


Медведь А. Н.

М 42  Истребитель-«молния» P-38 «Лайтнинг». Победы аме-
риканских асов / Александр Медведь. — М. : Яуза : Эксмо, 
2014. — 144 с. — (Война и мы. Авиаколлекция).

ISBN 978-5-699-69593-5

«Первый», «единственный», «выдающийся», «уникальный» – так оцени-
вают истребитель P-38 «Лайтнинг» все специалисты, и эта легендарная 
«Молния» действительно заслуживает самых восторженных эпитетов. 
Первый американский летательный аппарат, преодолевший рубеж ско-
рости 600 км/ч! Первый в мире серийный истребитель с турбокомпрес-
сорами! Единственный боевой самолет, серийно выпускавшийся в США 
всю войну, от Пёрл-Харбора до капитуляции Японии! Именно на «Лайт-
нингах» 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 бом-
бардировщик. 

Эта книга воздает должное прославленному истребителю и его веду-
щему конструктору Кларенсу Джонсону, на счету которого создание та-
ких знаменитых машин, как U-2, F-104 «Старфайтер», C-130 «Геркулес», 
SR-71. Но его первым авиашедевром был уникальный, единственный, не-
победимый «Лайтнинг»! 

ISBN 978-5-699-69593-5

© Медведь А.Н., 2014

© ООО «Издательство «Яуза», 2014

© ООО «Издательство «Эксмо», 2014

УДК 355/359
ББК 68

УДК 355/359 
ББК 68
 М 42

Оформление серии  П. Волкова

В оформлении переплета использована иллюстрация художника В. Петелина



Содержание

ВВЕДЕНИЕ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5

ДВУХМОТОРНЫЙ ИСТРЕБИТЕЛЬ: ОТ КОНЦЕПЦИИ К РЕАЛЬНОЙ 
МАШИНЕ  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8

РОЖДЕНИЕ Р-38. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .14

НЕДОЛГАЯ ЖИЗНЬ ПРОТОТИПА . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .20

«ЛОКХИД» «МОДЕЛЬ 24» . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .28

«МОЛНИИ» НА ПОТОКЕ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .31

МОДИФИКАЦИЯ Р-38F  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .36

МОДИФИКАЦИИ Р-38G И Р-38H  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .38

«ЛАЙТНИНГИ» ДЛЯ ФРАНЦУЗСКИХ И АНГЛИЙСКИХ ВВС  . . . . . . . . . . . . . . .40

Р-38 ВСТУПАЕТ В БОЙ. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .43

ДЕБЮТ НА АЛЯСКЕ И АЛЕУТАХ  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .45

ОПЕРАЦИЯ «БОЛЕРО» . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .47

«ЛАЙТНИНГИ» НАД СЕВЕРНОЙ АФРИКОЙ  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .50

УДАРЫ С ЮГА  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .57

НА ТИХООКЕАНСКОМ ТЕАТРЕ ВОЙНЫ. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .60

ДОСТАТЬ АДМИРАЛА ЯМОМОТО!. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .62

«ЛАЙТНИНГИ» ДЛЯ 5-Х ВВС США  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .66

ТРЕТИЙ ФРОНТ — СРЕДИЗЕМНОМОРЬЕ  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .68

НА ОДНОЙ ЛИ МЫ СТОРОНЕ?  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .76

НЕМНОГО СТАТИСТИКИ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .78

САМЫЕ БЫСТРЫЕ «ЛАЙТНИНГИ»  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .79

КОНСТРУКЦИЯ Р-38L. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .85

НОЧНЫЕ «ЛАЙТНИНГИ». . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .92

СНОВА В ВЕЛИКОБРИТАНИИ. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .96

НАД КИТАЕМ И БИРМОЙ. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .106

ВПЕРЕД, К ПОБЕДЕ НАД ЯПОНИЕЙ!. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .111

ФОТОРАЗВЕДЧИК «ЛАЙТНИНГ»  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .119

