: на его машине баки отказывались отделяться. Пилот бросил машину в крутой вираж, надеясь, что положительная перегрузка поможет ему отделаться от ненужных уже баков, но не тут-то было! Злой рок преследовал самолеты ударной группы в этот день. Ланфир приказал Холмсу вместе с его ведомым Хайном выйти из боя. По его мнению, P-38 с подвешенными баками настолько терял в скорости и маневренности, что для «Зеро» он становился «сидящей уткой».
Но и невезение не может продолжаться бесконечно. Японские пилоты абсолютно не ожидали атаки американцев в столь удаленном от их аэродромов районе, поэтому они просто «прошляпили» появление «Лайтнингов». «Зеро» не меняли курса вплоть до того момента, когда Ланфир оказался на одной высоте с ними. Только после этого тройка японских истребителей метнулась ему навстречу, а другое звено перестроилось, заняв положение между американцами и своими транспортными «Бетти».
Ланфир довернул «Лайтнинг» и поймал мчавшийся ему навстречу «Зеро» в прицел. Переволновавшись, он слишком рано открыл огонь и промахнулся. Ответные трассы «Зеро» тоже прошли мимо. Следующая очередь крупнокалиберных пулеметов уперлась в крыло японского истребителя, и тот неожиданно взорвался. Ошеломленные японские ведомые проскочили мимо самолета Ланфира. Ведущий ударной группы, не раздумывая, бросил свою машину в боевой разворот и все же успел заметить на фоне зеленых зарослей тень «Бетти».
«Нарушение боевого порядка противника — половина победы». Эта мысль, по-видимому, посетила пилота японского транспортника, заставила его направить самолет в сторону острова и снизиться на высоту верхушек деревьев. Ланфир не стал ждать приглашения. Он спикировал на «Бетти», даже не убрав газ моторам. Скорость стремительно нарастала, и бросившаяся ему наперерез вторая тройка «Зеро» не успела отразить удар.
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Командующий американскими войсками на Тихом океане генерал Дуглас Макартур поздравляет Ричарда Бонга с награждением Медалью почета.
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Капитан Роберт Фаро из 39-й эскадрильи у своего истребителя с зубастыми пастями на мотогондолах. Американский ас погиб 3 марта 1943 г. в бою с «Зеро» над морем Бисмарка.
Ланфир сознательно пренебрег собственной безопасностью, подставив хвост японским истребителям, зато он получил несколько бесценных мгновений для ведения прицельного огня. Когда «Бетти» почти целиком оказалась в прицеле, командир ударной группы дал по ней длинную очередь из всех стволов. Правый мотор сразу вспыхнул, вслед за ним загорелось и правое крыло. Для «Бетти» такое ранение было смертельным: японский самолет не имел средств пожаротушения. Спастись, покинув машину с парашютом, адмирал Ямомото не смог бы из-за малой высоты полета. Через полминуты ярко пылавшая «Бетти» зацепилась за верхушки деревьев и с грохотом разлетелась на куски. К этому моменту лейтенант Рекс Барбер сбил второй бомбардировщик; задача оказалась выполненной. Во второй «Бетти» летел вице-адмирал Матоме Угаки, который получил серьезные ранения, но уцелел при посадке G4M на воду. Помимо двух «Бетти» американцы уничтожили три истребителя «Зеро».
Но положение Ланфира в эти секунды боя было незавидным: тройка японских истребителей атаковала его сзади сверху. Впервые за весь полет Ланфир произнес несколько слов по радио: «Эй, Митч, сбрось этих обезьян с моего хвоста». Митчелл как раз скучал без дела — ожидавшейся сотни вражеских истребителей на месте не оказалось. Он легко отсек японцев от самолета Ланфира, после чего пилоты «Зеро», убедившись в большом численном преимуществе американских истребителей, сочли за благо выйти из боя. Барбер присоединился к Холмсу и Хайну, не участвовавшим в бою.
Остальные «Лайтнинги» собрались на высоте 6000 м и направились по кратчайшему пути в сторону Гуадалканала. На обратном пути тройку, возглавляемую Барбером, перехватили японские истребители. В последовавшем воздушном бою был сбит и погиб лейтенант Раймонд Хайн, жизнью которого заплатили американцы за спасение, быть может, сотен и тысяч жизней других американцев.
На протяжении нескольких месяцев в прессе США не было никаких сообщений об этом удачном бое: высшее командование не желало, чтобы японцы заподозрили вскрытие их радиошифров. Своеобразной компенсацией для Ланфира, Барбера и других участников перехвата стал визит генерала Дугласа Макартура, выразившего пилотам благодарность от высшего военного командования США и вручившего награды.

«ЛАЙТНИНГИ» ДЛЯ 5-х ВВС США

Генерал Джордж Кенни, вступивший в командование 5-х ВВС США 2 августа 1942 г., в качестве главных задач имел предотвращение дальнейшего продвижения японских войск в Новой Гвинее и исключение угрозы для Австралии. Мотивируя огромными расстояниями между аэродромами, Кенни стал лоббировать в Вашингтоне выделение ему новых дальних двухмоторных истребителей. К его раздражению, вскоре выяснилось, что серийное производство «Лайтнингов» развертывалось очень медленно, а сами машины имели кучу дефектов.
Первой в 5-х ВВС США в октябре 1942 г. получила на вооружение новые самолеты «Лайтнинг» 39-я эскадрилья из 35-й группы, которая базировалась в Порт-Морсби (Новая Гвинея). Первая партия P-38 состояла из 25 машин. Две другие эскадрильи группы были вооружены истребителями «Белл» P-39 «Аэрокобра». В условиях тропической жары промежуточный охладитель воздуха за турбокомпрессором у P-38 работал неважно. Кроме того, обнаружились трещины горячих труб, что грозило возникновением пожара на борту. Только к концу года удалось устранить основные эксплуатационные проблемы, и эскадрилья приступила к боевым полетам. Впервые крупномасштабное столкновение с японскими самолетами произошло 27 декабря 1942 г. Двенадцать американских истребителей (за штурвалами трех из них находились будущие асы Томас Линч, Ричард Бонг и Кеннет Спарк) перехватили большую группу бомбардировщиков, прикрытую несколькими «Зеро». По заявлениям участвовавших в бою пилотов 39 FS, они сумели сбить 15 вражеских машин из 25 обнаруженных без потерь со своей стороны. В этот день Линч, Бонг и Спарк записали по две победы на свои счета. Весь следующий год 39-я эскадрилья воевала на P-38, но в начале 1944 г. сменила их на «Рипаблик» P-47 «Тандерболт».
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Капитан Альберт Барбер, уничтоживший один из бомбардировщиков «Бетти».
Сложившаяся практика оснащения «Лайтнингами» только одной эскадрильи в группе получила продолжение. В начале 1943 г. на P-38 была перевооружена 80 FS из состава 8-й истребительной группы. Неожиданное событие, однако, заставило вскоре вывести эту эскадрилью в Австралию: в ней вспыхнула эпидемия малярии. До марта 1943 г. эскадрилья оказалась вне игры. В 49 FG истребители фирмы «Локхид» получила только 9-я эскадрилья, но уже летом 1943 г. «Лайтнингов» модификаций G и H стало так много, что командование 5-х ВВС смогло начать формирование новой группы — 475 FG (431, 432 и 433-я эскадрильи), взяв для нее часть опытных пилотов из других истребительных подразделений. Однако эта группа получила статус боеготовой только в августе.
В период битвы в море Бисмарка в марте 1943 г. пилоты истребителей P-38 из 39-й и 9-й эскадрилий заявили об уничтожении 77 и 56 вражеских самолетов соответственно. В этот же период им пришлось поработать и штурмовиками. Когда на мель село несколько японских транспортов с десантом, солдаты Страны восходящего солнца стали прыгать за борт в надежде добраться до берега вплавь. А на берегу были немногочисленные американские войска, которые могли и не устоять. Тогда в район были направлены истребители, приступившие к форменному «избиению плавающих младенцев».
В ходе перевооружения 9 FS «Лайтнингами» в нее был переведен из 39-й эскадрильи лейтенант Ричард Бонг, впоследствии ставший самым титулованным американским асом. Он вступил в Военно-воздушные силы армии США в мае 1941 г., а в январе 1942 г. получил звание второго лейтенанта и квалификацию летчика-истребителя. Летал настолько смело и удачно, что сразу стал инструктором в летной школе ВВС. Но молодого парня не вполне устраивала такая работа. В одном из полетов он открутил «мертвую петлю» вокруг пролета моста «Золотые ворота» в Сан-Франциско.
В сентябре 1942 г., переучившись на «Лайтнинг», Бонг отправился на войну. Летая в составе 39 FS, он сбил пять японских самолетов. Затем его перевели в 9-ю эскадрилью, где он и стал знаменитостью. 26 июля 1943 г. в составе группы P-38 Ричард Бонг провел бой приблизительно с двадцатью истребителями «Накадзима» Ki-43 «Оскар» и «Кавасаки» Ki-61 «Тони». В тот день он был в ударе и заявил об уничтожении четырех вражеских машин, а на следующий день сбил еще одного «Оскара», доведя число побед до шестнадцати.
К ноябрю 1943 г. на его счету было уже 28 побед. 49 FG в 5-х ВВС США вообще считалась «кузницей асов». К концу войны не менее 40 летчиков из ее состава сбили пять и более самолетов противника. Но Ричард Бонг даже среди них являлся исключением. Его стали беречь. Некоторое время он служил офицером по воздушно-стрелковой подготовке 5-х ВВС США, а в апреле 1944 г. вернулся в Соединенные Штаты, где на авиабазе Фостер Филд работал в школе воздушной стрельбы и бомбометания.
В сентябре 1944 г. майор Бонг снова на Тихом океане в распоряжении командования 5-х ВВС США. Он обучал пилотов истребителей искусству воздушной стрельбы и в ходе «практических показов» сбил еще 12 японских машин, хотя боевые вылеты ему были категорически запрещены. Уничтожив в общей сложности 40 неприятельских самолетов, Бонг получил высшую военную награду США — Медаль Почета от конгресса. После этого его окончательно отстранили от боевой работы и вернули в Соединенные Штаты. Всего он совершил более 200 боевых вылетов, налетав свыше 500 часов.
После возвращения на родину Бонга назначили представителем USAAF на заводе «Локхид» в Бербанке. Здесь он прошел полный курс подготовки к полетам на реактивном первенце фирмы P-80 «Шутинг Стар». Лучший ас ВВС США погиб 6 августа 1945 г. в одном из испытательных полетов на серийном P-80, не дожив до дня победы над Японией менее месяца.
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Американский ас номер два Томас Макгуайр позирует у «Лайтнинга» с 19 отметками о победах. До своей гибели он успел удвоить это число.
Другим известнейшим американским летчиком, летавшим на «Лайтнинге», был Томас Макгуайр. Он начал свою боевую карьеру в 9-й эскадрилье — «кузнице асов» — в марте 1943 г., а в июле его перевели в 431-ю эскадрилью 475 FG. В период битвы за Рабаул в декабре 1943 г. 475-я приобрела репутацию известной истребительной группы в 5-х ВВС США. Макгуайр внес свой вклад в укрепление этого мнения. Так, 27 декабря он во главе 431 FS атаковал «от двадцати до тридцати» пикирующих бомбардировщиков «Аичи» D3A «Вэл», которые наносили удар по американским кораблям. Эскадрилья в тот день сбила 15 «Вэлов», четыре из них были на счету Макгуайра. А всего в этом месяце 475 FG доложила об уничтожении 45 самолетов противника. Добившись 38 побед над японскими самолетами, Макгуайр стал асом номер два американских ВВС.
Осенью 1944 г. на конференции по обмену опытом 5-х ВВС США оба выдающихся американских пилота сформулировали свои рекомендации, как побеждать, летая на «Лайтнинге». Бонг считал, что основой борьбы с японскими истребителями являлось превосходство в скорости и высоте. Макгуайр также рекомендовал наступательную тактику, заявив, что главной чертой летчика-истребителя должна быть агрессивность. Оба они пришли к знаменитой формуле «высота — скорость — маневр — огонь», оба хорошо знали сильные и слабые стороны самолетов противника, оба отлично владели техникой пилотирования. Макгуайр акцентировал внимание на важности взаимодействия в бою между парами, обеспечении взаимопонимания между ведущим и ведомым. Опыт асов оказался весьма полезным и был широко распропагандирован среди пилотов-новичков.

ТРЕТИЙ ФРОНТ — СРЕДИЗЕМНОМОРЬЕ

Весной 1944 г. 15-е ВВС США в Италии располагали мощной группировкой бомбардировочной авиации, включавшей 15 групп, вооруженных B-24 «Либерейтор», и шесть групп на B-17 «Флайнг Фортресс». Сопровождение бомбардировщиков осуществляли семь групп истребителей, в том числе три переданные из 12-х ВВС США группы P-38 — 1, 14 и 82-я. Кроме того, на «Лайтнингах» летала 5-я фоторазведывательная группа (самолеты F-5) и 154-я группа метеорологической разведки (самолеты-разведчики F-4 и истребители P-38).
Значительную часть своих средств ПВО немцы были вынуждены вывести с итальянского фронта для защиты Рейха, поэтому «Лайтнинги» из групп сопровождения 15-х ВВС США нередко привлекались к нанесению бомбо-штурмовых ударов — от обычно немногочисленных «Мессершмиттов» и «Фокке-Вульфов» тяжелые бомбардировщики, «упакованные» в трехъярусные «коробки», могли отбиться сами. Иное дело — массированные налеты союзников на важные для немцев цели. Тут уж без истребительного прикрытия было не обойтись.
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На итальянском фронте «Лайтнинги» нередко выполняли функции истребителей-бомбардировщиков, а «Тандерболты» прикрывали их.
[image: ]
Самолет-разведчик F-5 на аэродроме в Южной Италии.
Так, 2 апреля 1944 г. в ожесточенные бои пришлось вступить всем трем группам «Лайтнингов». К этому моменту они были перевооружены машинами серии J, и их боевые возможности заметно повысились. Сначала 82-я группа отбила атаку полусотни Bf.109, FW-190 и MC.202, попытавшихся напасть на боевые порядки тяжелых бомбардировщиков. Потеряв три истребителя, немцы и итальянцы ретировались. Пришедшим на смену 82-й группе эскадрильям 1 FG пришлось иметь дело с 16 самолетами противника, половина из которых не вернулась на свой аэродром. Труднее всего ситуация сложилась для летчиков 14-й группы, которым выпало драться с 70–75 вражескими истребителями. Американские пилоты продемонстрировали незаурядное мастерство и сумели сбить 18 неприятельских машин. Вместе с самолетами, уничтоженными летчиками «Тандерболтов» из 325-й группы, общие потери итало-немецкой авиации в тот день составили 32 истребителя. Лишь один «Лайтнинг» был подбит и совершил вынужденную посадку на территории, занятой войсками союзников.
Впрочем, успехи чередовались с днями тяжелых утрат. В «черный день» для истребителей 15-х ВВС США, 10 июня 1944 г., 48 P-38J из 82 FG вылетели для нанесения бомбового удара по элементам нефтедобывающего комплекса Плоешти. Каждый самолет нес на одном пилоне 454-кг бомбу, а на другом — топливный бак. Их прикрывали «Лайтнинги» из 1-й истребительной группы. Ранее удары по этим же целям наносились тяжелыми бомбардировщиками с большой высоты, но они не приносили успеха, поэтому в штабе решили привлечь истребители-бомбардировщики с их способностью бомбить с малых высот и гораздо точнее. Полет проходил над Адриатическим морем и Югославией с выходом на румынскую границу. Из-за большой протяженности маршрута (2090 км) никаких ложных отворотов и иных обманных действий не предпринималось.
Несмотря на то что американцы летели на малых высотах, прижимаясь к земле, германская система обнаружения воздушного противника над Югославией сработала надежно и выдала предупреждение на румынские аэродромы и зенитные батареи. Более того, немцы и румыны решили, что «Лайтнинги» будут наносить удары по их авиабазам, поэтому почти все истребительные силы были подняты по тревоге для самообороны. В небо поднялись и самолеты других типов, «выходивших из-под удара». У пилотов 1 FG от обилия разного рода воздушных раритетов вроде Hs-126 и Bf.108 глаза загорелись, и некоторые из них бросились за легкой добычей. Между тем им предстояла встреча как минимум с двумя немецкими и одной румынской истребительными группами, а ведь были еще и зенитки…
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Самолет командира 94-й эскадрильи капитана Джеймса Хагенбэка на аэродроме в Сицилии.
Бомбардировка оказалась успешной, возникшие пожары бушевали несколько суток, однако в воздушных боях с истребителями противника американцы понесли тяжелые потери. Так, 71-я эскадрилья 1 FG потеряла 9 из 16 самолетов, вылетавших на задание, а всего 1-я группа лишилась 14 машин. Один из вернувшихся пилотов — лейтенант Г. Хатч — заявил об уничтожении в воздушном бою пяти FW-190 (на самом деле это были, вероятно, румынские истребители IAR 80). Получается, что он в одиночку уничтожил все потерянные румынами в тот день IAR 80. Хатч оказался также единственным пилотом в 71-й эскадрилье, который дотянул до своего аэродрома в Салсола.
Что касается 82 FG, то она пострадала не менее сильно. До назначенных целей дошли только 24 «Лайтнинга». В результате массированного огня зенитных орудий и атак истребителей было сбито девять P-38J и еще десять получили сильные повреждения. Суммарные потери немцев и румын в воздухе составили 12 самолетов, на земле сгорели три завода по производству бензина и огромные баки с запасами сырой нефти. Несмотря на это, американское командование не обольщалось и никогда более не планировало налетов «по типу 10 июня».
14 июня 1944 г. для нанесения удара по нефтеперегонному заводу в Венгрии вылетело 55-е бомбардировочное крыло, в состав его истребительного сопровождения входила 14 FG. После сброса бомб в небо поднялись огромные столбы дыма высотой до 6000 м, и, разворачиваясь на обратный курс, эскадрильи «Лайтнингов» разошлись: 37-я и 48-я стали обходить дымы восточнее, а 49-я эскадрилья — западнее дымов. Через пару минут 15 машин 49 FS встретились лоб в лоб с большой группой вражеских истребителей, насчитывавшей от 40 до 50 «Мессершмиттов». Американцы сбросили баки и встали в оборонительный круг, однако атаки противника продолжались. В самолет лейтенанта Луиса Бенне угодило несколько очередей, загорелся двигатель, разлетелась приборная панель в кабине, сам Бенне был ранен в левое плечо, и ему пришлось прыгать с парашютом.
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Один из асов 14-й истребительной группы лейтенант Ричард Кэмпбел сбил четыре немецких и один итальянский самолет.
Получил повреждения и «Лайтнинг» ведущего группы лейтенанта Клайда Джонса. Одна из пуль угодила в зажигательное устройство, имевшееся на каждой машине и предназначенное для уничтожения самолета после вынужденной посадки на территории противника. В кабине, полной дыма, Джонс перестал что-либо видеть и был вынужден покинуть «Лайтнинг». Не тут-то было! После сброса фонаря воздушный поток оказался очень сильным, поэтому первые попытки выбраться не удались. Более того, ступни ног застряли в «баранке» рулевого управления. Джонс уже ничего не соображал, из последних сил подтянулся на руках, вывихнув обе ступни, и все же отделился от самолета. Вероятно, при этом он отшвырнул рулевую колонку от себя, «Лайтнинг» «клюнул», и в довершение всех бед Джонс ударился головой о весовой компенсатор руля высоты, потеряв сознание. Ему повезло: через несколько секунд Джонс пришел в себя и стал судорожно искать кольцо парашюта. Его не было! Американский пилот сломал все ногти на руках, но добрался до тросика парашюта и открыл спасительный купол. Приземление на вывихнутые ступни лишило его сознания в очередной раз. Джонс пришел в себя от ударов ногами: местные крестьяне решили забить ненавистного американца, участвовавшего в бомбежках их родины. На удивление, спасение пришло от немецких солдат, прекративших избиение. Далее были госпиталь и лагерь военнопленных «Шталаг Люфт III».
От двойного оборонительного круга 49 FS немцам удалось отделить еще три «Лайтнинга» и сбить их. Остальные по команде принявшего руководство эскадрильей лейтенанта Томаса Педи стали постепенно набирать высоту и оттягиваться на юг. После 25-минутного маневрирования у истребителей противника, по-видимому, опустели бензобаки, и «мессеры» вышли из боя. Американцы записали на свой счет ни много ни мало — тринадцать побед, но вряд ли это число отражало реальность.
В ряде случаев «Лайтнинг» демонстрировал такие чудеса живучести, что оставалось только диву даваться. Самолет лейтенанта Джона Харлея получил попадание 40-мм снаряда, оторвавшего метровый кусок консоли. Осколки 20-мм снарядов пробили оба правых бензобака. Еще труднее пришлось командиру звена лейтенанту Джеймсу Эддинсу, истребитель которого получил прямое попадание снаряда в носовую часть фюзеляжной гондолы. Взорвались патронные ящики. Обломки элементов конструкции фюзеляжа вывели из строя правый мотор, повредили лопасти левого винта и стабилизатор. Летчик чудом остался невредим. Самолет плохо, но управлялся и мог держаться в воздухе только при скорости порядка 200 км/ч. Оба «Лайтнинга», которым удалось вернуться на базу после двухчасовой «игры со смертью», стали объектами паломничества летчиков и техников всей авиагруппы.
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Чаще всего на бортах американских истребителей размещали изображения красоток в эротических позах, но этот «Лайтнинг» несет на борту изображение популярного мультипликационного персонажа «Сэд Сэка».
4 августа 1944 г. 82-я группа приняла участие в единственном «челночном» рейде истребителей 15-х ВВС США в Советский Союз (операция «Фрэнтик IV»). «Лайтнинги» должны были штурмовать два неприятельских аэродрома в районе города Фокшаны на территории Румынии, а затем приземлиться в Полтаве. Истребительное прикрытие осуществляла (точнее, планировалось, что будет осуществлять) 52-я группа «Мустангов». Интересно, что встреча двух групп в назначенном районе состоялась, после чего «Мустанги»… ушли в неизвестном направлении. Несмотря на непредвиденные проблемы, 82 FG продолжила полет к цели. По дороге она наткнулась на крупную железнодорожную станцию, прикрытую зенитной артиллерией. Разрывы снарядов нарушили строй, несколько «Лайтнингов», опустив носы, атаковали батареи, другие принялись охотиться за паровозами и уничтожили пять локомотивов, вызвав заодно пожары на станции. Окрик командира группы полковника Вильяма Литтона вернул хладнокровие и порядок, пилоты прекратили самодеятельность и направились на северо-восток. Несколько машин, получивших боевые повреждения, с трудом удерживались в хвосте группы.
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Командир 14-й авиагруппы в период базирования ее в Италии полковник Трой Кейт.
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«Лайтнинги» 1-й авиагруппы возвращаются на свой аэродром в Италии после сопровождения самолета президента Д. Рузвельта в район Ялты в январе 1945 г.
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Командир фоторазведывательной группы полковник Грей у хвостового оперения, рядом с которым взорвался зенитный снаряд.
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Укладка патронных лент в ящики для боекомплекта.
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Лейтенант Дэвид Тууми из 3-й разведывательной эскадрильи у своего F-5A-3. Италия, 1945 г.
В районе основной цели «Лайтнинги» сумели уничтожить на аэродромах четыре вражеских самолета и еще столько же повредить. Снова не обошлось без повреждений от огня зенитной артиллерии. Был подбит самолет командира группы, у которого загорелись оба мотора. Полковнику Литтону, который совершал пятидесятый, последний, боевой вылет своего «тура», не повезло: пришлось совершать вынужденную посадку на летное поле аэродрома противника. Горящий «Лайтнинг» на скорости 320 км/ч коснулся земли, проскользил, разрушаясь, полторы сотни метров и выехал прямо в ангар. Консоли самолета оторвались от удара о створки ворот, но несколько затормозили движение. Оторвалась и одна из фюзеляжных балок с мотогондолой. Наконец, у дальней стены ангара то, что осталось от P-38, прекратило двигаться. В кабине полуразрушенной фюзеляжной гондолы сидел изрядно покалеченный, но живой Вильям Литтон. Те летчики из 82 FG, которые своими глазами видели столкновение самолета полковника с ангаром, были убеждены в его гибели, о чем и доложили после возращения. Но Литтона отвезли в госпиталь и тут же отправили в операционную, где румынский хирург заявил: нужно немедленно ампутировать сильно травмированную правую руку. Бравый американец пообещал, что если румын отрежет ему руку, то после прихода союзников (а в том, что Румыния проиграла войну и скоро подвергнется оккупации, никто не сомневался) он добьется, чтобы эскулапа поставили к стенке. Румынский доктор отказался от своего решения и провел сложную многочасовую операцию, в результате которой рука Литтона была спасена.
Еще два американских пилота, самолеты которых были подбиты над фокшанскими аэродромами, попали в плен. Больше повезло лейтенанту Дику Уиллси, хотя один мотор его «Лайтнинга» горел, а из радиатора второго шел белый пар выбрасываемого этиленгликоля. Его ведомый лейтенант Дик Эндрюс, оценив положение, передал: «Постарайся приземлиться на хорошем поле, я сяду вслед за тобой». Уиллси, самолет которого продолжали обстреливать румыны, пошел на посадку на какой-то распаханный, но зато ровный участок. Почва оказалась довольно мягкой, «Лайтнинг» на пробеге зарылся передней стойкой и сломал ее. Уиллси ударился лицом о прицел, хлынула кровь, но он не потерял сознание и даже привел в действие устройство самоуничтожения машины, прежде чем покинул кабину истребителя.
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Этот «Лайтнинг» достался немцам от итальянцев. Пилот-перебежчик оказался едва ли не единственным «экземпляром» такого рода в американских ВВС.
Лейтенант Эндрюс, который наглядно оценил неприятную перспективу посадки на мягкий грунт, тем не менее не отказался от своего плана. Разглядев направление борозд, он приземлился вдоль них на минимально возможной скорости. Другие «Лайтнинги» прикрыли посадку, отогнав не в меру ретивых румынских солдат. Кроме того, они внимательно следили за шестеркой появившихся Bf.109, и, когда один из них спикировал, намереваясь расстрелять самолет Эндрюса, он сам был сбит ответной атакой пары пилотов из 95-й эскадрильи. Почти одновременно взорвался в воздухе «Лайтнинг» лейтенанта Джима Хэрдина, пораженный попаданием 88-мм снаряда. Тем временем на земле два американских пилота, выбросив парашюты, кое-как устроились в тесной кабине истребителя. Эндрюс выпустил закрылки во взлетное положение, выкрутил триммер руля высоты и только после этого осторожно дал газ, чтобы колеса не пошли юзом. Машина успешно оторвалась от земли и пристроилась к другим «Лайтнингам». Тут коллеги насмешливо напомнили Эндрюсу о том, что неплохо бы убрать шасси. Дальше полет в сторону Полтавы проходил почти без приключений, если не считать повреждений от зенитного огня при пересечении линии советско-германского фронта, причем самолет обстреляли обе стороны.
«Фрэнтик IV» сочли не слишком успешной операцией. Потери — пять машин и четверо пилотов, включая командира группы, — оказались слишком высокими, и от продолжения таких полетов решили воздержаться. На следующий день, 5 августа, истребители 82 FG отправились в обратный путь, но несколько поврежденных самолетов задержались из-за необходимости ремонта. 6 августа 1944 г. 30 истребителей из состава 82-й группы вылетели на сопровождение бомбардировщиков в район Плоешти.
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Участник рейда на Плоешти заместитель командира 82-й авиагруппы подполковник Бен Мэйсон. В тот день он сбил Bf.110 и уничтожил два паровоза.
В конце августа в 82-ю группу передали три самолета «Друп Снут», и она стала использоваться в основном как истребительно-бомбардировочная. 29 августа был выполнен первый боевой вылет с бомбометанием залпом с горизонтального полета по команде от ведущего «Друп Снута». «Лайтнинги» выстраивались по-бомбардировочному в девятки из трех звеньев по три самолета для обеспечения рационального рассеяния сброшенных бомб. Высота полета в этот момент составляла 4500 м, целью был железнодорожный мост. Увы, в первом вылете вся группа промахнулась и мост уцелел. Очевидно, неточным был расчет ведущего. Между прочим, штурманами-бомбардирами «Друп Снутов» назначали невысоких и желательно щуплых (из-за тесной кабины) профессиональных специалистов из групп B-17 и B-24; летчики «повешенных носов» также в прошлом летали на бомбардировщиках. Они должны были невозмутимо выдерживать боевой курс перед сбросом бомб, а не выписывать всякие противозенитные змейки, как это принято у истребителей. На следующий день налет на мост повторили. На этот раз бомбардир «Друп Снута» не ошибся в расчетах, и несколько бомб угодило в цель. Вообще, результаты применения самолетов-лидеров в 15-х ВВС США оказались более позитивными, нежели в 8-х ВВС. Вероятно, причиной тому было гораздо более слабое противодействие истребителей противника на Южном фронте по сравнению с Западным. Всего за период с августа 1944 г. по январь 1945 г. «Друп Снуты» из 15-х ВВС США 21 раз вылетали на боевые задания: из этого числа в 18 случаях они принадлежали 82-й группе, а в трех оставшихся — 14-й группе «Лайтнингов».
В 1944 г. истребители P-38 получила 350 FG, вошедшая в состав 12-х ВВС США в Северной Африке. Полностью «Лайтнингами» группа не перевооружалась: в каждую из эскадрилий P-39 и P-40 направили по два P-38.