ФРАНЦУЗСКИЕ «ЛАЙТНИНГИ»  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .125

«ПОВЕШЕННЫЙ НОС» И «СЛЕДОПЫТ»  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .127

ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНЫЕ «ЛАЙТНИНГИ» . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .129

«ЛАЙТНИНГИ» НА ИНОСТРАННОЙ СЛУЖБЕ  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .139

ЗАКЛЮЧЕНИЕ  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .143

СПИСОК ЛИТЕРАТУРЫ   . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .143





5

Введение

В середине 1939 г. Воздушный корпус армии США 
(USAAC — United States Army Air Corps), оформивший-
ся только через два года в отдельный вид вооружен-
ных 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 огром-
ных 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 пре-
зидент Ф.Д. Рузвельт в январе 1939 г. назвал «откро-
венно устаревшим оружием». Примерно 700 истре-
бителей Р-36, штурмовиков А-17 и бомбардировщи-
ков В-18 — это почти все, чем располагал Воздушный 
корпус армии США, а остальные самолеты были еще 
менее совершенными.

Первые экземпляры истребителя «Кертисс» 
Р-36 (точнее — перехватчика, отсюда буква «Р» в обо-
значении этой и других машин от английского pursuit; 
так вплоть до конца Второй мировой войны в авиа-
ции армии США именовали самолеты-истребители 
и лишь в 1947 г. перешли к современной системе, 
где вместо «Р» появилась буква «F» от английского 
fi ghter — «боец, драчун») поступили на вооружение 
USAAC в апреле 1938 г., но фирму вряд ли следовало 
поздравлять с таким «успехом». Обладая максималь-
ной скоростью порядка 500 км/ч на высоте 3000 м, 
Р-36 имел дальность полета 1320 км и потолок чуть 
больше 10 000 м при максимальной взлетной массе 
2726 кг. Его современники — английские истребите-
ли «Харрикейн» и «Спитфайр» и немецкий Bf 109E — 
бесспорно превосходили Р-36 по всему комплексу 
летных данных. Темп совершенствования английских 
и немецких машин, а также их модернизационный 
ресурс заметно превосходили соответствующие по-
казатели «американца».

Невнятной вплоть до 1939 г. была и политика кон-
гресса в отношении финансирования новых разрабо-
ток для USAAC. Фактически большая часть выделен-
ных ресурсов расходовалась на создание тяжелого 
четырехмоторного бомбардировщика «Боинг» В-17, 
на все остальные проекты правительство США про-
сто не имело денег. Между тем для президента США 

Ф.Д. Рузвельта перспектива близкой войны была не-
сомненной. В июне 1939 г. по его заданию бригадный 
генерал В. Килнер подготовил предложения по на-
циональной пятилетней программе создания новей-
ших боевых самолетов (стихия рынка, говорите?). 
В части истребителей она предусматривала разра-
ботку одномоторной машины, которая должна была 
безусловно превосходить «Спитфайр» и Bf 109, а так-
же двухмоторной машины с тактическим радиусом 
500 км и скоростью порядка 640 км/ч (в перспективе, 
к 1944 г., — 800 км/ч). Генерал Килнер мыслил мас-
штабно. Со следующего, 1940-го финансового года 
он предлагал впятеро увеличить объемы средств, вы-
деляемых правительством на разработку авиацион-
ной техники для USAAC.

Организация серийного производства военных 
самолетов в США в указанный период времени также 
требовала перестройки. В 1937 г. авиапромышлен-
ность Соединенных Штатов изготовила 3200 самоле-
тов, из них только 949 были военными (большая часть 
из них заказывалась для авиации флота). Спустя два 
года расклад был такой: всего построено 5856 само-
летов, из них 2141 военного типа, но лишь 560 ма-
шин 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 пери-
од и до 40 000 самолетов и 80 000 авиамоторов еже-
годно с 1942 г. Всего за два года следовало довести 
до 20 число сборочных авиационных заводов, спо-
собных 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 разви-
тия гитлеровских Люфтваффе, в 1938—1939 гг. они 
выдали немало заказов североамериканским авиа-
промышленникам. К 1 сентября 1939 г. общее чис-
ло 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-француз-
ского заказа на авиатехнику выросла с 400 млн дол-
ларов до 680 млн. Можно с большой долей уверен-
ности утверждать, что быстрый старт американского 
авиапрома в 1939—1940 гг. был в заметной мере 
оплачен английскими и французскими налогопла-
тельщиками.
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Конечно, это не означает, что американские авиа-
конструкторы, создававшие военные самолеты, 
вплоть до 1939 г. сидели сложа руки. Еще в 1937 г. на 
конкурсной основе был сформулирован заказ на раз-
работку 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 «потре-
бителю». Просто вначале нужно накопить «критиче-
скую массу» опыта, базирующегося, увы, на ошибоч-
ных решениях…

Итак, в 1937 г. началась разработка трех амери-
канских истребителей, ставших впоследствии массо-
выми: «Локхид» Р-38, «Белл» Р-39 и «Кертисс» Р-40. 
В тот период машины еще не носили наименований, 
впоследствии их дали англичане, недолюбливавшие 
буквенно-цифровые обозначения военных самоле-
тов. Да и не заслужили они («Лайтнинг», «Аэрокобра»» 
и «Томахаук») пока этих громких названий. Из всей 
троицы сами американцы считали наиболее удачным 
Р-38, на втором месте, по их мнению, позициони-
ровался Р-40, а оригинальная белловская машина с 
двигателем за кабиной замыкала перечень. В Совет-
ском Союзе пальму первенства отдавали, напротив, 
истребителю Р-39, а Р-40 считался второсортным 
продуктом. Англичане не приняли фактически ни од-
ной из указанных машин и постарались сплавить сво-
им союзникам большинство полученных по ленд-лизу 
Р-39 и Р-40, а Р-38 попросту вернули США, попро-
сив фирму «Локхид» более не беспокоиться. Любо-
пытно, однако, что все три истребителя оснащались 
модификациями одного и того же двигателя «Алли-
сон» V-1710. Любопытно также, что «второсортный» 
Р-40 оказался едва ли не самым массовым американ-
ским самолетом Второй мировой войны.

Споры о том, какой из истребителей можно на-
звать 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 пара-
метр, по которому можно было бы судить о степени 
совершенства истребителя? Очевидно, нет. Один ис-
требитель имел большую скорость, другой — лучшую 
маневренность, третий — мощное вооружение, чет-
вертый — высокую живучесть... Список можно про-
должить, 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 прио-
ритетность характеристик истребителя определялась 
по-своему, поэтому сравнивать «в лоб» столь разно-
плановые машины, как, например, «Спитфайр», «Тан-
дерболт» и Ме 163, по меньшей мере легкомысленно.

В свое время была выдвинута идея сравнения 
боевых качеств самолетов по критерию «эффектив-

ность — стоимость». Так, степень совершенства ис-
требителей стали оценивать, вычисляя отношение 
количества сбитых самолетов противника к собствен-
ным потерям. Казалось бы, весьма показательный 
критерий. Но ведь противники у истребителей из раз-
ных 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 зна-
ет 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 ограничен-
ном районе применяются несколько разновидностей 
«ястребков», как это было, к примеру, над Курской 
дугой. Вследствие указанных причин получение ма-
тематически выверенных оценок весьма затрудни-
тельно.

И все же сохраняется возможность более-менее 
достоверно делать выводы о достоинствах и недо-
статках самолетов одного назначения, если они при-
менялись в приблизительно одинаковых условиях, но 
отдельно друг от друга. В этом случае в качестве кри-
терия эффективности истребителя определенного 
типа можно использовать, к примеру, такой показа-
тель: отношение наибольшего числа сбитых самоле-
тов противника к суммарному числу боевых вылетов. 
Вновь напомнив о неоднозначностях, связанных с 
разнообразием условий боевого применения, согла-
симся с тем, что для истребителей одной стороны за 
один и тот же период боевых действий в одном и том 
же регионе при примерно одинаковом распределе-
нии боевых задач такую оценку можно считать доста-
точно представительной и надежной.