ПОДРАЗДЕЛЕНИЯ P-38 «ЛАЙТНИНГ» НА СРЕДИЗЕМНОМОРСКОМ ТЕАТРЕ ВОЙНЫ
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НА ОДНОЙ ЛИ МЫ СТОРОНЕ?

8 ноября 1944 г. Верховному главнокомандующему Красной Армии И. В. Сталину сообщили о чрезвычайном происшествии, случившемся в день 26-летия Великой Октябрьской социалистической революции. Из доклада начальника Генштаба генерала армии Антонова следовало: американская авиация атаковала советские войска в районе югославского города Ниш. В результате налета погибли 34 советских военнослужащих, включая командира 6-го гвардейского стрелкового корпуса Героя Советского Союза гвардии генерал-лейтенанта Котова, еще 39 человек были ранены, до 20 автомашин с грузами оказались сожжены.
Вскоре на стол Верховного легло подробное донесение на основе материалов, подготовленных на месте командующим 17-й воздушной армией генерал-полковником авиации Судцом и начальником штаба армии генерал-майором авиации Корсаковым. В донесении сообщалось: «Установлено, что в 12 часов 40 минут 7 ноября 1944 года над городом Ниш (северо-западные окраины) курсом 120 градусов и на высоте двух тысяч метров появилась группа самолетов типа «Лайтнинг» (P-38, «Молния»). Над аэродромом она перестроилась в растянутый правый пеленг и, спустившись на 40–50 метров, начала расстреливать автотранспорт и войска, продвигавшиеся по дороге Ниш — Алексинац — Делиград — Роянь, действуя по одному и производя по несколько заходов вдоль дороги…
В результате оборонительных воздушных боев нашими истребителями было сбито три самолета «Лайтнинг». Один самолет упал в километре северо-западнее Ниша, самолет и летчик сгорели. Другой упал в километре северо-восточнее аэродрома, самолет сгорел, летчик погиб. Оба тела похоронены в районе аэродрома… Третий упал в восьми километрах севернее аэродрома, в горах. Самолет, по наблюдению с воздуха, сгорел полностью. Еще два самолета, подбитые в воздушном бою, с дымящимися моторами ушли на низкой высоте на юго-запад. У одного из погибших летчиков найдено удостоверение личности и карта Италии без маршрута и каких-либо заметок…»
Позднее стало известно, что американские самолеты принадлежали 82-й группе, которую вел на задание полковник Кларенс Эдвинсон. Этот немолодой уже летчик успел налетать 4000 часов и совершить 27 боевых вылетов. Кстати, он довольно быстро понял, что воздушный бой ведется с советскими истребителями (это была восьмерка Як-9 из 866-го иап во главе с Героем Советского Союза капитаном А. И. Колдуновым), и дал команду прекратить штурмовку, однако было поздно. Дело в том, что один из «яков» был сбит американцами прямо над аэродромом 866-го иап на глазах у всех, поэтому желание отомстить было практически неудержимым. Капитан Колдунов уже в воздухе получил от командира 288-й истребительной авадивизии жесткий приказ прекратить атаки, показать американцам свои опознавательные знаки и убедить их уйти. Но в первый-то момент в голову, как вспоминали участники инцидента, приходили разные мысли: а вдруг немцы захватили американские самолеты и воспользовались ими?
В книге Б. А. Смирнова «Небо нашей молодости» инцидент описан так: «Воздушный бой с союзниками, по оценке наших пилотов, был для них самым памятным и самым каверзным. Капитан Панин назвал его игрой в кошки-мышки: «Они гоняются за нами, а мы увертываемся, и непонятно, почему на их пулеметные очереди мы должны были отвечать реверансами…» Когда наши самолеты приземлились, все бросились к машине Колдунова. Пилотам хотелось узнать, как это ему удалось прекратить атаки «Лайтнингов». Капитан Панин — тот прямо спросил: «Колдун! Ты английский знаешь? Как ты с ними разговаривал?» — «Очень просто, — ответил Александр, — на летном языке. Зажал ручку управления между колен, поднял руки, соединил ладони в рукопожатии, а потом постучал кулаком по лбу — намекнул, что мы союзники. Вот и все».
В воздушном бою над югославским городом Ниш погибли с американской стороны лейтенанты Дженэ Коулсон и Фил Бревер, с советской стороны — лейтенанты Кривоногих и Шипулин. Пилот третьего «яка» лейтенант Жестовский был подбит огнем своей зенитной артиллерии, но сумел покинуть самолет с парашютом и остался жив. Кстати, сами американцы претендовали на четыре-пять «побед».
В заключительной части донесения Верховному главнокомандующему с учетом показаний оставшегося в живых американского пилота были названы причины трагедии: «На основании изучения документов можно предположить, что самолеты «Лайтнинг» американских частей, базирующихся в Италии, получив задачу или имея запасную цель штурмовать дорогу Скопье — Приштина, приняли город Ниш с аэродромом за город Скопье с аэродромом. Учитывая тождественное расположение грунтовых и железных дорог района Ниш и района Скопье, такая ошибка могла быть допущена экипажами американских «Лайтнингов».
Командир 82-й группы полковник Эдвинсон был отозван в США для расследования инцидента 22 ноября 1944 г. Официальные извинения американский посол Гарриман принес от имени Ф. Д. Рузвельта И. В. Сталину 14 декабря 1944 г.: «Хотел бы выразить сожаление президента и генерала Маршалла по поводу несчастного случая, происшедшего на Балканах. Имеется в виду налет американских самолетов на колонну советских войск. В целях избежания подобных инцидентов в будущем командующий авиацией союзников в Средиземном море генерал Эйкер хотел бы направить в штаб передовых советских войск на Балканах группу офицеров связи для координирования действий советских войск и союзных военно-воздушных сил». Предложение это Сталин отклонил, ответив, что «не уверен, имеется ли необходимость в посылке группы, поскольку теперь установлена линия разграничения действий авиации союзников, и ему необходимо переговорить с военными».
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Результат столкновения «Лайтнинга» с немецким истребителем FW-190. По докладу пилота из 82-й группы, самолет противника разбился.
Между прочим, у советской стороны также было «рыльце в пушку». Еще 27 мая 1944 г. советские зенитчики обстреляли истребитель «Лайтнинг» (из группы сопровождения бомбардировщиков 15-х ВВС США, участвовавших в «челночных» налетах на Германию), который совершал плановый перелет из Полтавы в Пирятин. А 15 июня два «Лайтнинга» из 8-х ВВС США, взлетевшие в Англии и выполнявшие задачу воздушной разведки, при перелете через линию советско-германского фронта были атакованы советскими истребителями и обстреляны зенитками. После вынужденной посадки и ремонта их доставили в Полтаву. Надо сказать, что эти машины чаще других попадали в подобные переделки. Советских летчиков и наблюдателей на постах ВНОС (службы воздушного наблюдения, оповещения и связи) вводил в заблуждение их двухбалочный фюзеляж, придававший силуэту схожесть с немецкой «рамой» — «Фокке-Вульфом-189».

НЕМНОГО СТАТИСТИКИ

В ходе Второй мировой войны пилоты P-38 «Лайтнинг» на Европейском театре военных действий выполнили 129 849 боевых вылетов и сбросили 20 193 т бомб. В ходе боевого применения потеряно по всем причинам 1758 «Лайтнингов», сбит ими в воздушных боях 1771 самолет противника и 749 летательных аппаратов уничтожено на земле. Из этих данных следует, что за каждый сбитый «Лайтнинг» противник расплачивался в среднем одним своим самолетом. Доля потерянных самолетов P-38 на один боевой вылет составляет 1,4 % — наихудший результат среди всех типов американских истребителей, применявшихся над Европой. Вместе с тем следует подчеркнуть, что P-38 не пришлось «снять сливки» в самом конце войны, когда Германия стала испытывать острый дефицит подготовленных летчиков и «в бой пошли одни новички».
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Число побед аса зависит не только от летных качеств истребителя, который он пилотирует, но и от таланта самого летчика. Ричард Айра Бонг воевал против японцев, весьма воинственных и агрессивных, но, по-видимому, все же менее грозных, чем немцы. Да и техника у них была слабее, чем у Люфтваффе.

САМЫЕ БЫСТРЫЕ «ЛАЙТНИНГИ»

Летом 1942 г. К. Джонсон принял решение радикально изменить конструкцию системы охлаждения моторов и турбокомпрессорной установки «Лайтнинга». Еще при полномасштабных продувках самолета YP-38 в аэродинамической трубе NACA в Моффет Филд было установлено, что более половины лобового сопротивления создают радиаторы. Специалисты NACA рекомендовали спрятать их в крыло подобно тому, как это было сделано на английском самолете Де Хэвилленд «Москито». Однако по размерам «Лайтнинг» был меньше англичанина, к тому же «Мосси» не имел турбокомпрессоров. Поэтому К. Джонсон и его команда пошли по другому пути. На одном из ранних «Лайтнингов» модификации E в мотогондолах взамен подковообразного маслорадиатора установили по два круглых, а между ними разместили воздухо-воздушный радиатор промежуточного охладителя (интеркулера). При создании конструкции мотогондолы использовался опыт отладки характерной своим «подбородком» винтомоторной группы истребителя «Кертисс» P-40F «Уорхаук». Параллельно на прототипе новой модификации «Лайтнинга» установили новые тоннели для этиленгликолевых радиаторов фирмы «Престон», которые по габаритам были несколько больше прежних, но обладали меньшим лобовым сопротивлением благодаря высокому аэродинамическому совершенству. Для исключения неблагоприятного влияния пограничного воздушного слоя входные отверстия радиаторов немного отодвинули от стенок хвостовых балок.
Отработанные на опытном самолете элементы конструкции впоследствии были использованы на машинах модификации P-38J («Модель 422»). Их силовая установка не отличалась от примененной на P-38Н, однако новая система охлаждения уже не накладывала никаких ограничений на допустимую мощность моторов V-1710-89/91, поэтому вплоть до высоты 8300 м из них можно было «выжимать» по 1425 л.с. При нормальной полетной массе 7468 кг истребитель P-38J на высоте 9000 м развил максимальную скорость 665 км/ч и летом 1943 г. стал самым быстрым из серийных «Лайтнингов». Перегоночная дальность полета машин этой модификации с подвесными баками составляла 3200 км.
Серийное производство началось с модели P-38J-1-LO, которых построили всего десяток. Начиная с варианта P-38J-5 (изготовлено 210 машин) освободившееся место в передних отсеках крыла, где прежде размещались промежуточные охладители, заняли дополнительные топливные баки суммарной емкостью 416 л, при этом общая емкость топливной системы (без подвесных баков) удалось довести до 1550 л. На P-38J-10 появилось лобовое бронестекло, непосредственно встроенное в каркас фонаря кабины. Прежняя «баранка» автомобильного типа сменилась двурогим W-образным штурвалом, причем кнопки управления стрелково-пушечным вооружением, пуском реактивных снарядов и сбросом бомб находились на штурвале. Как правило, на самолет устанавливался прицел L-3 фирмы «Линн». Общее число выпущенных ранних P-38J (включая субмодификацию J-10) составило 1010 единиц, из них 790 модели J-10.
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В небе над испытательным центром ВВС армии США — три наиболее известных американских истребителя Второй мировой войны: P-38 «Лайтнинг», P-51 «Мустанг» и P-47 «Тандерболт».
Еще более многочисленной (1400 машин) была субмодификация P-38J-15, которая, впрочем, мало отличалась от предыдущей. Изменения, внесенные в конструкцию, касались главным образом системы энергоснабжения. Два самолета из этой партии проходили цикл испытаний в армейском испытательном центре и в подразделениях NACA.
Самолеты модели J-20 (их было выпущено 350) получили новые регуляторы турбокомпрессоров. Именно в этой партии оказался пятитысячный серийный «Лайтнинг» (зав. номер 44-23296). Компания «Локхид» широко отметила своеобразный юбилей, окрасив машину от носа до хвоста в красный цвет и сделав огромные надписи «Yippee» на бортах гондолы пилота и нижней поверхности крыла. За штурвалом машины обычно позировал Мило Берчам, ведущий летчик-испытатель компании «Локхид». Многочисленные фотографии, размещенные в прессе, немало способствовали улучшению имиджа фирмы. После окончания мероприятий яркую окраску смыли, самолет покрыли слоями лака и нанесли обычные опознавательные знаки.
У машин субмодификации P-38J-25 (построено 210 машин) выпускающаяся посадочная фара была заменена неподвижной, встроенной в переднюю кромку левой консоли. Для облегчения обслуживания большинство открывающихся технических лючков снабдили замками типа «Дзус», что обеспечило удобство доступа к оборудованию в центральной гондоле и хвостовых балках. Но гораздо более важными мероприятиями, впервые предпринятыми на P-38J, стали установка так называемых «щитков пикирования» и введение гидроусилителей в канал управления по крену.
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Истребитель P-38J (на переднем плане) и созданный на его базе самолет-разведчик F-5B.
Начиная с субмодификации J-25 все самолеты несли под консолями два небольших щитка, каждый с размахом 1,47 м. Выпуск и уборка щитков пикирования осуществлялись электромоторами со скоростью 35° в секунду. Выпущенные щитки (в отличие от тормозных) заметно не влияли на скорость пикирующего истребителя, но изменяли характер обтекания крыла таким образом, что вывод в горизонтальный полет становился возможным при любом, самом отвесном угле наклона траектории. Прежде германские летчики, хорошо знакомые с особенностями аэродинамики P-38, предпочитали выходить из-под атаки «Лайтнинга» переворотом или крутым пикированием. После того как немецкий самолет и его преследователь набирали значительную скорость, пилот первого резким маневром выводил свою машину у самой земли в горизонтальный полет или в набор высоты. После этого он мог со злорадной усмешкой наблюдать, как американский истребитель либо врезался в землю, либо по пологой дуге, далеко отстав от преследуемого, с приличным запаздыванием выходил в «горизонт». Усилия, возникавшие на штурвале из-за смещения центра давления вперед, не позволяли летчику раннего «Лайтнинга» энергично маневрировать в вертикальной плоскости при высоких скоростях. Несколько летчиков-испытателей компании «Локхид» погибли при осуществлении экспериментальных полетов, в ходе которых они пытались нащупать границы высот и скоростей, за которые пилоту «Лайтнинга» не следовало переходить.
Щитки пикирования радикально изменили положение. Выпуск их перед началом или в процессе пикирования путем простого нажатия на соответствующую кнопку давал летчику возможность уменьшить радиус траектории вывода и позволял удержаться в хвосте у немца. Первые жертвы новейшей модификации «Лайтнингов», попытавшиеся уйти отработанным приемом, не заставили себя ждать. Несколько FW-190 были буквально разнесены в куски мощными залпами носовой батареи P-38J. Впоследствии многие P-38J ранних субмодификаций прошли доработку в модернизационных центрах и получили щитки пикирования.
Попытка немцев переломить ситуацию, «переманеврировав» американца в горизонтальной плоскости, также проходила далеко не всегда. Тяжелые немецкие истребители FW-190A-8/R3, так называемые «убийцы бомбардировщиков», с крыльевыми 30-мм пушками MK 108 и усиленной броней уступали «Лайтнингу» последней модификации в радиусе и времени выполнения виража. Бустерные усилители в канале элеронов сделали P-38J-25 одним из самых маневренных истребителей мира, а уж среди двухмоторных самолетов — наиболее маневренным.
Серийный выпуск истребителей модификации J начался в середине 1943 г. и продолжался целый год. Всего было построено 2970 самолетов, включая 205 разведчиков F-5E и машины, переоборудованные в варианты «Друп Снут» и «Пасфайндер», о которых речь пойдет далее. В 1943 г. фирма «Локхид» и ее филиал «Вега» произвели в общей сложности 2497 самолетов «Лайтнинг» вариантов G, H и J. В июне 1943 г. компания «Локхид» вышла на пик производства. На 100 заводах, включенных в кооперацию и размещавшихся в 18 странах пяти континентов, работало 942 300 человек. В ноябре 1943 г. суммарный объем выпуска на предприятиях «Локхид» составил 608 самолетов, в их числе было построено 387 «Лайтнингов».
Следующая модификация K оказалась несчастливой и не передавалась в серийное производство, хотя летно-технические данные единственного прототипа (зав. номер 41-1983, переделан из P-38Е) впечатляли. Этот вариант «Лайтнинга» получил в то время самые мощные из семейства «Аллисон» V-1710 двигатели модели 75/77, развивавшие на «боевом» режиме мощность 1875 л.с. Именно это, как ни странно, негативно повлияло на судьбу машины. Во-первых, для них потребовалось в очередной раз увеличить размеры радиаторов. Во-вторых, для эффективного использования высокой мощности новых моторов потребовалось увеличить диаметр винтов, а для сохранения необходимого промежутка между концом лопасти и поверхностью земли при рулении — развернуть оси редукторов и самих двигателей на градус вверх… или перепроектировать стойки шасси. С точки зрения технологии производства эти мероприятия были равноценны катастрофе, требовавшей радикального пересмотра стапелей и сборочных стендов. Ломать отлаженную технологию не стали, и опытный самолет остался в одиночестве.
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Выкрашенный в ярко-красный цвет P-38J с надписями «YIPPEE» на бортах и нижней поверхности крыла — это пятитысячный «Лайтнинг», построенный в Бербанке. После завершения пропагандистских мероприятий краску смыли, и машина отправилась в строевую часть.
Последняя стадия эволюции истребителя P-38 была связана с появлением моторов «Аллисон» V-1710-111/113 мощностью 1600 л.с. на так называемом «военном» режиме и максимальной мощностью 1475 л.с. на высоте 9145 м. Новая модификация P-38L с этими двигателями стала одновременно самой массовой: «Локхид» и «Вега» изготовили 3821 самолет этого типа, а фирма «Консолидейтед Вулти» в Нешвилле — еще 113 машин (по лицензии). Последние имели в обозначении самолета две последние буквы «VN» (в то время как основная масса истребителей несла в обозначении типа окончание LO).
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Треугольник на хвостовом оперении означал принадлежность к одной из трех эскадрилий в группе, а две буквы на хвостовой балке соответствовали номеру группы. В данном случае самолет принадлежит 55 FS, входившей в состав 20 FG. Буква на тоннеле этиленгликолевого радиатора — персональный код конкретного самолета.
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На летно-испытательной станции при заводе «Локхид» в Бербанке царит деловая атмосфера.
С появлением модификаций J и L все более ранние варианты «Лайтнинга» руководство ВВС армии США постаралось максимально быстро изъять из боевых подразделений. В конце войны встретить на фронте P-38G или P-38H было практически невозможно, настолько существенной была, по мнению самих американцев, разница в летных данных «ранних» и «поздних» машин этого семейства. В рекламных проспектах фирмы «Локхид» максимальная скорость истребителей «Лайтнинг» модификации L определялась равной 670 км/ч на высоте 8100 м при работе моторов на чрезвычайном боевом режиме. Высоту 5000 м самолет набирал за 5,4 минуты, а максимальная дальность полета с подвесными баками и 20-минутным резервом времени на воздушный бой достигала 3370 км.
Внешне истребитель варианта P-38L был неотличим от поздних вариантов J. Как правило, эти самолеты не окрашивались, оставаясь цвета серебристого дюраля с оливковым или черным «воротничком» перед кабиной и такими же антибликовыми панелями внутренней части мотогондол. В Европе на «Лайтнинги», несмотря на их исключительно своеобразный силуэт, все же в общем порядке нанесли черно-белые «полосы вторжения» для того, чтобы помочь зенитчикам союзников отделить своих от чужих. Впрочем, в день высадки в Нормандии несколько P-38 были все же обстреляны корабельной артиллерией.
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Сборочная линия на открытом воздухе — только в Калифорнии это возможно!
Субмодификаций P-38L было всего две: P-38L-1 и P-38L-5. Истребители P-38L-1 (изготовлена 1291 машина, в том числе прототип, переоборудованный из машины субмодификации G-10) отличались от P-38J-25 только маркой моторов. Часть машин была переоборудована в двухместные; при этом для размещения второго члена экипажа (чаще — пассажира) приходилось снимать радиостанцию SCR-522. Двухместные машины, они же «пигги бэк», полуофициально носили в строевых частях наименование TP-38L.
Один из истребителей P-38L-1 (зав. номер 44-23880) стал опытной платформой для установки обзорного радиолокатора H2X (APS-15). Так появился вариант «Пасфайндер», или «Следопыт», предназначенный для лидирования больших групп бомбардировщиков в сложных метеоусловиях.
Другой P-38L-1 (зав. номер 44-23601) получил вместо обычных 12,7-мм пулеметов три «сверхкрупнокалиберных». Эти 15-мм пулеметы являлись уникальными для американских ВВС и никогда более не использовались. Назывались две основные причины отказа от применения столь мощного оружия: недостаточная прочность деталей пулемета, приводившая к поломкам, а также заклинивание патронной ленты при маневрировании истребителя. Иной способ увеличения огневой мощи был испробован на самолете зав. номер 44-24649. Он получил ни много ни мало — 16 пулеметов калибра 12,7 мм! Восемь из них располагались в носовой части фюзеляжной гондолы (пушка снималась), а под консолями крыла попарно с каждой стороны располагались два съемных контейнера с двумя «Браунингами». Таким образом, истребитель «Лайтнинг» мог превратиться в штурмовик, однако дальше опытов на тыловом аэродроме дело не пошло. Впоследствии разработанные контейнеры с парой пулеметов опробовали на разведчиках F-5, дабы обеспечить им возможность «огрызнуться» в случае атак истребителей противника. По неизвестным причинам идея также не реализовалась на строевых машинах.
На P-38L-1 (зав. номер 44-2490) впервые испробовали подвеску двух батарей 127-мм неуправляемых ракет HVAR (high velocity aircraft rocket — высокоскоростная авиационная ракета). По семь держателей так называемой «нулевой длины» смонтировали под каждой консолью. Увеличенное расстояние между третьим и четвертым держателями было обусловлено необходимостью создания соответствующего «зазора» между реактивной струей и мачтой трубки Пито. Опыты показали, что установка с неуправляемыми ракетами весьма полезна с точки зрения наращивания боевых возможностей, но излишне сложна из-за необходимости снятия нижней обшивки консолей при прокладке проводов управления оружием. Кроме того, приходилось портить нижнюю поверхность крыла многочисленными балочками для подвески HVAR. От этого варианта довооружения серийных «Лайтнингов» отказались.
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Монтаж двигателя «Аллисон» V-1710-89/91 на планер P-38J.
Последней серийной субмодификацией «Лайтнинга» стала P-38L-5, выпущенная наибольшим «тиражом» в 2250 машин — она составила почти четверть всех изготовленных «Молний». Собственно, внешних отличий от L-1 у «пятерки» почти не было, если не считать фотокинопулемета в носке центральной гондолы или в передней кромке левого пилона для подвесного бензобака да малозаметной антенны станции предупреждения от облучении AN/APS-13 на правом киле. На серийных истребителях модели P-38L-5 еще на заводе-изготовителе монтировались так называемые «рождественские елки» — пусковые устройства для пяти ракет HVAR под каждой консолью. Однако это недостаточно надежные признаки для идентификации машины: дело в том, что «Локхид» изготовила свыше тысячи доработочных комплектов с «елками» и установками фотокинопулеметов, которые впоследствии отправили в строевые части. А еще раньше для истребителей P-38J на «Веге» произвели 998 комплектов трехтрубных направляющих, предназначенных для пуска 114-мм ракет.
Доработка, связанная с переоборудованием самолетов модификации L в фоторазведчики F-5E, F-5F и F-5G, коснулась 560 машин. Еще некоторое количество истребителей переоборудовали в вариант «Пасфайндер» с радиолокационным бомбардировочным прицелом. Последние машины типа P-38L были переданы USAAF в сентябре 1945 г.
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Ранний вариант реактивного вооружения с четырьмя строенными пусковыми установками 114-мм ракет испытывался на P-38H. Кучность стрельбы из консольных установок оказалась неудовлетворительной.
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Серийный P-38M реактивного вооружения не имел.

ПРОИЗВОДСТВО «ЛАЙТНИНГОВ» ПО ГОДАМ
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Примечания: 1. В дальнейшем производилось переоборудование уже изготовленных истребителей P-38 в самолеты-разведчики силами модификационного центра в Далласе. 2. 113 самолетов изготовлено в 1945 г. фирмой «Конвэр» на заводе в Нэвилле, остальные — на заводе компании «Локхид» в Бербанке.

НАЛИЧИЕ «ЛАЙТНИНГОВ» В СТРОЕВЫХ ЧАСТЯХ USAAF НА НЕКОТОРЫЕ ДАТЫ
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ЦЕНЫ ПОСТАВКИ «ЛАЙТНИНГА» ПО ПЕРИОДАМ
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Примечание: 1. В серийном производстве летом 1943 г. находилась модификация P-38Н. Для сравнения: в этот период истребитель «Белл» P-39 оценивался в 60 000 долларов, «Кертисс» P-40 — в 49 449 долларов, а «Рипаблик» P-47 — в 104 258 долларов. Теперь понятно, почему именно P-39 и P-40 направлялись в Советский Союз по ленд-лизу?

ПРОИЗВОДСТВО АМЕРИКАНСКИХ ИСТРЕБИТЕЛЕЙ, УЧАСТВОВАВШИХ ВО ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЕ
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КОНСТРУКЦИЯ P-38L

Самолет представлял собой одноместный двухмоторный двухбалочный цельнометаллический моноплан с трехстоечным шасси.
Крыло состояло из центроплана и двух отъемных консолей. Оно имело размах 15,85 м и площадь 30,44 м2. Профиль у корня крыла NACA 23016, у конца — NACA 4412. Угол установки крыла — 2°, поперечное V по нижней полке лонжерона — 5°40´. Центроплан выполнялся как одно целое с центральной гондолой и передними отсеками хвостовых балок, несущими моторамы. Каркас центроплана состоял из главного, переднего и заднего вспомогательных лонжеронов, а также набора нервюр и стрингеров. Главный и задний вспомогательный лонжероны цельные, передний собирался из двух частей, соединяющих центральную гондолу с балками.
В межлонжеронном пространстве центроплана монтировались четыре топливных бака: два главных (основных) емкостью по 341 л и два резервных — по 227 л каждый. Баки мягкие, протектированные, по форме соответствовали отсекам крыла. Особенностью конструкции баков было то, что каждый из них состоял из двух частей — основной и расходной, соединенных обратными клапанами. Эти клапаны позволяли топливу свободно перетекать из основной части бака в расходную, но не наоборот. Поэтому при простреле основной части бака бензин вытекал только из нее. Такое решение позволяло закольцевать расходные части баков, не опасаясь вытекания топлива из всей системы при боевых повреждениях.
Часть нижней обшивки крыла выполнялась в виде съемных силовых панелей, облегчавших ремонт и замену баков. В задней части центроплана между балками и центральной гондолой крепились закрылки Фаулера. Они имели четыре фиксированных положения: убранное, посадочное, взлетное, для боевого маневрирования. Последнее положение щитков использовалось летчиками в воздушном бою для улучшения маневренности (подобным приемом пользовались советские летчики на ЛаГГ-3 и немцы на FW-190). Угол отклонения закрылков в посадочном положении 46°, во взлетном — 26°, в маневренной конфигурации закрылки выпускались только на 8°. Закрылки приводились в движение гидроцилиндрами, принципиально позволявшими отклонять их в любое промежуточное положение.
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Последней серийно выпускавшейся модификацией «Лайтнинга» стал P-38L (ночные P-38M переоборудовались из «элок», как и самолеты-разведчики).
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Экспериментальный вариант ракетного вооружения истребителя P-38L.
Каркас консоли состоял из главного и заднего вспомогательного лонжеронов, набора нервюр и стрингеров. Законцовка крыла с навигационным огнем выполнялась отдельно. На нижней поверхности консолей располагались щитки пикирования, крепившиеся к нижнему поясу главного лонжерона. Каждый щиток представлял собой две панели, шарнирно связанные между собой и выдвигавшиеся электроприводом. Задняя часть консолей была занята элеронами и закрылками с металлической обшивкой. В канале управления элеронами имелись гидравлические бустеры, уменьшавшие усилия на ручке управления в шесть — восемь раз. Отсек перед главным лонжероном консоли был занят топливным баком емкостью 208 л. Носки консолей легкосъемные, на винтах, для облегчения подходов к бакам.
Центральная гондола полумонококовой конструкции имела общую длину 6 м. В задней части гондолы — кабина пилота с каплеобразным прозрачным фонарем. Он состоял из трехгранного козырька, средней верхней откидной части, двух средних боковых опускающихся панелей и заднего обтекателя. Для верхней части фонаря предусматривался аварийный сброс. Толщина лобового бронестекла козырька — 39 мм. Для облегчения подходов к радиооборудованию, размещенному позади бронезаголовника пилота, прозрачные панели задней части фонаря выполнялись легкосъемными.
Бронирование кабины состояло из набора бронеплит, прикрывавших пилота спереди и сзади. Впереди монтировалась сегментная верхняя 9,6-мм плита, несколько 6,5-мм бронеплит располагались за отсеком вооружения. Сзади летчика прикрывал 9,6-мм бронезаголовник и бронеплиты кресла толщиной 6,5 мм.
Передняя часть центральной гондолы представляла собой отсек вооружения, под которым располагалась ниша носовой стойки шасси. В задней части гондолы снизу крепился выдвижной трап, предназначенный для облегчения посадки в кабину. Здесь же размещался блок кодовых огней.
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Цех стыковки фюзеляжных гондол с центропланом крыла.
Хвостовые балки полумонококовой конструкции собирались из трех отсеков. Передний отсек выполнялся в виде единой конструкции с центропланом. К его передней стенке, служившей противопожарной перегородкой, крепилась моторама. В верхней задней части отсека размещалась турбокомпрессорная установка. Листы обшивки, омываемые выхлопными газами, выполнялись из нержавеющей стали. В нижней части отсека располагалась ниша для основной стойки шасси.
В среднем отсеке хвостовой балки монтировались этиленгликолевые радиаторы системы охлаждения двигателей. Входная часть каждого из тоннелей радиаторов была отделена от обшивки отсека щелью для отвода пограничного слоя воздуха (впервые на боевом самолете). Внутри отсеков размещались кислородные баллоны, а в левом, кроме того, аккумуляторы. В правой балке на этом месте имелось багажное отделение.
Задние отсеки балок с законцовками служили для крепления оперения. Длина самолета от переднего кока центральной гондолы до задней кромки рулей направления составляла 11,525 м.
Оперение состояло из стабилизатора с рулем высоты и двух килей с рулями направления. Размах стабилизатора составлял 6,62 м, угол его установки был нулевым. Правый и левый концевые обтекатели стабилизатора выполнялись взаимозаменяемыми. Неразъемный руль высоты имел весовые компенсаторы в виде двух каплевидных грузов, вынесенных на профилированных стойках. Каждый киль состоял из верхней и нижней частей, крепившихся к хвостовой балке. Для защиты оперения на случай посадки с опущенным хвостом в нижние кромки килей были вмонтированы стальные башмаки. Правый и левый кили симметричны и полностью взаимозаменяемы. Рули направления, как и кили, имели разъем в плоскости стабилизатора. Все рулевые поверхности обшивались металлическими листами и снабжались триммерами. На элеронах триммеров не было, но имелись пластины, регулировавшиеся на земле.
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Цех сборки центропланов со средними секциями балок.
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Сборочный цех в Бербанке с тремя параллельными конвейерами.
Управление самолетом тросовое. В отличие от других истребителей, на «Лайтнинге» применялась не традиционная ручка управления, а штурвал, закрепленный на Г-образном кронштейне. От штурвала тросы управления проводились к редукционному барабану, расположенному под полом кабины. Такие же тросы шли от педалей к рулям направления. В канале управления боковым движением тросы не только механически воздействовали на качалки элеронов, но и перемещали золотники гидроусилителей. В случае отказа или отключения последних возможность управления элеронами оставалась, но усилия на штурвале заметно возрастали. При работающих гидроусилителях потребные усилия для формирования угла крена этой сравнительно тяжелой двухмоторной машины не превосходили соответствующие нагрузки на ручке управления такого маневренного истребителя, как Як-9.
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Сборка лонжеронов центроплана «Лайтнинга».
Шасси самолета впервые на серийном истребителе было выполнено трехопорным с носовой стойкой. Колея шасси — 5,03 м, продольная база — 3,038 м. Амортизаторы стоек масляно-пневматические. Все стойки убирались поворотом назад с помощью гидросистемы. На передней стойке имелся демпфер колебаний «шимми». Стойки оборудовались замками выпущенного и убранного положения. В случае отказа основной гидросистемы летчик мог выпустить шасси, работая ручной гидропомпой независимой аварийной системы. Была предусмотрена электромеханическая защита, запиравшая рычаг уборки шасси на земле при обжатых амортизаторах стоек. Главные колеса шасси диаметром 0,914 м имели гидравлические тормоза дискового типа, а свободно ориентирующееся носовое колесо диаметром 0,685 м — механизм стопорения в нейтральном положении.
[image: ]
На раннем этапе производства сборку самолетов производили и на открытом воздухе.
Винтомоторная группа включала два V-образных 12-цилиндровых двигателя жидкостного охлаждения фирмы «Аллисон», которые в ВВС армии США именовали V-1710-111/113 (обозначение фирмы — V-1710-F30L и — F30R) с турбокомпрессорами B-33 фирмы «Дженерал Электрик». Кроме того, каждый мотор имел односкоростной приводной центробежный нагнетатель, служивший второй ступенью наддува. Первой ступенью являлся турбокомпрессор. Буквы «L» и «R» в фирменной марке мотора указывали направление вращения винта — левое и правое соответственно. Винтомоторная группа истребителя P-38L характеризовалась следующими данными, заимствованными из материалов испытаний самолета в Советском Союзе летом 1947 г.:
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Управление турбокомпрессором было объединено в одном рычаге с газом. Постоянство давления на входе в приводной нагнетатель мотора обеспечивалось двумя автоматами. Первый управлял дроссельной заслонкой карбюратора, а второй — заслонкой перепуска выхлопных газов в атмосферу.
Карбюрированная смесь поступала в приводной нагнетатель, где дополнительно сжималась. В результате высотность моторов при номинальном режиме на 3000–4000 м превосходила этот показатель у основных одномоторных немецких истребителей Bf.109 и FW-190. Это давало американской машине заметное преимущество в скорости на больших высотах.
Самолет оснащался винтами фирмы «Кертисс Электрик» диаметром 3,5 м с пустотелыми стальными лопастями. На части машин применялись винты с цельнодюралевыми лопастями той же фирмы. Помимо встроенных баков P-38L мог нести на подцентропланных пилонах либо два подвесных топливных бака максимальной емкостью до 1136 л, либо бак и бомбу (такой вариант подвески был широко распространен). Маслорадиаторы подвешивались в «бороде» — по два под каждым мотором. Маслобаки монтировались на противопожарной перегородке. Средний воздухозаборник за коком винта обеспечивал подвод набегающего потока к воздухо-воздушному радиатору (промежуточному охладителю), размещенному позади маслорадиаторов. Тепловой режим радиаторов обеспечивался автоматами регулирования температуры, которые управляли положением выпускных створок.
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Если в начале войны на «Лайтнинги» наносили камуфляжную окраску, то впоследствии алюминиевые поверхности стали защищать несколькими слоями лака. Обязательными элементами были черные или темно-зеленые «воротнички» перед кабиной и на внутренней части мотогондол, исключавшие возникновение бликов, которые могли ослепить пилота.
Воздух для обогрева кабины пилота подавался от заборника в верхней части переднего отсека балки. По пути в кабину он омывал горячий выхлопной коллектор двигателя. Теплый воздух от правой мотоустановки направлялся на остекление фонаря и к ногам пилота, а от левой — под сиденье и в любое место кабины по гибкому шлангу.
Вооружение истребителя включало стрелково-пушечную, бомбардировочную и ракетную установки. Пушка «Испано» AN/M2C калибра 20 мм имела боекомплект 150 патронов. Она устанавливалась на специальном лафете с возможностью отката. Четыре 12,7-мм пулемета «Браунинг» M2 с боекомплектом по 300 патронов на ствол (по некоторым источникам — 500 патронов на ствол) крепились жестко. Звенья и гильзы пушечной установки при стрельбе собирались в специальный отсек, а пулеметные — выбрасывались за борт через окна в нижней части центральной гондолы. Пушка и пулеметы снабжались электрообогревом. Кнопка стрельбы располагалась на правом роге штурвала, все ствольное оружие имело электроспуски. Масса секундного залпа P-38L составляла 4,2 кг. На самолете применялись коллиматорные стрелковые прицелы L-3, N-3, N-4 или К-14 с гироскопическим устройством учета угловой скорости на машинах позднего выпуска.
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Ниша основной стойки шасси «Лайтнинга».
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Конструктор Келли Джонсон (слева) и шеф-пилот компании Мило Берчем под крылом «Лайтнинга». Над их головами виден щиток пикирования в выпущенном положении.
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Размещение приборов и органов управления в кабине P-38.
Самолет в заводской комплектации мог нести на центропланных держателях две бомбы калибром до 908 кг каждая. При этом для подвески бомбы массой менее 500 кг использовался бомбодержатель R-800-1A, а для более тяжелых — держатель D-820. Управление сбрасыванием бомб электрическое. В некоторых авиагруппах «Лайтнинги» дорабатывали с целью увеличения количества узлов подвески бомб до шести — восьми.
Ракетная установка включала два пусковых устройства с пятью точками подвески ракет HVAR (High Velocity Aircraft Rocket — высокоскоростная авиационная ракета) калибра 127 мм на каждой. По огневой мощи ракетный залп P-38L был сравним с мощью бортового залпа легкого крейсера.
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Самолет оснащался полным комплектом приборов для полетов в сложных метеоусловиях и автопилотом, который был крайне необходим с учетом того, что продолжительность полетов на сопровождение бомбардировщиков достигала 8–10 часов. Связь обеспечивалась радиостанцией SCR-522, нормальное функционирование пилота на большой высоте — кислородным прибором A-12 и тремя кислородными баллонами. Самолет оборудовался также станцией предупреждения об облучении AN/APS-13, а в ряде случаев и радиополукомпасом.
К светотехническому оборудованию относились посадочная фара в носке левой консоли, кодовые и аэронавигационные огни, лампы освещения кабины и ультрафиолетовая подсветка приборной доски. На самолете широко использовались различные электромеханизмы и автоматы. В эксплуатации машина была простой и надежной, отличалась высокой живучестью, легкостью в пилотировании.
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Приборная доска истребителя P-38J.

НОЧНЫЕ «ЛАЙТНИНГИ»

В годы войны ВВС армии США пробовали на роль ночного истребителя-перехватчика около десятка типов самолетов. Первыми были английские «Бристоль» «Бьюфайтер» и «Де Хэвилленд» «Москито», полученные по обратному ленд-лизу от Королевских ВВС. Затем на базе известного бомбардировщика-штурмовика А-20 был создан истребитель «Дуглас» P-70 «Хэвок» (Havoc — «Разрушитель»). Серийные «Хэвоки» нашли лишь ограниченное применение на Тихоокеанском театре войны, поскольку эти машины не в полной мере удовлетворяли требованиям USAAF.
Переоборудованные «Хэвоки», поступившие на вооружение 6-й ночной эскадрильи (6 NFS), обладали совершенно неудовлетворительной скороподъемностью. Так, для набора высоты 6000 м им требовалось целых 45 минут. Командование 6 NFS предложило опробовать P-38G, доработав их силами технического персонала эскадрильи. Предполагалось, что «Лайтнинги» будут патрулировать на верхнем ярусе, а «Хэвоки» — действовать на малых высотах. Команду на подъем ночных перехватчиков выдавал оперативный дежурный на острове Гуадалканал, опираясь на данные нескольких радиолокаторов и постов наблюдения. После взлета перехватчики выходили в заданный район, набирали установленную высоту и далее старались визуально обнаружить цели, в чем им помогали мощные наземные прожекторы. Самолет противника должны были захватывать три-четыре прожектора, лучи которых образовывали «конус сопровождения». Маломаневренному бомбардировщику было нелегко выбраться из конуса, к тому же бортовые стрелки ослеплялись и не могли вести эффективный ответный огонь. Однако, если небо было закрыто облаками, прожекторы становились беспомощными. Огонь зенитных орудий представлял опасность не только для вражеских самолетов, но и для собственных перехватчиков.
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Опытный P-38M, полностью окрашенный в черный цвет, был переоборудован из серийного P-38L.
В феврале 1943 г. в звене «A» 6-й ночной эскадрильи опробовали установку радиолокатора SCR-450 в носовой части фюзеляжной гондолы «Лайтнинга». Приемные антенны разместили побортно, а излучающую «стреловидную» антенну — ниже стволов носовой батареи. Вместо 20-мм пушки смонтировали пятый пулемет «Браунинг» калибра 12,7 мм, что способствовало сохранению необходимой центровки. Управлять работой бортового локатора должен был летчик.
В другом подразделении 6-й эскадрильи, расквартированном в Новой Гвинее, после получения «Лайтнингов» тоже нашлись рационализаторы. На двух P-38G позади пилота смонтировали тесную кабину с характерным «поросячьим задом» для оператора РЛС. Снятые с истребителей P-70 радиолокаторы SCR-540 установили внутри контейнеров, переоборудованных из подвесных баков. Индикаторы и органы управления РЛС разместили в задней кабине. Оператор в ходе сближения с целью должен был выдавать летчику команды по самолетному переговорному устройству. Пилоты 6 NFS опробовали «рацпредложение» в учебных воздушных боях и остались довольны, но по каким-то причинам эскадрилью расформировали, и продолжения эта ветвь ночного «Лайтнинга» не получила.
В конце 1943 г. на Гуадалканал и в Новую Гвинею были отправлены две новые ночные истребительные эскадрильи — 418-я и 419-я. Обе имели на вооружении немного модернизированные «Хэвоки» — P-70A, но их боевые возможности оказались по-прежнему недостаточными. И снова вспомнили о P-38, на этот раз модификаций G и J, однако в начале 1944 г. активность ночных японских разведчиков и бомбардировщиков практически сократилась до нуля. Две указанные эскадрильи вместе с дополнительно присланной 421 NFS «отбывали номер», дожидаясь перевооружения на новейший специализированный ночной истребитель P-61 «Блэк Уидоу» (Black Widow — «Черная вдова»), доводка которого затягивалась.
Еще один вариант переделки был реализован фирмой «Вестерн Электрик». На этот раз переоборудовались самолеты модификации P-38J-20. Радиолокатор AN/APS-4, созданный в свое время для авиации военно-морского флота, разместили в обтекателе под крылом истребителя. Одна из таких машин применялась в 547-й ночной истребительной эскадрилье и даже одержала победу в ночном воздушном бою, поделив ее с другим истребителем той же эскадрильи — P-61 «Блэк Уидоу».
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Один из двух принадлежавших 6-й ночной эскадрилье самолетов P-38Н, переделанных в ночные истребители. Радиолокатор был позаимствован от серийного ночного истребителя P-70, обладавшего неудовлетворительными летными данными.
Однако переоборудованные машины имели целый ряд недостатков, связанных в первую очередь с невысокой надежностью радиолокационного оборудования и теснотой рабочего места оператора. Проблема борьбы с самолетами противника ночью оставалась нерешенной, поэтому в середине 1944 г. ВВС армии США заказали непосредственно фирме-изготовителю постройку серии ночных истребителей «Лайтнинг». Опытные машины создавались на базе модификации P-38L. В качестве средства обнаружения избрали хорошо зарекомендовавший себя локатор AN/APS-4. На стволах пушки и пулеметов установили пламегасители. Над креслом оператора РЛС смонтировали выпуклый колпак из оргстекла, обеспечивший возможность более-менее комфортной работы для человека среднего роста. Перед оператором имелись горизонтальный и вертикальный индикаторы развертки электронного луча, позволявшие обнаруживать самолет противника на расстоянии нескольких километров. Прототип ночного истребителя с двухместной кабиной и подвешенным на подкрыльевом пилоне радиолокатором был передан для испытаний в Научно-исследовательский центр ВВС, расположенный на аэродроме Хаммер Филд в Калифорнии. Там он выполнил всего шесть полетов и был потерян в результате аварии.
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Оператор радиолокатора, теснившийся в маленькой кабинке позади пилота, имел перед лицом длинный «тубус», создававший оптимальные условия для наблюдения светящейся картинки на индикаторе.
Несколько однотипных машин направили в 481-ю тренировочно-боевую группу ночных истребителей для проведения войсковых испытаний. В ходе полетов с боевой стрельбой выяснилось, что контейнер с радиолокатором повреждается выбрасываемыми гильзами крупнокалиберных пулеметов. Поэтому на серийных машинах, получивших обозначение P-38M, контейнер с радиолокатором перенесли на специальный пилон под носовой частью центральной гондолы. Из-за выступающей части контейнера длина P-38M возросла до 11,81 м. Антенну УКВ-радиостанции на серийных машинах перенесли под левую балку за нишу основной стойки шасси. Вначале планировалось предпринять меры для охлаждения сбрасываемых в поток выхлопных газов, но затем выяснилось, что сама «тарелка» турбокомпрессора раскаляется докрасна и светится в темноте. Охлаждать ее было проблематично, поэтому одновременно махнули рукой и на струю выхлопа.
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Под консолями опытного ночного истребителя «Лайтнинг» имелись «новогодние елки» — пусковые устройства для 127-мм ракет HVAR.
Даже при наличии указанных недостатков ночной «Лайтнинг» имел заметные преимущества перед одномоторными ночными истребителями. В октябре 1944 г. ВВС армии США подписали контракт на изготовление 80 P-38M. Переоборудование уже законченных постройкой P-38L в ночные истребители выполнял модификационный центр компании «Локхид» в Далласе. Первый серийный P-38M (зав. номер 42-6831) поднялся в воздух 5 января 1945 г. У этих машин для сохранения центровки сняли 20-мм пушку и ее патронный ящик. Самолет оказался быстроходнее и маневреннее гораздо более крупного и тяжелого P-61 «Блэк Уидоу» (максимальная скорость P-38M составляла 653 км/ч на высоте 4600 м, в то время как P-61 развивал только 594 км/ч на высоте 6000 м).
Ночной вариант «Лайтнинга» запоздал с появлением примерно на полгода. Если бы он появился вовремя, имелась возможность перевооружить по одному звену в уже развернутых эскадрильях одноместных P-38, придав им новые боевые возможности. Такое предложение рассматривалось руководством USAAF и было воспринято благосклонно. Ввод в строй ночного перехватчика, созданного на базе серийной машины, потребовал бы меньших ресурсов, времени и сопровождался бы меньшими проблемами, нежели освоение более тяжелого и капризного «Блэк Уидоу».
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«Щербинка» на передней кромке левой консоли — это прозрачный обтекатель встроенной фары (ранее они были выпускающимися и недостаточно надежными).
Подготовку экипажей для ночных истребителей «Лайтнинг» организовали в начале 1945 г. на авиабазе Хаммер Филд в штате Калифорния. Этот учебный центр использовался также и для обучения экипажей P-61 «Блэк Уидоу». В июне — июле закончили обучение пилоты и операторы 418-й ночной истребительной эскадрильи — первой из ночных эскадрилий, вооруженных P-38M. Но война уже подходила к концу. Японская авиация испытывала всевозрастающие трудности с топливом, поэтому перехватывать по ночам стало некого.
Уже после капитуляции Японии четверка полностью окрашенных в черный цвет P-38M из 491-й эскадрильи приземлилась на авиабазе Ацуги, став частью американских оккупационных ВВС в Стране восходящего солнца. Спустя несколько месяцев эти самолеты перебросили на Окинаву, а в начале 1947 г. сняли с вооружения. Истребителям P-38M так ни разу и не довелось встретиться в бою с воздушным противником.
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Из состава вооружения ночного «Лайтнинга» пушка была исключена, а пулеметы получили пламегасители.
В сентябре 1945 г. был построен последний серийный «Лайтнинг». С учетом изготовленных компаниями «Локхид», «Вега» и «Вулти» объем выпуска оказался равным 10 036 машинам. К моменту окончания боев в строю оставались восемь групп, оснащенных «Лайтнингами»: одна на Европейском, три на Средиземноморском и четыре на Тихоокеанском театрах военных действий. «Лайтнинг» оказался единственным истребителем, удержавшимся в серийном производстве на протяжении всего периода участия США во Второй мировой войне.

МОДИФИКАЦИИ ИСТРЕБИТЕЛЕЙ «ЛАЙТНИНГ» И НАЧАЛО ИХ СЕРИЙНЫХ ПОСТАВОК
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СНОВА В ВЕЛИКОБРИТАНИИ

В апреле 1943 г., с вводом в строй трех истребительных групп на самолетах «Рипаблик» P-47D «Тандерболт», значительные силы американской тяжелой бомбардировочной авиации приступили к нанесению массированных ударов по целям в оккупированной Европе. Но собственно Германия оставалась недосягаемой из-за недостаточного радиуса действия «Тандерболтов» (680 км). Кроме того, на указанном временном этапе P-47 не обладал достаточной надежностью; в первую очередь это касалось силовой установки с турбокомпрессором. Попытка осуществить дневной налет на Швейнфурт и Регенсбург без истребительного прикрытия, предпринятая 17 августа 1943 г., стоила американцам 60 бомбардировщиков B-17 и B-24 из 325 участвовавших в нанесении удара. Ни «Аэрокобра», ни «Уорхаук», по мнению руководства USAAF, не были пригодны для борьбы с «ягдваффе» над Европой. Вариант «Мустанга» с двигателем «Паккард» V-1650 «Мерлин» был доведен до боеготового состояния только в начале 1944 г. Таким образом, летом и осенью 1943 г. только «Лайтнинги» с их большой дальностью полета (840 км с двумя подвесными баками емкостью 280 л каждый) оказались способными осуществлять прикрытие тяжелых бомбардировщиков на всем протяжении маршрута над Европой. С появлением баков емкостью 388 л радиус действия P-38 увеличился до 940 км, что позволило долетать до Берлина и возвращаться на свою базу в Великобритании.
В лице начальника Технического управления 8-х ВВС США полковника Касса Хоу истребитель P-38 нашел активного сторонника. Хоу даже превратил один из P-38F-1 (зав. номер 41-7552) в собственный персональный самолет. Правда, полковник выражал претензии компании «Локхид» по поводу системы охлаждения, неадекватной мощности моторов самолета, но в то же время указывал, что нередко отказы силовой установки «Лайтнинга» возникали из-за ошибочных действий пилотов. Имя К. Хоу впоследствии приплели к истории о том, что он якобы, летая на P-38F, в пикировании разгонялся до скорости 1255 км/ч. Сам Хоу всячески открещивался от этой небылицы, но она уже «пошла в массы». Возможно, весь сыр-бор был одним из эпизодов информационной войны с Германией.
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Бомбардировщик B-24 «Либерейтор» над Норвегией сопровождается «Лайтнингом».
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Группа «Лайтнингов» из 55 FG над Францией. Легко выделяются четырехсамолетные звенья, в первом эшелоне построенные по варианту «кончики пальцев», а во втором — уступом пар.
Как бы то ни было, в конце августа 1943 г. в Великобритании снова появилась истребительная группа подполковника Франка Джеймса на самолетах P-38Н «Лайтнинг», перелетевшая с континентальной части США. В октябре три эскадрильи 55 FG (38, 338 и 343-я) приступили к сопровождению бомбардировщиков, совершавших налеты на цели в Германии, Австрии и Чехословакии. Плохая погода в совокупности с необходимостью устранения технических проблем заставила отложить первый вылет группы до 15 октября. В этот день 36 P-38Н без аварий и встреч с противником выполнили боевое патрулирование над побережьем Голландии.
В дальнейшем история с «Лайтнингами» в Великобритании начала развиваться в негативном направлении. Слишком часто в докладах эскадрилий стали фигурировать три буквы: MIA — missed in action (в отечественном варианте — «не вернулся с боевого задания»). Пилоты жаловались на холод в кабине, на внезапные отказы двигателей. Английская промозглая осень с ежедневными дождями и периодическими заморозками добавила проблем техническому персоналу. Вдруг сформировалось мнение, что, мол, «Лайтнинги» себя не оправдывают» и что они «не обладают должной технической надежностью». За весь ноябрь 1943 г. пилоты 55 FG доложили об уничтожении всего двух самолетов противника; собственные потери составили семь машин.
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Подготовка к повторному полету «Лайтнинга» из 77-й эскадрильи 20-й истребительной группы.
Главный конструктор мотора V-1710 Дэниэл Уитней впоследствии так обрисовал важнейшие причины происходившего:
— недостаточный уровень подготовки многих молодых американских пилотов;
— при переучивании на «Лайтнинг» инструкторы в Соединенных Штатах рекомендовали летчикам ошибочные режимы эксплуатации моторов: слишком высокую частоту вращения вала при недостаточно высоком давлении наддува на режиме крейсерского полета, что приводило к увеличению частоты отказов двигателей. Указанные режимы не были одобрены ни фирмой «Аллисон», ни компанией «Локхид»; это была чистая «самодеятельность» ВВС армии США;
— введение в состав бензина таких присадок, как тетраэтилсвинца, считавшееся нормальным в Англии для повышения октанового числа, отрицательно сказывалось на надежности работы силовой установки P-38 с турбокомпрессором. При низкой температуре тетраэтилсвинец частично оседал на стенках длинных трубопроводов, по которым подавалась топливо-воздушная смесь; октановое число бензина уменьшалось, и в цилиндрах создавались условия для детонации и разрушения ряда деталей (прежде всего колец и поршней) с последующим выходом из строя всего мотора.
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Шестерка P-38J из 77-й эскадрильи выруливает на старт.
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«Лайтнинг» флайт-офицера Берда из 20-й группы совершил вынужденную посадку.
Командование 8-х ВВС ожидало принятия решительных мер от компании «Локхид». Опираясь на положительный опыт «перемоторивания» истребителя «Норт Америкен» P-51 «Мустанг», который с двигателем «Аллисон» V-1710 зарекомендовал себя довольно посредственным «гадким утенком», а с английским мотором «Мерлин» превратился в «белого лебедя», военные нажимали на «Локхид» и потребовали срочно установить на P-38 моторы V-1650. Это было неприемлемо по двум причинам: из-за необходимости длительной (не менее года) доводки новой силовой установки и по «политическим» мотивам: американским промышленникам было невыносимо трудно признать, что детище высокотехнологичных Соединенных Штатов — 12-цилиндровый рядный мотор жидкостного охлаждения — оказалось хуже британского аналога. Кстати, в главе «Экспериментальные варианты» будет показано, что особых преимуществ замена «Аллисона» «Мерлином» в случае с P-38 не дала бы.
В ноябре 1943 г. в Англию была переброшена вторая группа «Лайтнингов» — 20 FG (55, 77 и 79-я эскадрильи). Она получила на вооружение новейшие варианты истребителей — P-38J-5 и P-38J-10 с модернизированными силовыми установками, гораздо более мощными на боевом режиме. К сожалению, тэтраэтилсвинцовые добавки оказались «несъедобными» и для них. Вероятно, положение мог спасти впрыск воды, реализованный в винтомоторных группах P-47 и P-51, но для P-38 он не был проработан.
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Танкер «Каньон» после перехода через Атлантику весной 1944 г.: он доставил в Англию и самолеты «Лайтнинг» и бензин для них.
28 декабря 1943 г. 20-я группа в составе 36 истребителей P-38J в первый раз вылетела на боевое задание, которое прошло без встреч с противником и потерь. После этого одну из эскадрилий 20 FG стали подключать в качестве четвертой к относительно активно действующей 55 FG. В последний день 1943 г. при сопровождении тяжелых бомбардировщиков, атаковавших цели во Франции, завязался воздушный бой, в ходе которого пилоты 55 FG сбили три неприятельских самолета ценой одного своего. Пилоту поврежденной машины из 20 FG пришлось посадить ее «на живот» на остров Уайт.
Несмотря на большое число истребителей сопровождения у союзников, немцам порой удавалось находить эффективные способы борьбы с ними, хотя и временные. Так, в январе 1944 г. германские истребители порой нападали на «Лайтнинги» сверху, и недостаточно опытные американцы сразу выстраивали оборонительный круг, а иногда и двойной круг, причем самолеты в этих кругах летели в противоположных направлениях. Американские авторы с удовлетворением отмечают, что такой прием исключал заход истребителя противника в хвост любого из участвующих в круге самолетов. Двойной круг они преподносят едва ли не как вершину тактического мастерства. Очевидно, однако, что истребители, вставшие в оборонительный круг, не могут осуществлять свою главную задачу — прикрытие бомбардировщиков. К чему тогда все эти «тактические чудеса»?
5 января 1944 г. смешанная группа «Лайтнингов» из 55-й и 20-й групп в составе 70 машин вылетела на сопровождение бомбардировщиков, наносивших удар по промышленным предприятиям в городе Киль. Отряд Bf.109 спикировал сверху и заставил 23 P-38 встать в круг. Далее, атакуя сверху и снизу, немцы сбили четыре «Лайтнинга» из 55-й и три из 20-й группы. И хотя они тоже поплатились за дерзость, другие подразделения «мессеров» и «Фокке-Вульфов» результативно атаковали бомбардировщиков. Правильное решение в отношении описанной немецкой тактики, как и следовало ожидать, было найдено американцами в эшелонировании групп своих истребителей по высоте. Благо самолетов становилось все больше. Так, 24 января 1944 г. две указанные группы «Лайтнингов» сумели одновременно отправить на задание 101 машину!
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Пулеметы в носовой части гондолы пилота «Лайтнинга» были установлены уступом для обеспечения удобства размещения патронных ящиков.
Вслед за 20-й группой в первой половине 1944 г. в Англию перебазировались еще две — 364 FG и 479 FG. Учитывая немецкий опыт, теперь в каждой из них помимо трех боевых имелась безномерная резервная эскадрилья, в которой прибывающие новые пилоты «доводились до требуемой кондиции». Машин типа P-38 над оккупированной Европой стало так много, что в «ягдваффе» принялись разрабатывать специальные тактические приемы против «Лайтнингов», ведь отличить их от других истребителей союзников можно было издалека.
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Самолет-разведчик F-5E столкнулся в воздухе с английским «Галифаксом» и оторвал ему киль, но сам чудом дотянул до аэродрома.
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«Лайтнинги» и «Мустанги» сопровождают бомбардировщики 8-х ВВС США.
3 марта 1944 г. из состава трех групп (55, 20 и 364-й) выделили 89 «Лайтнингов» для сопровождения массированного налета 8-х ВВС США на Берлин. Помимо «Лайтнингов» американцы направили еще 640 истребителей других типов. Налет вышел крайне неудачным из-за сплошной кучевой облачности на всем маршруте, поэтому большинство американских самолетов бомбили запасные цели. Но для пилотов 55 FG этот вылет оказался особенным: группа P-38H во главе с полковником Джеком Дженкинсом в первый раз пролетела над столицей Рейха.
Как уже упоминалось, все вновь прибывавшие на Европейский театр войны группы «Лайтнингов» несли тяжелые потери в ходе первых боевых вылетов. В среднем за первый месяц боев каждая из них лишалась по 16 машин. Главной причиной оказались неудовлетворительные пикирующие качества P-38Н и P-38J ранних модификаций, которые состояли на вооружении групп. Поэтому командование 8-х ВВС США приняло решение срочно доработать «Лайтнинги» ранних серий путем установки доказавших свою эффективность щитков пикирования. К несчастью, транспортный С-54, перевозивший 400 комплектов щитков на завод в Ленгфорд Лодж, был по ошибке сбит английскими истребителями ПВО.
Весной 1944 г. Люфтваффе утратили всякое подобие паритета в воздушных сражениях с ВВС союзников над Западной Европой. Численный перевес англо-американцев стал безусловным, а число немецких асов, способных воевать в такой обстановке, неуклонно уменьшалось. С этого времени «Лайтнинги» помимо сопровождения бомбардировщиков все шире привлекались к нанесению бомбо-штурмовых ударов по аэродромам, железнодорожным узлам, подвижному составу и автоколоннам. Так, 8 апреля 1944 г. 20-я группа была отмечена командованием с «упоминанием в приказе» за удачный налет на аэродромный узел в Эльзасе. Новый командир группы подполковник Хэролд Рау (прежний — подполковник Марк Хаббард — был сбит и попал в плен) сделал четыре захода, не обращая внимания на огонь зениток, и оставил на земле догорающими 13 неприятельских одномоторных и двухмоторных самолетов. Впоследствии 20-я группа стала специализироваться на борьбе с железнодорожными эшелонами, превратив в груды лома сотни немецких паровозов, вагонов и цистерн. Кроме того, при возвращении с задания, связанного с сопровождением бомбардировщиков, пилоты P-38 получили карт-бланш на атаку любых военных объектов противника на территории оккупированной Европы.
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Дозаправка P-38J перед полетом.
Вместе с тем бездумные, рассчитанные только на внезапность, не соответствовавшие обстановке удары оборачивались провалами. Так, 15 апреля 1944 г. не имевшая никакого боевого опыта 364-я группа «Лайтнингов» была направлена в район Бремена — Гамбурга с задачей произвести штурмовку аэродромов. Ее командир полковник Рой Осборн вспоминал, что из-за низкой облачности пилотам пришлось снизиться до нескольких сотен метров, что ухудшило условия ориентирования и сделало самолеты группы прекрасными мишенями для малокалиберной зенитной артиллерии и внезапных атак вражеских истребителей. Цели выбирались случайным образом, в ряде случаев группа пролетала над городами и районами, прикрытыми большим количеством средств ПВО. В результате из 36 участвовавших в нанесении удара машин семь были сбиты, а еще 16 P-38 получили повреждения различной степени тяжести. Немцы заплатили всего двумя сбитыми и двумя поврежденными «Фокке-Вульфами».
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Самолет лейтенанта Кларка из 77-й эскадрильи 20-й группы после удара левым килем по крылу вражеского истребителя.
С вводом в строй в мае 1944 г. 479-й группы, вооруженной «Лайтнингами», 8-е ВВС США стали располагать 15 истребительными группами (другие части вооружались «Мустангами» и «Тандерболтами»). В дополнение к «стратегам» из 8-х ВВС американцы имели в Великобритании еще и «тактическое» авиационное объединение — 9-е ВВС США, ранее действовавшие на Ближнем Востоке. В их составе имелись три группы «Лайтнингов» — 367, 370 и 474-я. Эти авиагруппы использовались почти исключительно в роли штурмовых и истребительно-бомбардировочных. В составе каждой эскадрильи имелось по одному двухместному самолету-лидеру «Друп Снут». Таким образом, к началу операции «Оверлорд» (Overlord — в переводе с английского означает «сюзерен», крупный феодал в средневековой Франции) — высадке союзников в Нормандии — только в истребительных частях американских ВВС (без учета разведчиков) на Европейском театре войны насчитывалось 500–550 боеспособных истребителей «Лайтнинг».
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Истребители 338-й эскадрильи 55-й группы на английском аэродроме.
Казалось бы, наступало время, когда пилоты новеньких P-38J-25 должны были добиться наивысших успехов. Теплая погода способствовала самопроизвольному устранению проблем с бензином, сдобренным тетраэтилсвинцом. Щитки пикирования, установленные на всех машинах, заметно упростили пилотирование и устранили неприятные явления, связанные с волновым кризисом, а закрылки Фаулера, отклоненные в положение «маневр», обеспечили P-38J время виража на одном уровне с немецкими одномоторными истребителями. Бустеры в канале элеронов заметно облегчили управление самолетом. На высотах более 8000 м, на которых летели к своим целям американские тяжелые бомбардировщики, «Лайтнинги» превосходили в скорости основные немецкие истребители Bf.109G-6 и FW-190A-8. Как ни парадоксально, но именно летом 1944 г. командование ВВС армии США приняло решение о поэтапном выводе P-38 из боев на Европейском театре войны и переброске их на Тихий океан.
Решение принято — и отменить его никто не решился. А в это время «Лайтнинги» над Европой стали добиваться наивысших успехов. Так, 7 июля 1944 г. 20-я и 55-я группы сопровождали бомбардировщиков, наносивших удар по городу Халле в Германии. Вступив в воздушные бои, пилоты 55-й группы доложили об уничтожении 18 истребителей противника без потерь со своей стороны, а летчики 20-й группы сбили еще семь неприятельских машин ценой потери одной своей. Было что сравнивать: 56-я группа на «Тандерболтах» первой в 8-х ВВС США добилась 100 побед за 7 месяцев боев, а 55-й группе «Лайтнингов» потребовалось для этого 9 месяцев.
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Самолет-разведчик F-5C (зав. номер 42-67115) из 22-й эскадрильи 7-й разведывательной группы над аэродромом в Великобритании.
Следует, однако, признать, что «Мустанг» и «Тандерболт» также стремительно совершенствовались. Их максимальные скорости превысили 700 км/ч. Именно это качество истребителя становилось наиболее важным в условиях, когда немцы ввели в бой реактивные самолеты Me-163 и Me-262. В июле — августе 1944 г. три истребительные группы 8-х ВВС США (20, 55 и 364-я) простились со своими «Лайтнингами».
Лишь 479-я группа продолжала летать на P-38 (плюс три группы из 9-х ВВС США). Командир одной из ее эскадрилий, капитан Робин Олдс, 14 августа 1944 г. встретил на малой высоте пару немецких истребителей и не оставил им ни одного шанса: «Я летел над квадратом 513 на высоте 60 м курсом 330°, когда заметил впереди справа два неопознанных самолета. Развернувшись в их сторону, снизился и стал сближаться. Это были FW-190. Сократив дистанцию приблизительно до 350 м, я дал пяти — восьмисекундную очередь. Наблюдал много попаданий в левую плоскость и левую часть фюзеляжа, затем сконцентрировал огонь на фюзеляже. Увидел, как большие куски металла отлетали от немецкого самолета, он загорелся и выбросил густой черный дым из мотоотсека. Затем вражеский самолет выполнил неуправляемую полубочку и ушел вправо. В этот момент я летел на высоте приблизительно 30 м, почти цепляя за макушки деревьев.
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Истребитель P-38J из 485-й эскадрильи 370-й группы на аэродроме в Бельгии.
Второй вражеский самолет сделал попытку уклониться, развернувшись влево, я последовал за ним, поэтому не мог наблюдать падения первого: его закрыло правое поднятое крыло моего самолета. Я оказался внутри круга, который описывал немецкий истребитель, и смог открыть по нему прицельный огонь с расстояния 300–180 м и наблюдал попадания. Противник выполнил вираж на 360° и выровнял самолет. Я снова открыл огонь, дав примерно пятисекундную очередь строго сзади, и добился нескольких попаданий. Опять от немецкого самолета полетели обломки. Пилот противника взял ручку на себя и полез вверх; в высшей точке горки он выпрыгнул с парашютом, который открылся очень быстро. Мне пришлось быстро среагировать: я чуть было не зацепил его крылом своего истребителя. После этого я наблюдал, как второй немецкий самолет упал на землю и взорвался».
Спустя 11 дней капитан Олдс сбил в одном бою над балтийским побережьем в районе Ростока еще три Bf.109 и стал последним асом 8-х ВВС, летавшим на «Лайтнинге». После этого он пересел на P-51D «Мустанг» и уничтожил еще восемь немецких самолетов до завершения Второй мировой войны. Много позже, в ходе Вьетнамской войны, Олдс продолжал летать на «Фантоме» и, по официальным данным, добавил в список своих побед четыре «мига».
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Фоторазведчик F-5E-2 капитана Болсуорта из 34-й разведывательной группы. Со временем полосы вторжения стали частично закрашивать, оставляя их только на нижних поверхностях самолетов.
Как уже упоминалось, группы «Лайтнингов» из 9-х ВВС США использовались преимущественно в качестве штурмовых и истребительно-бомбардировочных, поэтому им нечасто доводилось вступать в воздушные бои. В виде исключения 6 июля 1944 г. пилотам 429-й эскадрильи (474 FG) пришлось вспомнить истребительные приемы. Прямо под собой они обнаружили тройку FW-190A, которая поочередно расстреливала висевшего на парашюте американского пилота. Лейтенанта Роберта Милликена из 429 FS эта сцена так раздосадовала, что он спикировал на немцев, не убирая газ моторам. Обладая преимуществом в высоте и скорости, через пару минут он сбил один «Фокке-Вульф» прямо над тем местом, где приземлился американский летчик, который впоследствии с удовольствием подтвердил эту победу. Через непродолжительное время американца подобрал легкомоторный самолет и вывез на свою территорию.
25 августа 1944 г. героем дня стал командир 393-й эскадрильи 367 FG капитан Ларри Блумер. Его эскадрилья была послана на помощь другому подразделению группы, вступившему в тяжелый бой с «Фокке-Вульфами» в невыгодных условиях. Капитан Блумер явился вовремя: атаками сверху были уничтожены 14 FW-190, пять из них уничтожил сам командир 393-й эскадрильи, а шестому удалось уйти, волоча за собой дымный шлейф. В тот же день 392-я эскадрилья штурмовала аэродром Дижон; на земле удалось сжечь 16 транспортных самолетов Ju-52. И вновь большой вклад в победу внес командир эскадрильи майор Роберт Роджерс, который расстрелял пять «юнкерсов».
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Этот «Друп Снут» из 20-й истребительной группы также несет «зебру» на плоскостях и хвостовых балках.
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Капитан Илфри, тот самый, что сбежал от португальцев, был сбит над Амьеном 14 июня 1944 г., но вернулся к своим, переодевшись французом.
Весьма «добычливым» оказалось 25 августа и для 474-й группы. Три ее эскадрильи провели крупный воздушный бой в районе города Лаон и уничтожили, по докладам пилотов, 21 неприятельский самолет. Разумеется, не обошлось и без потерь: 474 FG потеряла 11 P-38, а 367 FG — шесть своих машин (после войны из журнала боевых действий немецкой эскадры JG 6 стало известно, что 25 августа 1944 г. в боях с «Лайтнингами» только она одна лишилась 16 FW-190).
Глубокой осенью и в начале зимы 1944/45 г. «Лайтнингам» из 9-х ВВС США нечасто довелось сталкиваться с воздушным противником. Говорят, немецкие солдаты Западного фронта в этот период войны пересказывали друг другу грустный анекдот: «Если в небе серебристые самолеты — это американцы. Если зеленые — это англичане. А если нет самолетов — это Люфтваффе…»
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На этом «Лайтнинге»-разведчике (оружия нет, тень от мачты радиостанции в носовой части гондолы) хорошо видны «полосы вторжения», нанесенные накануне 6 июня 1944 г. на все самолеты союзников, воевавшие на Европейском театре войны.
Совершенно иные ощущения испытывал сын Д. Эйзенхауэра Джон, который летом 1944 г. окончил училище Уэст-Пойнт, получил звание лейтенанта и приехал к отцу, возглавлявшему войска союзников: «Дороги были забиты техникой. Машины ползли медленно, бампер к бамперу. Недавнему выпускнику Уэст-Пойнта с головой, забитой теоретическими представлениями о том, что такое «нормальные процедуры при ведении боевых действий», мне было дико смотреть на все происходящее, настолько оно отличалось от того, чему меня учили. Все было не как в учебниках. Наклонившись к уху отца, я шепнул ему: «Тебе никогда не удалось бы выбраться отсюда, если бы мы не имели превосходства в воздухе». Он спокойно ответил: «Если бы у меня не было превосходства в воздухе, меня бы здесь не было».
Истребители-бомбардировщики союзников нанесли противнику очень серьезный урон. Любители статистики — американцы — установили, к примеру, что летчики «Мустангов» доложили об уничтожении на земле более 4000 самолетов противника, пилоты «Тандерболтов» — свыше 3000 самолетов, а пилоты «Лайтнингов» — всего 749 единиц. Как видно, числа отличаются в разы, но необходимо помнить о двух особенностях:
— основной вклад в копилку P-47 и P-51 был внесен в ходе последних месяцев войны, когда немцы испытывали серьезный дефицит горючего и их самолеты нечасто поднимались в воздух;
— истребители-бомбардировщики «Лайтнинг» как раз в этот период прекратили активные боевые действия в Европе.
В 9-х ВВС США только одна группа — 474 FG — до конца боев против Германии имела на вооружении P-38, а в 8-х ВВС США к 9 мая 1945 г. «Лайтнингов» не осталось вовсе. В 1945 г. почти все выпущенные P-38L были переданы истребительным авиагруппам, сражавшимся против Японии. Впрочем, это не коснулось фоторазведчиков. Вплоть до последних дней Второй мировой войны в состав 9-х ВВС входили 10-я и 67-я фоторазведывательные группы (PRG — Photo-Reconnaissance Group), а разведывательные функции в 15-х ВВС на территории Италии выполняли 3 PRG и 5 PRG.

ПЕРИОДЫ БОЕВОГО ПРИМЕНЕНИЯ ГРУПП P-38 «ЛАЙТНИНГ» НА ЗАПАДНОЕВРОПЕЙСКОМ ТЕАТРЕ ВОЙНЫ
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НАД КИТАЕМ И БИРМОЙ

В июне 1943 г. среди пилотов средиземноморских «Лайтнингов» был объявлен набор добровольцев на новый для них театр войны в Китае, где создавались 14-е ВВС США. Инициатором вербовки являлся известный генерал Клэр Ченнолт, создатель группы «Летающие тигры», который забрасывал Вашингтон реляциями с требованием дать больше самолетов и людей, чтобы изменить ситуацию в регионе. После завершения наиболее острой фазы сражений в Северной Африке такая возможность появилась. 14 августа 1943 г. на аэродроме Линглинг была сформирована «эскадрилья X», вооруженная истребителями «Лайтнинг». Впоследствии она получила номер 449 и вошла в состав 51-й группы.
Высокая репутация P-38 опережала их появление, но Ченнолт больше доверял своим глазам, нежели ушам. Он приказал организовать учебный воздушный бой между «Уорхауком», давно знакомым «Тиграм», и новым истребителем. Вероятно, в кабину P-38 посадили не слишком сильного летчика; во всяком случае, он проиграл бой на малой высоте по всем статьям. С этого дня Ченнолт перестал требовать «Лайтнинги» и переменил свои предпочтения в пользу «Тандерболтов». Как бы то ни было, 449-я эскадрилья «Лайтнингов» осталась. В августе она уже отпраздновала первую победу, хотя и с «горчинкой». Из доклада командира эскадрильи майора Эдмунда Госса следовало, что аэродром 449-й был блокирован группой «Зеро» (на самом деле, по-видимому, это были японские армейские истребители Ki-43 «Оскар»), но «Лайтнингам» все же удалось подняться и вступить в бой ценой одного потерянного при взлете самолета. Вскоре три истребителя противника были сбиты, и попытка блокирования аэродрома провалилась. 21 августа бравый майор доложил о «вероятном» уничтожении еще одного самолета противника, обозначенного им как «армейский «Зеро». На самом деле истребители «Зеро» входили в состав подразделений японской палубной и морской авиации наземного базирования, которых на континенте, вдали от моря, не было и быть не могло. А вот американским летчикам следовало бы «подучить матчасть» противника, особенно тем, кто прибыл со Средиземноморского театра и привык к «Мессершмиттам» и «Макки».
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Характерный силуэт «Лайтнинга», совершающего резкий вираж.
В сентябре 1943 г. 449-ю эскадрилью привлекли к нанесению бомбо-штурмового удара по сухому доку и мастерским на берегу реки Янцзы. Со стороны суши объекты прикрывали зенитные батареи, а на реке напротив сухого дока японцы поставили эсминец и две канонерские лодки. Командование американских 14-х ВВС, не располагавшее большими силами, сделало ставку на внезапность. Вначале над объектами удара появилась группа истребителей P-40, которая рассыпалась и атаковала с пикирования зенитные батареи, прижав японские расчеты к земле. Затем на большой высоте подошли четыре P-38 и нанесли удар 227-кг бомбами по доку и мастерским.
Попытка обстрелять их при выходе из атаки была подавлена вернувшейся группой P-40, которая, ревя моторами, пронеслась на малой высоте над батареями, поливая их из пулеметов. Налет оказался очень удачным как по числу пораженных целей, так и по критерию отсутствия потерь.
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Капоты мотоустановки «Лайтнинга» полностью демонтированы для облегчения доступа к агрегатам. Техники 459-й эскадрильи в Бирме восстанавливают поврежденную машину.
Увы, так случалось далеко не всегда. 30 октября 1943 г. восьмерка «Лайтнингов» из 449-й эскадрильи бомбила с пикирования военные объекты у города Цзюцзян. Здесь их поджидала большая группа истребителей Ki-43 и Ki-44; завязался ожесточенный воздушный бой, в ходе которого четыре P-38 были сбиты. Японцы, по докладам вернувшихся пилотов, потеряли четыре Ki-44 и два Ki-43. Лейтенант Том Хэрмон сбил два «Оскара», прежде чем ему самому пришлось спасаться на парашюте. В эскадрилье ходили слухи, что японцы расстреливают вражеских парашютистов, и ему оставалось только молиться. Внимательно наблюдая за воздушной обстановкой, он видел, как Боб Шульц сбил два Ki-44 и впоследствии подтвердил эти победы. После благополучного приземления Хэрмон скитался по Китаю более месяца, прежде чем ему удалось вернуться на свой аэродром.
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Через мгновенье «Лайтнинг»-фоторазведчик пройдет на предельно малой высоте над обнаруженным японским истребителем Ki-61 «Тони».
[image: ]
Обслуживание P-38J из 459-й эскадрильи на аэродроме Читтагонг.
24 ноября 1943 г. с задания в район города Хинчу на Формозе (современный Тайвань) вернулся самолет-разведчик F-5, который привез информацию о сосредоточении на местном аэродроме свыше 200 японских самолетов. На следующий день для нанесения удара по столь лакомой цели вылетели 14 B-25, 8 P-38 и 8 P-51A из состава 14-х ВВС США. Это был первый удар американского объединения по столь удаленной цели. Для открыто стоявших японских самолетов атака оказалась совершенно внезапной. Результатом совместного удара бомбардировщиков B-25 и «Лайтнингов» стало уничтожение на аэродроме около 60 самолетов противника. Кроме того, в воздушном бою удалось сбить еще 12 неприятельских самолетов, в том числе транспортных и учебных. Ведущий «Лайтнингов» капитан Полмер записал на свой счет три победы.
Однако только 4 марта 1944 г. в 449-й эскадрилье появились первые асы. В этот день победы праздновали Ли Крейг и Боб Шульц, каждый из которых довел число сбитых самолетов противника до пяти. За год боев пилоты 449 FS уничтожили 74 японских самолета «достоверно», 21 — «вероятно» и еще 25 повредили. Эскадрилья нередко привлекалась для непосредственной поддержки подразделений китайской армии. В ходе одного из таких полетов огнем с земли был подбит «Лайтнинг» командира эскадрильи подполковника Д. Макмиллана. Он попытался посадить поврежденную машину, но при касании земли самолет взорвался.
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Самолет-разведчик F-5B из состава 14-х ВВС США.
В составе 10-х ВВС США в Бирме также имелась одна эскадрилья, вооруженная «Лайтнингами». 459 FS (эскадрилья имела и собственное наименование — «Двойные драконы») из состава 80-й группы первоначально летала на истребителях P-40, а в сентябре 1943 г. сменила их на P-38. После переучивания эскадрилья активно включилась в боевые действия и к маю 1944 г. сумела уничтожить 128 японских самолетов, причем половину из них — в воздухе. За один вылет 11 марта 1944 г. на блокирование авиабазы Аунгбан «Лайтнинги» из 459-й эскадрильи под командованием подполковника Верла Люринга сбили 12 вражеских самолетов и еще семь сожгли на земле.
Еще до сезона муссонов, когда боевые действия в этом регионе практически прекращались, эскадрилья успела нанести ряд серьезных ударов по аэродромам японцев в Центральной Бирме. Истребитель «Лайтнинг» к этому времени заслужил грозную славу. Один из летчиков эскадрильи так описывал реакцию японских пилотов на появление P-38: «Я спикировал на аэродром с высоты 10 000 футов и открыл огонь по рулившему «Оскару». Его пилот в черном комбинезоне выпрыгнул из кабины самолета и бросился на землю. «Оскар» между тем продолжал рулить, скатившись с взлетной полосы».
Со стороны японцев противниками «двойных драконов» чаще всего становились истребители Ki-43 «Оскар» из 64-го сентая, среди которых были асы с двузначными списками побед. Один из последних крупных воздушных боев с японскими истребителями произошел над районом Хехо 6 июля 1944 г., в день высадки союзников в Нормандии. Со стороны американцев в нем участвовало около 20 «Лайтнингов», но «Оскаров» было больше.
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Японский аэродром Борам атакован «Лайтнингами». На переднем плане — истребитель «Зеро» на стоянке.
На начальном этапе боя американцы потеряли пилота-аса Бердетта Гудрича, который покинул горящий самолет с парашютом, но был убит на земле при задержании японскими солдатами. Американские летчики, по их докладам, сумели сбить два японских самолета (в том числе «Оскар» японского аса Гоичи Сумино с 25 победами, который взорвался в воздухе) и повредить несколько других. Капитан Вальтер Дьюк, ас номер один в 10-х ВВС США, в бою потерял контакт со своим ведомым и радировал командиру группы, что попытается отыскать его. Ведомый Дьюка позднее самостоятельно пришел на свой аэродром, а вот для самого капитана стычка с японцами оказалась последней. Оказалось, что группа японских истребителей после боя не покинула район Хехо. Набрав высоту, она продолжала патрулирование и внезапно повстречала одинокий американский «Лайтнинг». В трофейных японских документах нашлось подробное описание хода боя. Дьюк успел свалить еще троих, прежде чем его машина загорелась и врезалась в землю.
В те немногие дни лета 1944 г., когда погода улучшалась, истребители 459-й эскадрильи принимали участие в нанесении бомбо-штурмовых ударов по позициям японских сухопутных войск. Нередко они действовали совместно с английскими авиачастями, базировавшимися в Бирме и Индии. В середине 1944 г. эскадрилья получила истребители серии P-38J, а в ноябре ее включили в состав 33-й истребительной группы на правах «сверхштатной» четвертой эскадрильи. Более того, ее пилотам пришлось на время стать инструкторами при переучивании других эскадрилий 33 FG (58, 59 и 60-й) на «Лайтнинги». Этот процесс окончательно был завершен только в феврале 1945 г.
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Пилот «Лайтнинга» демонстрирует акробатические навыки, необходимые для попадания в кабину истребителя.
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Этот P-38J принадлежал 449-й эскадрилье 51-й группы, базировавшейся в Индии.
Новички порой показывали неплохой класс. Так, 15 января 1945 г. пара Кларенс Бэйкер — Дэниэл Пенс из 58-й эскадрильи встретилась с тройкой «Оскаров». Вскоре все три японские истребителя были сбиты: два — лейтенантом Пенсом и один — майором Бейкером.
К весне 1945 г. «воздушный зонтик» над японскими войсками в Бирме стал совсем дырявым. Воздушная война над Бирмой заканчивалась, и 33-й группе не выпало особо ярких побед в воздухе. Зато она приняла участие в войсковых испытаниях нового вида вооружения — 454-кг управляемых бомб Azon (сокращение двух слов — Azimuth Only — означало, что управлялась эта бомба только по направлению, но не по дальности). Ранее такие бомбы были успешно применены с тяжелых бомбардировщиков B-24 «Либерейтор». Но поскольку уже существовали двухместные «Друп Снуты» с хорошими бомбоприцелами «Норден», то логично было попробовать применить их в качестве носителей. Десять P-38J и L срочно направили для переоборудования в авиамастерские фирмы «Хиндустан Эркрафт Фэктори» в Бангалоре. Помимо преобразования в двухместный вариант с установкой кабины бомбардира, соответствующего остекления и прицела «Норден» A-9, «Лайтнинг» в варианте носителя управляемых бомб получил три новых радиоантенны системы Аzon, передатчик и аппаратуру управления бомбой. На переоборудование и подготовку экипажей командование 10-х ВВС США выделило 50 суток. 18 июня 1945 г. десятка готовых «Друп Снутов» особого назначения прибыла на аэродром 459-й эскадрильи в Бирме.
А война, собственно, уже практически закончилась. Часть персонала эскадрильи уже вернулась в Соединенные Штаты, другие совершали рутинные полеты над территорией, занятой противником, но активных боевых действий не вели. Не довелось и переоборудованным «Друп Снутам» применить свое новейшее оружие по назначению.
Известно, что в последние месяцы войны и первый послевоенный период генерал-майор Джордж Стратемейер превратил один из переоборудованных под систему Аzon самолетов (P-38L зав. номер 44-25605) в личную транспортную машину, установив в носу фюзеляжной гондолы кожаное кресло, персональную кофе-машину и термос.

ВПЕРЕД, К ПОБЕДЕ НАД ЯПОНИЕЙ!

Даже после того, как американские ВВС овладели передовыми базами на островах Новой Гвинеи, нужда в дальних истребителях отнюдь не уменьшилась. Весной 1944 г. в полную силу развернулась подготовка к вторжению на Филиппины. Командование 5-х ВВС США искало специалиста по длительным полетам и нашло его. Таким специалистом оказался Ч. Линдберг, национальный герой Америки, совершивший в 20-е годы знаменитый перелет через Атлантику на одноместном одномоторном самолете «Дух Сент-Луиса». Он с удовольствием согласился провести цикл занятий с пилотами 475-й истребительной группы. Прежде ее летчики считали, что предельная продолжительность боевого полета для «Лайтнинга» не превышает 6–7 часов. Линдберг научил их держаться в воздухе по 9 часов, причем еще оставалось топливо на 5–10 минут воздушного боя.
Азартный, как и большинство летчиков-истребителей, Линдберг упросил генерала Кенни разрешить ему несколько «показательных» полетов. Чарльз не был военнослужащим, и его участие в боевых действиях вовсе не входило в планы командования 5-х ВВС США. К тому же случайная гибель известного летчика сулила большие неприятности. С другой стороны, обижать национального героя не хотелось. Кенни нашел соломоново решение — он разрешил Линдбергу летать в районе островов Новой Гвинеи, где японские самолеты появлялись уже очень редко. В ходе одного из полетов Линдберг «отклонился от маршрута» и направился в район Керама, где нашел себе жертву. Двухмоторный транспортный самолет, сбитый Линдбергом, никогда не был засчитан официально, но насторожил начальство. После того как инструктор вторично «отклонился от маршрута» и сам попал под удар японского истребителя, «экскурсионные полеты» Линдберга прекратились.
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Командир 433-й истребительной эскадрильи капитан Дэнни Робертс в кабине «Лайтнинга». Пилоту не повезло: в небе над Новой Гвинеей он столкнулся со своим ведомым и погиб.
Командующий 5-ми ВВС США генерал Кенни имел все основания быть осторожным. 8 марта 1944 г. над островом Таджи был сбит зенитной артиллерией один из наиболее известных пилотов «Лайтнингов» Томми Линч, боевой счет которого остановился на отметке «20 сбитых безусловно, один — вероятно и шесть повреждено». Все произошло на глазах у другого аса — Ричарда Бонга. В послеполетном рапорте тот указал, что «один из винтов отделился от «Лайтнинга» в результате прямого попадания зенитного снаряда; еще через несколько мгновений самолет Т. Линча взорвался в воздухе». Бонг осмотрел район падения обломков, но никаких признаков раскрытого парашюта не обнаружил. Пилоты дружили, и для Бонга это была большая потеря. Генерал Кенни, который, по словам очевидцев, «возился со своими асами как наседка с цыплятами», нашел способ сгладить горечь утраты. В день, когда Бонг добился 26-й победы, он отправил аса в отпуск на родину (с заездом в Вашингтон для получения награды). Кроме того, в США была организована носившая все признаки пропагандистского шоу встреча молодого летчика с Эдди Рикенбэккером, лучшим американским асом Первой мировой войны, на счету которого также было 26 сбитых самолетов противника.
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Заправляют подвесные топливные баки истребителя P-38L.
А война тем временем продолжалась. 1 сентября 1944 г. самолеты 5-х ВВС США предприняли первый массированный налет на Филиппины. Удар наносился без организованного истребительного прикрытия, однако он оказался неожиданным для японцев и прошел без потерь. Следующая попытка повторить успех обернулась авантюрой, и американцы потеряли каждый десятый участвовавший в налете самолет. Поэтому начиная с 10 октября 1944 г. бомбардировщиков стали сопровождать истребители «Тандерболт» и «Лайтнинг». Общая протяженность маршрута составляла 2650 км.
В 13-х ВВС США, действовавших над юго-западной частью Тихоокеанского театра войны, в сентябре — октябре 1944 г. большого успеха добился подполковник Роберт Вэстбрук, возглавлявший 13-е истребительное командование. Несмотря на высокий пост, он продолжал летать на боевые задания и 30 сентября лидировал группу из семи «Лайтнингов», которая сопровождала бомбардировщики до острова Целебес и обратно (протяженность маршрута — 2400 км). Прямо над аэродромом противника Вэстбрук сбил «Оскара», а в следующем месяце добавил еще три, доведя боевой счет до 20 побед в воздухе.
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Линдберг (справа) и Макгуайр беседуют после возвращения из полета.
Большую активность над Тихим океаном развили фоторазведчики F-5, которые в большинстве случаев сопровождались истребителями «Лайтнинг». Гораздо увереннее при наличии «зонтика» чувствовали себя экипажи средних бомбардировщиков A-20 и B-25. При полете к цели без истребительного прикрытия разведчики и бомбардировщики старались держаться пониже, чтобы избежать обнаружения японскими пилотами, но зато нередко напарывались на зенитный огонь. В случае если группа сопровождалась своими истребителями, полет производился на средних и больших высотах, исключавших возможность обстрела малокалиберными зенитками, а местоположение батарей средне- и крупнокалиберных средств ПВО, как правило, было заранее известно.
20 октября 1944 г. американские десантные части высадились на острове Лейте, что послужило прологом для одного из важнейших сражений на Тихоокеанском театре войны. Захватив ряд аэродромов, которые отступавшие японцы предусмотрительно вывели из строя взрывами, американцы использовали интересную техническую новинку. Сборный металлический настил взлетно-посадочной полосы позволил в кратчайшие сроки восстановить поврежденные участки и удлинить ВПП для обеспечения взлета тяжелых бомбардировщиков. 34 «Лайтнинга» из 7-й и 9-й эскадрилий 49 FG приземлились на аэродроме Таклобан уже 27 октября, взяв на себя противовоздушную оборону острова. В этот день, отбивая атаки, пилоты 49-й группы сбили шесть самолетов противника.
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Доставленные морем «Лайтнинги» со всеми предосторожностями транспортируют из порта на аэродром.
24 октября 1944 г. японские надводные корабли предприняли самоубийственную попытку «разобраться» с американским авианосным соединением. Японцы бросили в бой пятнадцать эсминцев, десять тяжелых и два легких крейсера, а также пять линейных кораблей, включая два чудовищных линкора типа «Ямато» с 460-мм орудиями. В случае успеха американские десантные суда, с которых производилась высадка на Филиппины, становились легкой добычей для японских артиллерийских кораблей. Как известно, авантюрная операция японцам не удалась. От ударов американской палубной авиации и подводных лодок они потеряли несколько крупных кораблей, включая линкор «Мусаси» водоизмещением более 70 000 т. Роль армейских истребителей в сражении за Филиппины заключалась в том, что они хотя бы на время смогли подменить изнемогавших от огромной нагрузки пилотов палубной авиации, многие из которых летали с небольших и подверженных качке эскортных авианосцев.
Ожесточенность сражений в воздухе нарастала. 1 ноября 1944 г., несмотря на ожесточенное противодействие американской палубной авиации, в залив Лейте пробился транспортный караван, доставивший подкрепление японским частям. Кроме того, на остров перелетело около 80 самолетов, сразу брошенных в атаки на крупные корабли американцев. По вечерам 2 и 3 ноября японская авиация бомбила аэродром Таклобан, потопила в заливе Лейте эскортный корабль, повредила линкор «Калифорния», два эсминца и транспорт. Американцы отбивались, как могли. Только за один день 2 ноября летчики 49-й группы «Лайтнингов» заявили об уничтожении 26 самолетов противника.
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Четверка P-38L из 431-й истребительной эскадрильи над заливом Лейте.
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Аэродром Везел Вевак под атакой 475-й группы в феврале 1944 г. В капонире виден японский истребитель Ki-43 «Оскар».
Горячая пора для пилотов P-38 продолжалась и в середине ноября. Так, 12 ноября «Лайтнинги» из 475-й группы (собственное наименование группы — Satan’s Angels — «Дьявольские Ангелы») уничтожили над островом Лейте бомбардировщик Ki-48 «Салли» и два истребителя Ki-43 «Оскар», а всего за ноябрь пилоты 475 FG сумели сбить 70 неприятельских машин. Декабрь оказался еще удачнее, и «Дьявольские Ангелы» установили рекорд для групп «Лайтнингов», уничтожив за месяц 90 самолетов противника.
В составе 13-х ВВС США помимо 347 FG на «Лайтнингах» вела боевые действия 18-я истребительная группа. Она полностью перевооружилась на P-38 в августе 1944 г., а уже 10 ноября впервые была «упомянута в приказе» за уничтожение японского конвоя, следовавшего к острову Лейте. Командир группы в отчете о боевом вылете писал, что после пяти заходов на штурмовку «в море остались плавать только акулы». Пилот Джим Уорнер из 44-й эскадрильи («Вампиры») свалил трех «Зеро», прикрывавших конвой с воздуха.
[image: ]
Самолет-разведчик F-5E, оборудованный двумя дополнительными контейнерами для размещения кинооператоров в положении лежа.
Новый, 1945 г. для американских ВВС на Тихом океане начался неудачно. 7 января погиб майор Томас Макгуайр, который отправился «инспектировать» 431-ю эскадрилью. На его боевом счету было уже 38 побед, и если бы ему удалось сбить еще три вражеских машины, то он обошел бы Бонга. Формально летать на боевые задания он не имел права: генерал Кенни дал на этот счет недвусмысленное указание. Однако искушение было слишком велико. Четыре опытных летчика, младший из которых был в звании капитана, решили «ненадолго слетать» в район якорной стоянки японского флота у острова Миндоро. Они рассудили, что над кораблями наверняка есть «зонтик» из прикрывающих истребителей; ими и намечалось «поживиться». Была и еще одна причина для такого полета: Макгуайр уже продолжительное время, несколько месяцев, «был на привязи», а тут подвернулся случай.
Летчики были опытными, но при пробивании облачности в районе корабельной стоянки четверка распалась. Увлеченный построением атаки Макгуайр даже не заметил, как снизу к его паре пристроился Ki-43 японского летчика Акира Сугимото из 54-го сентая. Впрочем, через несколько мгновений японец обнаружил вторую пару «Лайтнингов» позади и выше себя и отбросил мысль об атаке: он сам также был бы немедленно сбит. Выполнив вираж, он зашел сзади сбоку к ведомому второй пары Дугу Троппу и прицельной очередью повредил один из турбокомпрессоров P-38. Заметив трассу, ведущий пары Джек Риттмайер немедленно развернулся и контратаковал японца, не дав ему добить Троппа. При уклонении истребитель Сугимото случайно оказался в хвосте Эда Вивера, ведомого Макгуайра. К этому моменту маневрирование велось на малой высоте, не более полутора сотен метров. Макгуайр, обнаружив угрозу для «Лайтнинга» Вивера, попытался развернуться «на пятачке», одновременно стараясь подняться повыше… и свалился в штопор, из которого так и не вышел. Впоследствии американские пилоты дружно утверждали, что они вели бой с двумя «Оскарами».
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«Лайтнинги» из 475-й группы наносят штурмовой удар по японскому аэродрому Дадуа.
Спустя всего четыре дня не вернулся с боевого задания другой выдающийся летчик 13-х ВВС — подполковник Роберт Вэстбрук. Вместе со своим ведомым он был сбит зенитным огнем японского эсминца. И все же с приближением конца войны сопротивление японцев стало заметно ослабевать. Их авиация уже не располагала необходимым количеством самолетов, а трудности со снабжением горючим с каждым днем усугублялись. Все меньше оставалось подготовленных летчиков, все чаще самолеты стали использовать в самоубийственных атаках «камикадзе».
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Лейтенант Мюррей Шубин из 374-й истребительной эскадрильи сбил в 1943 г. пять японских истребителей «Зеро» в одном бою.
Лишь немногие японские пилоты в последний год войны могли сравниться по уровню летного мастерства с американцами. Редкие встречи с «последними из могикан» порой повергали летчиков USAAF в изумление. Так, капитан Д. Лайзель (11 побед в воздухе) из 475 FG в апреле 1945 г. ничего не смог поделать с одним из «желтых дьяволов»: «Мы атаковали истребители, прикрывавшие японский конвой. С первого захода я сбил одного «Франка» (так в ВВС США назвали японский истребитель Накадзима Ki-84 «Hayate»), а затем попытался перенести огонь на ведущего японской группы. Гонялся за ним добрых 15 минут, применив все известные мне тактические приемы. Но ни разу не смог загнать его в прицел. В конце концов мне пришлось бросить это занятие, так как горючее было на исходе. Можно понять мою ярость, ведь я своими глазами видел, как он поджег одного из наших. Вместе со мной за ним охотились еще несколько пар «Лайтнингов». Тот факт, что он сумел уйти из-под удара нескольких звеньев P-38, говорит сам за себя».
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Американский ас Томми Линч из 39-й эскадрильи 35-й группы. Погиб в воздушном бою 8 марта 1944 г. Его боевой счет остановился на 20 победах.
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Лучший ас 13-х ВВС США подполковник Роберт Вэстбрук с 20 победами.
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Разобранные «Лайтнинги» транспортируют по узким улочкам города Нумеа в Новой Каледонии.
[image: ]
В бортовом иллюминаторе самолета-разведчика F-5E можно разглядеть объектив перспективной аэрофотокамеры K-17.
Летом 1945 г. несколько эскадрилий «Лайтнингов» перелетели на аэродромы Окинавы. 14 августа пятерка P-38 из 35 FS прикрывала пару спасательных гидросамолетов на маршруте полета тяжелых бомбардировщиков B-29. В сотне миль от побережья японских островов американские пилоты обнаружили шестерку истребителей «Франк» и атаковали ее. Бой завершился уничтожением пяти японских самолетов. Они стали последними жертвами «Лайтнингов» во Второй мировой войне.
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Ричард Бонг и лучший американский ас Первой мировой войны Эдди Рикенбэккер.
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Третий по результативности американский ас полковник Чарльз Макдональд (справа). Он добился 27 воздушных побед над Тихим океаном.
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Кассету с отснятой пленкой передают водителю «Виллиса», который доставит ее в фотолабораторию.
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Ричард Бонг у своего истребителя с фотографией невесты (впоследствии жены) и ее именем Marge.

ПОДРАЗДЕЛЕНИЯ P-38 «ЛАЙТНИНГ» НА ТИХООКЕАНСКОМ ТЕАТРЕ ВОЙНЫ
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Групповая фотография пилотов 67-й эскадрильи 347-й группы, сделанная в январе 1945 г.
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В ряде случаев на «Лайтнингах» применялась несимметричная подвеска топливных баков. Так, на фото самолет с 300-галлонным и 165-галлонным баками.

ФОТОРАЗВЕДЧИК «ЛАЙТНИНГ»

С началом Второй мировой войны важность стратегической воздушной разведки стала очевидной для всех воюющих стран. В ряде случаев результаты вылета одного-единственного разведчика определяли ход всей операции и в этом смысле далеко превосходили по эффективности налеты целых бомбардировочных подразделений. Успешное ведение вооруженной борьбы требовало повседневного обновления информации о противнике, причем самой разноплановой. Воздушные разведчики следили за перемещением войск, строительством и восстановлением заводов, оборонительных сооружений, аэродромов, отыскивали в океане вражеские корабельные соединения. После нанесения ударов следовало убедиться в их результативности и в случае необходимости принять решение о повторении налета. Слежение за важнейшими железнодорожными магистралями и автострадами позволяло своевременно выявлять подготовку противника к наступлению.
[image: ]
Один из первых самолетов-разведчиков, созданных на базе истребителя P-38E «Лайтнинг», вариант F-4-1.
В ходе войны командование союзников нуждалось главным образом в дальних разведчиках. Самолеты специальной постройки для ведения дальней разведки в USAAF отсутствовали, поэтому в вариант разведчика стали переоборудовать тяжелые четырехмоторные бомбардировщики B-17 и B-24. Хотя эти машины и обладали большой дальностью полета, но были сравнительно тихоходными и в случае перехвата истребителями противника, как правило, уничтожались. Не спасало их ни мощное стрелковое вооружение, ни большая высота полета. ВВС срочно требовались дальние скоростные самолеты-разведчики, относительно малоуязвимые для средств ПВО противника. В 1941 г. на такую роль попробовали две машины: ближний бомбардировщик «Дуглас» A-20 и двухмоторный истребитель P-38.
Опыты полковника Джорджа Годдарда на аэродроме Райт Филд, связанные с оценкой эффективности самолета-разведчика, который создавался на базе A-20, не привели к положительным результатам. Машина не обладала ни необходимой скоростью, ни скороподъемностью, да и дальность полета была маловата.
Получив соответствующее задание, Кларенс Джонсон выделил для переоборудования два истребителя из строившейся серии P-38Е. Способ модернизации был довольно простым: демонтировали стрелково-пушечное вооружение и на его месте в носовой части центральной гондолы установили две фотокамеры типа K-17 с фокусным расстоянием 61 см, предназначенные для плановой съемки. Заметим, что первый разведывательный «Лайтнинг» был изготовлен еще до вступления Соединенных Штатов в войну. В декабре 1941 г. его направили для оценки в испытательный центр Райт Филд. Еще до конца года был построен второй экземпляр машины, получивший официальное обозначение F-4-1-LO. По результатам испытаний этих двух машин были внесены необходимые изменения в конструкцию фотоустановок (в одном из вариантов на самолет устанавливали до четырех фотокамер K-17).
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Новенький разведчик F-5A, разработанный на базе P-38G, только что выкатили из сборочного цеха завода в Бербанке.
Вскоре командование USAF приняло решение заказать 99 машин, которым, впрочем, как и базовым P-38Е, был придан статус «ограниченных», пригодных только для обучения экипажей. Впрочем, отдельным F-4-1-LO все же довелось принять участие в боевых действиях. Четыре из них были переданы австралийским ВВС и на ранних этапах войны в Тихом океане использовались для разведывательных полетов над островами Индонезии. Еще три машины вошли в состав 8-й фоторазведывательной эскадрильи (8 PRS) майора Карла Полифка, действовавшей в Новой Гвинее совместно с 1-м фоторазведывательным отрядом (1 PRU) Королевских австралийских ВВС.
Серийное производство этих разведчиков развернулось в марте 1942 г. Большая часть самолетов выпускалась невооруженной, но на нескольких машинах оставили пару верхних 12,7-мм пулеметов. Порты снятых пулеметов и пушки, а также отверстия для выбрасывания стреляных гильз и звеньев зашивались металлическими заплатами. В отличие от P-38Е, приемник воздушного давления был перенесен под крыло (раньше, чем на P-38F). На некоторых машинах под отсеком фотооборудования монтировали обычную жесткую, а на других — гибкую антенну над носовой частью гондолы пилота.
Разведывательные «Лайтнинги» первыми получили подвесные топливные баки, что позволило существенно увеличить их радиус действия. Внимание, уделявшееся постройке разведчиков, легко проиллюстрировать цифрами. Если за весь 1941 г. из 207 построенных «Лайтнингов» всех модификаций только два были разведчиками, то в январе 1942 г. на 84 истребителя P-38Е приходилось уже 32 машины F-4-1-LO. Первые 440 самолетов-разведчиков F-4/F-5 были переоборудованы из истребителей непосредственно на сборочном заводе в Бербанке, поэтому их серийные номера известны точно, а вот более поздние 828 (по некоторым данным, более 1000) прошли переоборудование в Далласском центре модификаций в штате Техас (начиная с модификации F-5B). Точная информация о количестве модернизированных машин-разведчиков некоторых серий (F-5E-4, F-5F-3, F-5G-6) отсутствует, не говоря уж об их заводских номерах.
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Установка фотооборудования на разведчике F-4-1 включала всего два аппарата.
В боевой обстановке фоторазведчик «Лайтнинг» впервые был применен в апреле 1942 г., а уже 7 мая самолет из 8-й разведывательной эскадрильи выполнил фотографирование гавани Порт-Морсби, что послужило завязкой для боя в Коралловом море.
Следующий вариант фоторазведчика F-4A был также разработан на основе истребителя P-38Е. От предыдущей версии он отличался измененной фотоустановкой: к двум плановым аппаратам K-17 добавили еще два перспективных (по одному на каждый борт) с фокусным расстоянием 152 мм. В бортах центральной гондолы появились два небольших прямоугольных иллюминатора, мачта антенны устанавливалась над первой плановой фотокамерой. Самолеты этой и более поздних серий не имели вырезов под стволы оружия, так как с самого начала строились как разведчики. Всего было выпущено 20 экземпляров F-4A. В конце 1942 г. самолеты F-4-1-LO были переоборудованы по типу F-4A с установкой двух перспективных фотокамер K-17. В сентябре 1942 г. в состав 5-й фоторазведывательной эскадрильи, расквартированной в Паддингтоне, Великобритания, вошли 13 F-4-1-LO. В дальнейшем эту эскадрилью передали в 12-е ВВС США; первые случаи боевого применения относятся уже к периоду пребывания эскадрильи в Северной Африке. Обладая большим военным опытом, в том числе и в искусстве дешифрирования аэрофотоснимков, англичане предложили создать объединенное фоторазведывательное крыло. В феврале 1943 г. такое крыло сформировали, причем его командиром стал полковник Эллиот Рузвельт, сын американского президента.
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Два фотолюка на правом борту F-5A обеспечивали возможность выполнения перспективной съемки.
Разведчики F-5A создавались на основе истребителей серии P-38G. Партия F-5A состояла из 180 машин, первая из которых была выпущена в октябре 1942 г. В отличие от них на самолетах F-5B, базой для которых послужили истребители P-38J-5, появился автопилот «Сперри» (впервые на «Лайтнингах»). Вариантов фотооборудования было несколько. Наиболее распространенный из них — два перспективных фотоаппарата K-17 с фокусным расстоянием 152 мм, плановый аппарат такого же типа с фокусным расстоянием 305 или 508 мм и плановая фотокамера K-18 с 610-мм фокусным расстоянием. В некоторых случаях количество перспективных фотоаппаратов доходило до пяти. Всего было построено 200 разведчиков типа F-5B. Самолеты F-5C отличались от своих предшественников только тем, что они создавались на основе конструкции истребителей серии P-38J-10. Этот вариант фоторазведчика был представлен 123 машинами.
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Переделка «Лайтнингов» в вариант «разведчик» в далласском модификационном центре.
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Легкость доступа к отсеку фотооборудования не входила в число достоинств самолета-разведчика F-5E.
В составе 8-х ВВС США после отправки 5 PRS в Северную Африку сформировали вначале эскадрилью (13 PRS), а затем целую группу (7 PRG), которые получили на вооружение самолеты-разведчики F-5A и английские разведывательные «Спитфайры». Впоследствии в этой части служили пилоты, совершившие более сотни вылетов на разведку над территорией противника (например, Леон Грей выполнил 146 боевых полетов).
Следующим массовым серийным разведчиком стал F-5E. Основой для него послужили самолеты двух модификаций — P-38J и P-38L. Первая сотня F-5E переоборудовалась из истребителей серии P-38J-15. Под центральной гондолой машины этого типа имели кольцевую антенну радиокомпаса. Ранние варианты разведчика оборудовались антеннами, заключенными в каплеобразный обтекатель, который монтировали либо над фонарем кабины пилота, либо под носовой секцией центральной гондолы. Обычно F-5E несли пару перспективных камер типа K-22 и до трех плановых аппаратов K-17. Один из таких самолетов с именем «Дот-Деш» впервые был использован для челночного разведывательного полета по маршруту Великобритания — СССР и обратно в начале 1944 г. Еще 105 машин было переоборудовано в разведчики F-5E-3 из истребителей серии P-38J-25.
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Заправка бензином подвесных топливных баков разведчика F-5E.
Накануне дня «Д» — высадки в Нормандии — самолеты F-5 из 7-й фоторазведывательной группы совершили сотни полетов и отсняли практически все побережье Франции. На основе полученных снимков были изготовлены планшеты, которые затем размножили и вручили командирам соответствующих уровней. Таким образом, накануне десантной операции командование союзников обладало вполне достоверной информацией о расположении множества важных объектов, образовывавших пресловутый Западный вал.
В конце июня 1944 г. «Фото-Лайтнинги» из 7 PRG получили задачу обнаружить пусковые установки самолетов-снарядов V-1. Тем временем 12 PRS в Италии сумела отснять 80 % территории, занятой противником, что позволило правильно планировать наступательные операции союзников. Примеров удачных боевых действий самолетов-разведчиков F-5 было немало. Так, 14 августа 1944 г. первый лейтенант Джеральд Адамс получил задание сфотографировать два потенциальных района в Германии для нанесения удара бомбардировщиками 8-х ВВС США. Съемка производилась на высоте 9000 м, первый район был отснят успешно, и Адамс направился ко второму, когда заметил вдалеке одинокий самолет. «Еще далеко», — подумал американский пилот, но он ошибался.
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Самолет-разведчик F-5G отличался от других машин такого назначения заметно увеличенной носовой частью гондолы пилота с фотолюком для камеры, направленной вперед-вниз.
Немец приближался очень быстро, и когда Адамс до предела двинул вперед рукоятки управления двигателями, разогнав самолет до 640 км/ч, он с удивлением обнаружил, что противник продолжает погоню и уже выходит на дальность открытия огня. 30-мм снаряды прошли над кабиной в неприятной близости. Адамс заметил внизу спасительную облачность и спикировал до 3500 м. Немец поджидал его у нижней кромки облачности! Теперь уже пилоту «Лайтнинга» пришлось набирать высоту и снова войти в облака. К счастью для американца, продолжительность полета немецкого реактивного истребителя была небольшой, и вскоре он вынужден был уйти. На своей базе Адамс описал офицеру разведки все подробности боя. Оказалось, что тяжелые бомбардировщики уже неоднократно встречались с «забавно выглядевшими» немецкими самолетами, которые обладали невероятно высокой скоростью.
В 9-х ВВС США также имелось одно подразделение, вооруженное самолетами-разведчиками F-5. 33-я фоторазведывательная эскадрилья из 10 PRG совершила первый боевой вылет «через Канал» 9 мая 1944 г. В середине июня, когда к ней добавилась еще одна эскадрилья «Фото-Лайтнингов» — 30 PRS, на базе двух подразделений создали 67-ю тактическую разведывательную группу (67 TRG). К концу сентября 1944 г. экипажи самолетов-разведчиков сделали почти 75 000 снимков и налетали более тысячи часов.
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На аэродроме Маунт Фарм снимают фотокассеты с F-5E, используя в качестве подставки капот «Виллиса».
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Французский писатель и летчик Антуан де Сент-Экзюпери в кабине разведывательного «Лайтнинга».
Начиная с варианта F-5E-4 самолеты-разведчики «Лайтнинг» переделывались из истребителей P-38L. По составу оборудования и внешнему виду они почти не отличались от F-5E-3. А вот следующая модификация разведчика F-5F сравнительно легко распознается по характерному «подбородку» с блистерами для трех плановых фотокамер.
Последним вариантом фоторазведчика, созданным уже в 1945 г., была машина F-5G. Носовая часть центральной гондолы радикально изменилась по форме и вмещала два перспективных, два плановых фотоаппарата и одну камеру, направленную вперед-вниз и предназначенную для фотографирования в пикировании. Далласский центр модификаций изготовил 63 самолета F-5G. По оценкам квалифицированных историков, общее количество «Лайтнингов» всех модификаций, переоборудованных в вариант разведчика, превышает 1400 единиц.
Помимо USAAF, самолеты-разведчики «Лайтнинг» применялись и морской авиацией Соединенных Штатов. Там они получили обозначение FO-1. Эти машины использовались для дальней разведки над акваторией Средиземного моря и летали с береговых баз флота.
Разведывательные варианты «Лайтнинга» имелись в составе китайских и итальянских (в послевоенный период) авиационных подразделений.
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Самолет F-5E-3 из 28-й разведэскадрильи с контейнером для оператора над Окинавой.

ФРАНЦУЗСКИЕ «ЛАЙТНИНГИ»

Если не считать эмиссаров из закупочной комиссии, которые весной 1940 г. заказывали «Лайтнинги» для стоящей на пороге поражения Франции, то первыми французами, способными оценить преимущества и недостатки двухбалочной скоростной машины, были пилоты из Северной Африки. В период проведения операции «Торч» в Тунисе базировалась разведывательная группа GR II/33, считавшаяся элитной. В апреле 1943 г. по приказу полковника Эллиота Рузвельта эта французская часть получила шесть самолетов-разведчиков F-4. Переучивание пилотов GR II/33 на новую технику производилось в Алжире и Марокко на аэродромах Лагуа и Уджда соответственно.
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Отработка боевого применения варианта «Друп Снут». За штурвалом машины — полковник Касс Хау, в носовой кабине — бомбардир полковник Дон Острандер.
Получив боеготовые F-5A и завершив переучивание экипажей, группа перебазировалась в небольшой городок Марса в Египте и вошла в состав 3 PRG, ответственной за ведение разведки и картографирование. Участвовала в боевых действиях над Сицилией, Сардинией и Южной Италией. В декабре 1943 г. перебазировалась в Фоджу, а в феврале 1944 г. — на аэродром Неаполя. Работая с итальянских аэродромов, группа вела разведку над Южной Францией, Центральной и Северной Италией, а иногда и над Германией. До 31 июля 1944 г. французские пилоты совершили 80 боевых вылетов и потеряли два самолета-разведчика с экипажами. Вторым был известный французский писатель и летчик Антуан де Сент-Экзюпери, который вылетел на разведку в район французского города Аррас и не вернулся. Немолодой высокорослый летчик с трудом помещался в тесной кабине F-5B. Сент-Экзюпери донимали старые травмы (он не раз попадал в аварии), но он считал своим долгом участвовать в борьбе с нацизмом. По имеющимся данным, полет, из которого летчик не вернулся 31 июля, должен был стать крайним — его должны были перевести в другое подразделение.
Долгое время причины гибели «Сент-Экса» были неизвестными, и только в 1998 г. у крохотного островка Риу, неподалеку от южного побережья Франции, двое марсельских рыбаков извлекли из сети блестящий предмет, на котором было написано «майор Антуан Де Сент-Экзюпери». Это был военный опознавательный браслет писателя-пилота. Там же 23 мая 2000 г. владелец марсельской школы подводного плавания Люк Ванрель нашел обломки того самолета, в котором погиб Сент-Экзюпери. Более полутора лет потребовалось Министерству культуры Франции на то, чтобы официально подтвердить заявление Ванреля. Между тем другие подводники почуяли сенсацию и, нарушая запрет, начали понемногу подбираться к обломкам. Когда правительство с видимой неохотой все же разрешило обследование, фрагменты погибшего самолета начали поднимать на поверхность. Так была обнаружена алюминиевая панель с номером 2734-LО — номером самолета Сент-Экзюпери. Официальное заявление Министерства культуры Франции последовало 7 апреля 2004 г. Собравшимся на пресс-конференцию журналистам сказали, что самолет вошел в воду практически вертикально со скоростью 804,5 км/ч и что «причина гибели никогда не будет доказательно установлена». Предполагаемая причина — отказ системы подачи кислорода. В элементах конструкции самолета не было найдено ни одного пулевого отверстия. Это ставит под сомнение «признание» немецкого летчика Хорста Рипперта, который утверждал, что именно он обстрелял и сбил двухбалочный «Лайтнинг» 31 июля 1944 г. над южным побережьем Франции. Сомнения в правдивости его слов связаны не только с отсутствием боевых повреждений у самолета Сент-Экзюпери, но и с тем фактом, что в архивах его эскадры и Люфтваффе в целом нет никаких свидетельств об этой победе Рипперта. Возможно, старый человек (Рипперту в момент «признания» было 88 лет) просто что-то вообразил.
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Изготовление носового обтекателя для радиолокатора H2S, обеспечивавшего возможность выполнения бомбометания сквозь облачность.
После высадки союзников во Франции GR II/33 поддерживала наступление Первой армии Свободной Франции и американских войск. Аэродромами для базирования группы на освобожденной территории Франции стали Валанс и Дижон. По мере продвижения линии фронта на северо-восток группа следовала за ней. В январе 1945 г. группу преобразовали в Groupe de Reconnaissance 1/33. До окончания войны французские пилоты выполнили 431 боевой вылет и потеряли четверых товарищей; еще один попал в плен и был освобожден из лагеря в мае 1945 г. На вооружении группы состояли самолеты F-5 модификаций A, B, F и G. С разведывательным вариантом «Лайтнинга» группа простилась только в 1952 г., переучившись на F-84 «Тандерчиф».

ПОДРАЗДЕЛЕНИЯ, ВООРУЖЕННЫЕ САМОЛЕТАМИ F-4/F-5 В ГОДЫ ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЫ
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«ПОВЕШЕННЫЙ НОС» И «СЛЕДОПЫТ»

С середины лета 1943 г. авиагруппы «Лайтнингов» стали все чаще привлекать к нанесению бомбо-штурмовых ударов по целям в глубине территории противника. Оснований для этого было предостаточно. Поздние варианты «Лайтнинга» по максимальной бомбовой нагрузке практически сравнялись со средними бомбардировщиками. После сбрасывания бомб P-38J мог постоять за себя в воздушном бою и не нуждался в истребительном прикрытии. Кроме того, экипаж «Лайтнинга» состоял всего из одного пилота, в то время как на среднем бомбардировщике летали и рисковали жизнью 5–7 человек. Наконец, P-38 даже с наружной подвеской бомб был относительно скоростным самолетом, перехват которого значительно труднее организовать в сравнении с медлительными «бомбовозами».
Эти аргументы впервые были сформулированы двумя офицерами штаба 8-х ВВС США в Европе — полковниками К. Хау и Д. Острандером. Они же указали и на главный недостаток P-38 в варианте бомбардировщика — отсутствие навигационного оборудования для точного выхода на цель. В то время существовал только один способ улучшения точности навигации: для этого следовало добавить в состав экипажа штурмана. Хау и Острандер предложили переоборудовать часть «Лайтнингов» в самолеты-лидеры. На этих машинах следовало снять стрелково-пушечное вооружение, а в освободившемся носовом отсеке центральной гондолы организовать рабочее место для штурмана-бомбардира, снабдив его бомбардировочным прицелом «Норден».
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«Друп Снут» из 9-х ВВС США на одном из захваченных немецких аэродромов.
Предложение было принято. На заводе фирмы в Ленгфорд Лодж (Северная Ирландия) специалисты «Локхид Оверсиз» изготовили деревянный макет носовой части гондолы с кабиной бомбардира. Затем его смонтировали на одном из самолетов P-38Н. Этот вариант «Лайтнинга» получил впоследствии за свой внешний вид полуофициальное насмешливое название «Друп Снут» (Droop Snoot — «Повешенный нос»). Впрочем, переоборудованная машина не была еще настоящим самолетом-лидером, а только летающей лабораторией для проверки аэродинамической совместимости планера самолета с его новой носовой частью (памятуя о долгой борьбе с бафтингом хвостового оперения первых P-38). Полеты не выявили никаких неблагоприятных последствий, связанных с изменением конфигурации гондолы.
Впоследствии передняя часть деревянного макета была использована для изготовления пресс-формы настоящего плексигласового кока навигатора. Дело продвигалось быстро, и уже в конце февраля 1944 г. был готов к полетам первый серийный «Друп Снут», переоборудованный из P-38J. Помимо прицела «Норден» в носовой кабине установили кресло штурмана-бомбардира, навигационный столик с необходимым комплектом инструментов, а также щиток управления бомбовооружением, кислородный прибор и т. п. В отличие от прототипа антенна УКВ-радиостанции перекочевала на крышу кабины штурмана и устанавливалась под углом к вертикали. Снизу и по бокам кабины навигатора смонтировали дополнительные бронеплиты. Масса пустого самолета составила 6450 кг, а полетная с двумя 625-л подвесными бензобаками — 8760 кг.
Машина произвела благоприятное впечатление на заказчиков из 8-х ВВС, немедленно подписавших контракт на переоборудование сначала трех, а затем еще 15 «Лайтнингов» в вариант «Друп Снут». Завод в Ленгфорд Лодж переделал подобным образом 23 самолета P-38J. Кроме того, по заказу USAAF завод выпустил доработочный комплект, используя который в строевых частях «конвертировали» еще около 75 машин.
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Заходит на посадку «Друп Снут», принадлежавший 55-й истребительной группе.
Боевое крещение самолеты «Друп Снут» из 20 FG получили 10 апреля 1944 г., приняв участие в налете на немецкую авиабазу Гутерслох. Они использовались для лидирования не только «Лайтнингов», но и других одноместных истребителей-бомбардировщиков. Так, в самом конце войны «Тандерболты» из 56 FG полковника Зимка, возглавляемые одним из «Повешенных носов», наносили бомбо-штурмовые удары по точечным объектам в Германии.
В середине 1944 г. на заводе «Локхид» в Калифорнии была предпринята другая интересная модернизация P-38 в вариант самолета-лидера с радиолокационным бомбардировочным прицелом AN/APS-15 «Микки». Эта версия машины получила название «Пасфайндер» (Pathfinder — «Следопыт»). Антенну прицела смонтировали в носовом полупрозрачном обтекателе из оргстекла, а кабину оператора разместили позади прицела над нишей передней стойки шасси. По бокам кабины прорезали прямоугольные иллюминаторы. Антенна связной радиостанции осталась на своем обычном месте под носовой частью центральной гондолы.
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Второй переоборудованный «Пасфайндер». Эти машины изготавливались в небольших количествах Далласским модификационным центром.
Прицел AN/APS-15 предназначался для так называемых BTO-операций (Bombing Trough Overcast — «Бомбометание сквозь облачность»). Применение его было возможным только по крупным радиолокационно-контрастным объектам, таким, как города, заводы, мосты и т. п. Обычно по целям такого рода американцы предпринимали массированные удары, в ходе которых сбрасывание бомб с высоты нескольких километров производилось по команде ведущего. Поэтому для «Следопытов» нашлось широкое поле деятельности. Они стали лидировать самые разнообразные по составу группы бомбардировщиков и истребителей-бомбардировщиков.
Если в вариант «Друп Снут» большая часть машин была переоборудована в строевых частях, то в «Следопыты» модифицировали исключительно в заводских условиях. Только первый прототип переделали из P-38J, а остальные машины доработали из истребителей P-38L-3 в Далласском модификационном центре фирмы «Локхид». Часть из этих машин использовалась для составления радиолокационных карт Германии и Японии. После окончания войны несколько «Следопытов» было продано частным компаниям. Они применялись для составления аналогичных карт территории США.

ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНЫЕ «ЛАЙТНИНГИ»

Первым экспериментальным вариантом «Лайтнинга» был созданный еще в 1941 г. самолет XP-38A с герметичной кабиной. Для его постройки использовался планер одного из P-38 самой первой серии. Дальнейшее развитие работы по гермокабине получили в рамках программы создания самолета XP-49, о котором речь пойдет ниже.
В 1942 г. на основе серийного P-38Е был создан экспериментальный вариант «Лайтнинга» с удлиненными и приподнятыми на 41 см хвостовыми балками. Эти изменения не связаны с поисками путей решения проблемы бафтинга, а являлись частью программы разработки поплавковой модификации машины. Концепция гидросамолета «Лайтнинг» была довольно оригинальной. Поплавки предусматривалось использовать только для взлета, после чего они сбрасывались. Посадку машина выполняла на ближайшем сухопутном аэродроме, для этого обычное колесное шасси не демонтировалось. Таким способом надеялись создать отличный перехватчик для противовоздушной обороны многочисленных островов на обширном Тихоокеанском театре войны.
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Создание экспериментального XP-38A имело целью отладку герметичной кабины пилота.
Позднее экспериментальный самолет переоборудовали путем установки стандартных хвостовых балок. Зато центроплан был раздвинут на 84 см, а позади пилота появилась вторая кабина для инженера-испытателя. Так состоялось первое появление «поросячьего зада» на P-38. Впоследствии этот элемент конструкции перекочевал на многочисленные учебно-тренировочные «Лайтнинги» и был использован при создании ночных истребителей P-38M. А вот поплавковый вариант самолета так никогда и не «материализовался в металле».
Основой для другого двухместного экспериментального истребителя стал P-38 первой серии, у которого в середине 1942 г. на месте турбокомпрессорной установки в левой балке смонтировали кабину. Эта машина использовалась для авиационно-медицинских исследований, связанных с изучением влияния перегрузок на самочувствие членов экипажа, смещенных относительно продольной оси самолета. Позднее результаты экспериментов пригодились при создании истребителя «Норт Америкен» P-82 «Твин Мустанг» (Twin Mustang — «Двойной Мустанг»).
Совершенствуя аэродинамику «Лайтнингов», один из P-38Е в 1943 г. модифицировали путем переделки центральной гондолы. Ее носовую часть удлинили на 76 см, а хвостовую — на 122 см. Кресло пилота сместили вперед на 91 см, а позади него оборудовали кабину второго члена экипажа. Это не был «поросячий зад» с его неэстетичными выпуклостями. Фонарь кабины заметно уменьшили по ширине, лобовое стекло установили под большим углом, обводы всего остекления стали исключительно плавными. Машину вначале продули в большой аэродинамической трубе, а 2 июня 1943 г. она впервые поднялась в воздух. Самолет получил широкую известность в среде летчиков-испытателей USAAF под именем «Мэд метеор» (Mad meteor — «Бешеный метеор»), так как он использовался для изучения пикирующих свойств «Лайтнингов» и при этом, по-видимому, развивал неплохую скорость.
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Результаты работ по XP-38A должны были использоваться при создании усовершенствованного варианта «Лайтнинга» — истребителя P-49.
Еще одна машина, переоборудованная в двухместную, применялась для летных испытаний профилей крыльев. Небольшие масштабные модели плоскостей монтировали над консолями вблизи мотогондол. Самолет, переделанный из P-38L, имел собственное имя «Суордфиш» (Swordfish — «Меч-рыба»). Проведенные эксперименты позволили подобрать удачный профиль для послевоенного лайнера «Локхид» С-69 «Констеллейшн» (Constellation — «Созвездие»).
Осенью 1942 г. один из самолетов P-38F использовался для демонстрации возможностей «Лайтнинга» в варианте бомбардировщика-торпедоносца. Опыты с транспортировкой и сбрасыванием одной или даже двух торпед массой по 875 кг прошли вполне успешно, но заказов на серийное производство машины не последовало. А вот способность «Лайтнинга» нести одну-две бомбы калибром до 908 кг сразу получила высокую оценку и вызвала заинтересованность у командования USAAF. Этот вариант бомбовой нагрузки при полетах на сравнительно небольшую дальность стал типичным для «европейских» P-38 в 1944 г.
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Оператор радиолокатора располагался непосредственно позади блоков оборудования и имел два прямоугольных боковых иллюминатора.
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В рамках программы разработки поплавкового варианта P-38 для исключения заливания оперения хвостовые балки пришлось удлинить и немного приподнять в задней части.
Ряд удачных операций германских воздушно-десантных войск в начале Второй мировой войны не прошел бесследно. В Соединенных Штатах заинтересовались возможностями как парашютно-десантного метода доставки подразделений в нужный район, так и боевыми планерами. Не осталась в стороне от «планерной» тематики и компания «Локхид». В 1942 г. ею был разработан вариант «Лайтнинга», предназначенный для буксировки планера Вако CG-4A. Машина прошла испытания в исследовательском центре Райт Филд. Проектировалось устройство для буксировки трех планеров одновременно, но работы прекратили из-за аварии самолета буксировщика (сила рывка, переданная от планера на P-38, была настолько велика, что обе балки обломились), и до испытаний трехпланерной сцепки дело не дошло.
В том же 1942 г. один из «Лайтнингов» облетали в варианте постановщика дымовых завес. Под центропланом машины смонтировали два выливных авиационных прибора с системой зажигания смеси. В 1943 г. несколько P-38 с такими установками применили для прикрытия района высадки англо-американских войск в Сицилии.
Еще на самом раннем этапе внедрения P-38Е в эксплуатацию на аэродромах Аляски предпринимались попытки поставить «Лайтнинг» на лыжи, однако результаты оказались неудовлетворительными. Проблема вновь была поднята зимой 1943/44 г., когда один из истребителей P-38G оснастили полностью убирающимися лыжами фирмы «Федерал». Эксперименты проводились на авиабазе Лэдд Филд, штат Аляска, и закончились аварией, после чего все работы свернули. В марте 1944 г. аналогичную переделку предприняли на самолете P-38J, но и она не оказалась успешной.
[image: ]
Проведенные опыты в гидроканале заставили приподнять хвостовую часть балок еще выше.
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Один из первых двухместных «Лайтнингов» получил насмешливое наименование «Пигги бэк».
В 1944 г. на авиабазе Райт Филд один из P-38L испытывался с пересмотренным составом вооружения. Вначале в дополнение к штатной пушке AN/M2C на истребителе смонтировали три пулемета калибра 15,24 мм с длинными стволами, выступающими далеко за обводы фюзеляжа. Другой вариант нес восемь 12,7-мм пулеметов в носовой части центральной гондолы и еще по два спаренных пулемета «Браунинг» в четырех подвесных гондолах под консолями крыла.
К экспериментальным машинам следует отнести выпущенный в единственном экземпляре маловысотный разведчик XF-5D, созданный на базе P-38G в конце лета 1943 г. Машина, подобно появившимся позднее «Друп Снутам», была двухместной, но в отличие от них имела неподвижное вооружение, состоявшее из двух 12,7-мм пулеметов. Оператор фотоустановки размещался лежа. Фотоаппарат был всего один — типа K-17, зато оператор мог точно наводить его на цель и с большой надежностью получать перспективные снимки.
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Судя по конфигурации опознавательного знака (белая звезда в синем круге плюс «боковые крылья» с синей обводкой), этот RP-38 благополучно дожил по меньшей мере до второй половины 1943 г.
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Это не учебный вариант «Лайтнинга», а глубоко научный — для изучения психофизиологических особенностей пилота, расположенного в боковой кабине.
Еще в 1940 г. компания «Паккард Моторс» приступила к выпуску двухскоростного мотора V-1650-1 («Мерлин 28») по лицензии компании «Роллс-Ройс» мощностью 1170 л.с. на границе высотности 6200 м. Тогда же инженеры компании «Локхид» оценили тактико-технические характеристики истребителя P-38 в случае установки на него указанных двигателей. Оказалось, что с двигателями «Мерлин 28» самолет «Лайтнинг» мог получить прибавку в скорости порядка 40 км/ч на высоте 6500 м благодаря тому, что появлялась возможность использования реактивных патрубков (турбокомпрессор абсолютно не выносит противодавления, поэтому ни о каких реактивных патрубках в случае с мотором «Аллисон» V-1710 и речи быть не могло). Впрочем, по более поздним оценкам, выигрыш в скорости был менее существенным.
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«Поросячий зад» в полете — не такой уж и неэстетичный…
В 1942 г. расчеты повторили, сравнивая на этот раз варианты «Лайтнинга» с двигателями «Аллисон» V-1710-89/91 («военная» мощность 1600 л.с.) и «Паккард» V-1650-7 (1540 л.с.). Летные данные получились практически равноценными.
В последний раз аналогичные оценки делались в 1944 г. применительно к варианту V-1710 «военной» мощностью 1750 л.с. и «продвинутому» «Мерлину» мощностью более 2000 л.с. (что требовало использования специального высокооктанового топлива). Как и следовало ожидать, вновь пальму первенства получил вариант с более мощным мотором.
Известно, однако, что истребитель «Мустанг» американцы «перемоторили» на «Мерлин», а с «Лайтнингом» аналогичную операцию производить не стали. В чем дело? Причин, как и в большинстве сложных случаев, можно назвать много, однако главными считают две из них. Во-первых, компания «Паккард» не могла обеспечить выпуск достаточного количества двигателей для двух истребителей, потребовалась бы постройка еще одного завода. Во-вторых, переход на «Мерлины» означал бы временное сокращение числа построенных «Лайтнингов», а на это в условиях войны руководство США не пошло. Впрочем, выигрыш от применения «Мерлинов» на «Лайтнинге» довольно сомнителен.
Помимо упомянутых экспериментальных машин, в конструкции каждой из которых предпринимались попытки усовершенствования тех или иных элементов, существовали и «суперпроекты», предполагавшие создание совершенно новых самолетов. «Больших братьев» у P-38 было два — XP-49 и XP-58. Технические задания на эти машины были сформулированы в 1939–1940 гг., когда «Лайтнинг» еще только проходил летные испытания.
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Авария буксировщика планеров: резкий рывок троса привел к поломке хвостовых балок и складыванию носовой стойки шасси.
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Эта машина (P-38Е) использовалась для проведения экспериментов с торпедометанием.
Прежде чем обратиться к истории «больших братьев», укажем, что в середине 30-х гг. минувшего столетия Бен Келси, тогда еще лейтенант, до появления прототипа P-38 «приложил руку» к формированию концепции и заказу опытного самолета «Белл» XFM-1 «Аэрокуда». Практика полетов показала, что машина получилась слишком большой, а ее силовая установка — недостаточно мощной, зато вооружение, включавшее две подвижных установки с 37-мм пушками, вызвало большой интерес. Опыт создания «Аэрокуды» укрепил Келси в мысли, что двухмоторный истребитель должен быть двух- или трехместным. Впрочем, попытка компании «Локхид» предложить Воздушному корпусу армии США аналогичную машину XFM-2 наткнулась на отказ.
С другой стороны, во второй половине 30-х гг. один за другим стали появляться проекты авиационных моторов жидкостного охлаждения мощностью 1800…2000 л.с. и даже более. Ожидалось, что с такими двигателями истребители вскоре достигнут скорости 700–750 км/ч. На деле разработка подобных силовых установок потребовала очень много времени и была сопряжена с преодолением огромных трудностей. Но в то время разработчики боевых самолетов разных стран больше всего боялись отстать от вероятных противников и, несмотря на недоведенность многоцилиндровых «монстров», приступили к проектированию соответствующих машин. Кроме того, общим местом было требование большой высотности, в связи с этим возникала необходимость в герметичных кабинах для экипажа.
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Истребитель P-38J на лыжах в серийное производство не передавался.
В компании «Локхид» таким «опередившим время» самолетом стала «Модель 522», заказанная USAAF в марте 1939 г. под обозначением XP-49. Именно для него отрабатывалась гермокабина на экспериментальной машине XP-38A. Первоначально XP-49 планировали оснастить двумя могучими X-образными 24-цилиндровыми моторами «Пратт-Уитни» X-1800 (номинальной мощностью 1800 л.с. и взлетной мощностью 2000…2200 л.с.). Эти двигатели представляли собой американскую реакцию на знакомство с английскими моторами Нэпир «Сейбр», однако весьма запоздалую. Ожидалось, что XP-49 с такими моторами будет способен развить максимальную скорость 760 км/ч! Однако к моменту, когда планер самолета собрали полностью, ни одного X-1800, пригодного для летных испытаний, еще не существовало.
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Экспериментальный «Суордфиш» отличался удлиненной, хорошо обтекаемой центральной гондолой и позволял монтировать поверх консолей участки крыльев с профилями, разработанными для новейших машин.
[image: ]
Условия наблюдения вперед-вниз и в стороны у XP-49 были, по-видимому, неважными.
Тогда на самолете смонтировали перевернутые V-образные двигатели «Континентал» XIV-1430-9/11 мощностью по 1540 л.с. За исключением силовой установки и герметичной кабины, остальные элементы конструкции были заимствованы у серийного истребителя P-38. И все же при неизменном размахе крыла длина машины увеличилась на 0,72 м по сравнению с «Лайтнингом». Единственный построенный прототип XP-49 впервые поднялся в небо 14 ноября 1942 г. В ходе испытаний была получена максимальная скорость полета 653 км/ч на высоте 4570 м. Вооружение серийных машин P-49 должно было включать две 20-мм пушки с боекомплектом по 60 снарядов и четыре 12,7-мм пулемета с запасом по 300 патронов на ствол. Прототип вооружения не имел, но вся стрелково-пушечная установка для серийных «сорокдевятых» в июне 1943 г. отлаживалась на P-38G. Позднее работы по созданию P-49 свернули из-за того, что все внимание фирмы в конце войны переместилось на доводку и внедрение в серийное производство реактивного первенца — истребителя P-80 «Шутинг Стар» (Shooting Star — «Падающая звезда»).
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Вариант XF-5D отличался от других самолетов-разведчиков наличием двухместной кабины и пары крупнокалиберных пулеметов в носу.
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Как и многие другие самолеты, созданные в США во второй половине 30-х гг. минувшего столетия, XP-49 нес на рулях направления стилизованный американский флаг: вертикальную синюю полосу, дополненную чередующимися горизонтальными полосами белого и красного цветов.
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Сверхмощные двигатели «Чейн Лайтнинга» вращали четырехлопастные винты, способные разогнать машину до скорости, превышавшей 700 км/ч.
С 1940 г. компания «Локхид» вынашивала планы создания более крупного двухместного истребителя, идентичного по схеме с хорошо зарекомендовавшим себя «Лайтнингом». Проект получил обозначение XP-58 «Чейн Лайтнинг» (Chain Lightning — «Цепная молния») и предусматривал разработку машины, вдвое превосходившей по массе P-38. Соответственно увеличились и геометрические размеры истребителя. Интересно, что на первом этапе проектирования силовую установку планировали полностью заимствовать от «Лайтнинга», несмотря на заведомое ухудшение летных характеристик. Масла в огонь подлили англичане, заявившие о готовности финансировать разработку скоростного двухместного истребителя и оплатить изготовление двух прототипов. Для казны США они не должны были стоить ни цента…
Как известно, благими намерениями выложена дорога в ад. После консультаций с техническим руководством USAAC и RAF конструкторы пришли к «свежей» мысли о том, что мощность силовой установки неплохо было бы увеличить. И тут началась чехарда! Каких только вариантов не просчитали — и с тем же «Пратт-Уитни» X-1800, и с «Райт» XR-2160 «Торнадо», и с несколькими вариантами моторов фирмы «Континентал» (впоследствии Кэлли Джонсон подшучивал, что они разрабатывали «всего лишь десятимоторный истребитель»). Странно, но за пределами поля зрения конструкторов оказался вполне реальный и к тому же серийный двигатель «Пратт-Уитни» R-2800.
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Подвижная часть фонаря кабины самолета XP-581.
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Рядом с аэродромным трактором-буксировщиком XP-58 выглядит просто огромным.
Как бы то ни было, в небо самолет XP-58 подняли, да и то очень нескоро (первый полет состоялся 6 июня 1944 г., в день высадки союзников в Нормандии), два 24-цилиндровых мотора «Аллисон» V-3420-11/13 мощностью по 3000 л.с. В ходе проведенных летом 1944 г. испытаний истребитель развил максимальную скорость 702 км/ч на высоте 7620 м. Прорабатывался вариант вооружения, включавшего 75-мм орудие и пару 12,7-мм пулеметов в носовом отсеке, а также два крупнокалиберных пулемета в подвижных установках с дистанционным управлением для защиты хвоста. Второй прототип XP-58 также собирали на заводе в Бербанке, однако завершить не успели. Доводка «Чейн Лайтнинга» была прекращена после передачи в серийное производство истребителя P-61 «Блэк Уидоу». «Ничего не стоивший» истребитель обошелся американскому правительству в кругленькую сумму — 451 566 долларов. Англичане не заплатили ни цента.
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В полете XP-58 «Чейн Лайтнинг», отличавшийся увеличенными размерами и наличием второго члена экипажа.
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Самолет XP-49 — попытка «скрестить» планер P-38 с более мощной винтомоторной установкой.

«ЛАЙТНИНГИ» НА ИНОСТРАННОЙ СЛУЖБЕ

Хронологически самыми первыми иностранцами — «пользователями» самолета «Лайтнинг» стали австралийцы. В 1942 г. три самолета-разведчика F-4 были временно переданы командованием ВВС армии США Королевским австралийским ВВС и применялись для разведывательных полетов над южной частью Тихого океана.
В числе 1249 самолетов производства США, переданных по закону о ленд-лизе, в Китай отправилось некоторое количество истребителей (не более 15 P-38J) и самолетов-разведчиков «Лайтнинг». После окончания Второй мировой войны китайцы получили возможность использования какой-то части самолетов бывших 14-х ВВС США, которые американцы решили на свою территорию не вывозить. Впоследствии эти машины использовались обеими сторонами в ходе гражданской войны в Китае. Так, в 1946 г. самолетами F-5 была оснащена 12-я разведывательная эскадрилья ВВС Гоминьдана.
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После победного завершения Второй мировой войны США оказались перед проблемой — что делать с огромным числом боевых винтомоторных самолетов, которые стали ненужными? Большая часть пошла в металлолом.
Как уже упоминалось, в ноябре 1942 г. пара P-38F, совершавшая перелет из Великобритании в Северную Африку, из-за технических неисправностей совершила посадку в аэропорту Лиссабона. Один из пилотов сумел правильно оценить ситуацию и взлететь, а второй самолет и его летчик были интернированы португальцами. Позднее этот «Лайтнинг» вошел в состав специально сформированной эскадрильи, на вооружении которой находилось 18 истребителей P-39, также по ошибке приземлившихся в Португалии в декабре 1942 г.
В 1948 г. ВВС Коста-Рики закупили два самолета семейства «Лайтнинг» — истребитель P-38L и разведчик F-5G. Первому не повезло — он был разбит в аварии на этапе перегонки. Другой, напротив, оказался долгожителем и впоследствии был продан в Гондурас.
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Один из разведчиков F-4 временно передавался в состав ВВС Австралии.
На Кубу в августе 1947 г. были поставлены шесть P-38L-5. Собственно, они не являлись собственностью кубинцев, а вошли в состав так называемого «Карибского легиона», выдававшего свои подразделения «в аренду» правительствам стран Карибского бассейна на период довольно часто возникавших кризисов. Бортовые номера самолетов — с 121-го по 126-й.
ВВС Доминиканской Республики в период с февраля 1947 г. предположительно по октябрь 1950 г. располагали шестью истребителями P-38L-5 и четырьмя фоторазведчиками F-5G. Любопытно, что в стране отсутствовали на вооружении 12,7-мм пулеметы и потому не было к ним боеприпасов. Пришлось переделать боевой отсек, установив в носу фюзеляжной гондолы пулеметы «Браунинг» винтовочного калибра. Замены пушке не нашлось. В боеготовом состоянии редко поддерживалось более половины «Лайтнингов».
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Авиация Гоминьдана получала от американских союзников самолеты по ленд-лизу, а после завершения Второй мировой войны «приватизировала» машины, прежде входившие в состав 14-х ВВС США, в том числе и «Лайтнинги».
В составе Люфтваффе в годы Второй мировой войны имелись своеобразные формирования, укомплектованные самолетами противника. Их назначение — проведение испытаний и отыскание слабых мест вражеских машин. Пилотировали такие самолеты главным образом летчики-испытатели, но иногда полетать на самолетах противника давали и заслуженным строевым асам. «Лайтнинг» в состав такого подразделения попал из Италии. 13 октября 1944 г. на аэродроме Милан, контролировавшемся сторонниками Муссолини, приземлился совершенно исправный самолет-разведчик F-5E (зав. номер 44-23725). Оказывается, перебежчики, причем какие-то недалекие (до окончательного поражения Германии и фашистской «социальной республики Италия» оставалось недолго), были и в составе ВВС армии США. Впрочем, удивление исчезает, если уточнить некоторые биографические данные пилота: американец итальянского происхождения Мартин Монти до войны работал гражданским пилотом в индийском городе Карачи. Вероятно, глубокая «любовь» к англо-американцам и заставила Мартина пойти на этот поступок. В Германии самолет получил ярко-желтые законцовки консолей, идентификационный код подразделения T9 и индивидуальный буквенный код MK. И самолет, и его пилота освободили американские войска в мае 1945 г. Монти, проведший в немецком лагере более полугода (нацисты не поверили в историю о добровольном перелете), получил от американской Фемиды еще 15 лет за измену.
В 1947–1948 гг. ВВС Гондураса получили в рамках «американской помощи» семь ставших ненужными прежним хозяевам истребителей P-38L. Как и в Доминикане, серьезной проблемой оказалось отсутствие боеприпасов для пушки и крупнокалиберных пулеметов. Как и в Доминикане, их безжалостно выбросили и установили в носовую часть гондолы четыре 7,62-мм «Браунинга». Гораздо более серьезной проблемой оказалось отсутствие запчастей: американцы ведь сняли «Лайтнинг» с производства. Несмотря на все трудности, гондурасцы на протяжении более десятка лет (!) поддерживали свои P-38 в более-менее боеспособном состоянии и даже применили их в ходе конфликта с Никарагуа в феврале 1957 г. Впоследствии четыре уцелевших «Лайтнинга» были выкуплены авиационными музеями США за кругленькую сумму плюс поставку равного числа исправных F4U «Корсар» гондурасским ВВС.
Итальянцы получили в свое распоряжение первый P-38G еще 12 июня 1943 г., когда другой американский пилот по ошибке совершил посадку на аэродроме Кальяри-Капотелла. Магнитный компас его машины, как оказалось, «врал» на целых 30 градусов. Специалисты «Реджиа Аэронаутика» испытали «Лайтнинг» и даже воспользовались им в военных целях с нарушением норм и обычаев войны. Вылетев на трофейной машине с прежними опознавательными знаками, итальянский пилот Тонди сбил четырехмоторный бомбардировщик союзников, который подпустил знакомый двухбалочный истребитель слишком близко. Однако из-за отсутствия в Италии 100-октанового бензина так долго продолжаться не могло: капризные «Аллисоны» вышли из строя.
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Истребитель P-38L «Лайтнинг», зав. номер 42-24384, проходивший испытания в НИИ ВВС СА в 1947 г. Опознавательные знаки — красные звезды в синих кругах с «крылышками».
После окончания Второй мировой войны новые итальянские ВВС были укомплектованы главным образом машинами, снятыми с вооружения в США, в том числе истребителями P-38, а также разведчиками F-5 различных модификаций (всего около 50 «Лайтнингов»).
В начале 1947 г. истребитель P-38L (зав. номер 44-24384), который, по-видимому, попал в руки советских специалистов еще в период войны, проходил испытания в научно-испытательном институте советских ВВС. Ведущим летчиком был В. И. Хомяков, в облете участвовал генерал-майор П. М. Стефановский. Испытания в основном подтвердили данные фирмы о летно-технических характеристиках самолета. Любопытно, что в ГК НИИ ВВС также не смогли оценить самолет на боевом режиме работы моторов из-за отсутствия 100-октанового бензина.
В Соединенных Штатах «Лайтнинг» сняли с производства уже в сентябре 1945 г. Тогда же стали уничтожать оказавшиеся на заморских территориях боевые самолеты многочисленных частей ВВС армии США, поскольку транспортировка их на родину оказалась слишком накладной. Еще вчера считавшиеся грозными боевые машины давили бульдозерами, а ведь некоторые самолеты были «с иголочки» и не успели налетать и полусотни часов. И неудивительно: за годы войны американская промышленность произвела примерно столько самолетов, сколько их выпустили СССР, Великобритания и Германия, вместе взятые… Последние уцелевшие подразделения P-38 в ВВС США расформировали в 1949 г. Прежде чем сдать самолеты на слом, эти истребители даже успели переименовать в F-38 «Лайтнинг».

ОСНОВНЫЕ ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ МОДИФИКАЦИЙ САМОЛЕТА «ЛАЙТНИНГ»
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Примечание: 1. Мощность ограничена теплосъемом интеркулеров.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ

Когда заходит разговор о самолете «Локхид» P-38 «Лайтнинг», на память сразу приходят определения «первый», «единственный» и «уникальный». За нетрадиционность аэродинамической схемы его выделяют в ряду выдающихся машин не только авиационные специалисты, но и дилетанты. Первый в мире самолет-истребитель с трехопорной схемой и носовым колесом, поднявшийся в небо! Первый в мире серийный истребитель, моторы которого оснащались турбокомпрессорами! Первый американский военный самолет, перешагнувший рубеж скорости 600 км/ч! Уникальность «Лайтнинга» состоит и в том, что это единственный боевой самолет ВВС США, который серийно выпускался на протяжении всего периода участия Соединенных Штатов во Второй мировой войне — с 7 декабря 1941 г. по 2 сентября 1945 г.
Первый немецкий бомбардировщик, сбитый американским летчиком в ходе войны против нацистской Германии, стал жертвой «Лайтнинга». Наибольшее количество уничтоженных в воздушных боях японских самолетов также на счету пилотов «Лайтнингов» — ни «Хеллкэты», ни «Корсары» не сумели составить ему конкуренцию. Можно с уверенностью утверждать, что P-38 — единственный в мире успешный двухдвигательный (с поршневыми моторами) одноместный истребитель, производившийся в массовых количествах. В годы Второй мировой войны эта машина стала любимицей выдающихся американских летчиков-истребителей. Достаточно сказать, что именно на «Лайтнингах» летали и добились наивысших успехов асы номер один и номер два в ВВС США — Ричард А. Бонг (40 побед) и Томас Макгуайр (38 побед).
Отдадим должное таланту одного из ведущих конструкторов машины — Кларенсу Джонсону. Впоследствии именно он, создатель «Лайтнинга», стал автором таких всемирно известных самолетов компании «Локхид», как U-2, F-104 «Старфайтер», С-130 «Геркулес», SR-71. И с каждой из этих машин вновь и вновь ассоциировались слова «первый», «единственный» и «уникальный».
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