Обращаясь к истории американской авиации вре-
мен Второй мировой войны и пользуясь сформули-
рованным выше критерием, можно назвать одним 
из претендентов на роль лучшего истребителя США 
самолет «Локхид» Р-38. В далеко не полный список 
самых известных пилотов «Лайтнингов» входят аме-
риканский ас номер один майор Ричард Айра Бонг 
(40 воздушных побед, из них 35 на Р-38), майор Томас 
Б. МакГуайр (38 побед, все на «Лайтнинге»), полков-
ник 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 Р-40).

Между тем «Лайтнинг» отнюдь не был самым мас-
совым истребителем армейских ВВС: по количеству 
авиагрупп, оснащенных определенным типом машин, 
он занимал только третье место. За весь период Вто-
рой мировой войны всего 27 истребительных групп 
летали на «Лайтнингах», в то время как самолетами 
«Рипаблик» Р-47 «Тандерболт» были вооружены 58 ис-



требительных групп. Далеко опережал «Лайтнинг» в 
этом отношении и другой массовый американский ис-
требитель — «Норт-Америкен» Р-51 «Мустанг».

На Европейском театре войны Р-38 проявил себя 
довольно средне. Летавшие над Европой и Северной 
Африкой пилоты «Лайтнингов» заявили об уничтоже-
нии 2500 вражеских самолетов, а собственные по-
тери Р-38 при этом превысили 1750 машин. Другое 
дело — Тихоокеанский театр войны. Здесь наиболее 
полно раскрылись все достоинства этой необычной 
двухбалочной машины, которую совершенно невоз-
можно было спутать ни с одним японским самоле-
том. «Лайтнинг» был менее скоростным и, вероятно, 
менее маневренным по сравнению с последними 
модификациями «Мустанга» и «Тандерболта». Но 
только Р-38 обеспечивал одновременно высокую 
безопасность полетов над морем благодаря двухмо-
торной силовой установке, высокую огневую мощь 
и большую дальность, позволявшую сопровождать 
четырехдвигательные бомбардировщики на полный 
радиус. «Лайтнинг» использовался в качестве истре-
бителя-перехватчика, истребителя сопровождения, 

истребителя-бомбардировщика, разведчика и само-
лета-лидера. Немцы называли Р-38 «вилохвостым 
дьяволом», а японцы — цветистой восточной фразой, 
которую можно перевести как «два самолета — один 
летчик».

Не следует забывать и о том, что Р-38 был бук-
вально «напичкан» техническими новинками. К ним 
относятся:

— впервые реализованная на серийном истреби-
теле трехопорная схема шасси с носовой стойкой;

— двигатели с турбокомпрессорами;
— двухбалочная аэродинамическая компоновка;
— бустеры в канале управления элеронами.
Указанная совокупность факторов делает «Лайт-

нинг» поистине выдающимся боевым самолетом 
Второй мировой войны. Один из летчиков 14-й истре-
бительной группы, впервые поднявшийся в воздух на 
этой машине в начале 1942 г., так выразил свое впе-
чатление об этой машине: «На Р-38 я готов сражаться 

где угодно, в любых условиях, с уверенностью в том, 

что правительство США дало мне лучший в мире ис-

требительный самолет».
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Двухмоторный истребитель: 
от концепции к реальной машине

Впервые идея двухмоторного истребителя бы-
ла высказана еще в период Первой мировой войны. 
Аргументация сторонников такой машины была сле-
дующей: двухмоторный самолет более живуч, на нем 
можно удобно смонтировать мощное наступательное 
вооружение в передней части фюзеляжа, при этом не 
требуется синхронизация, снижающая темп стрель-
бы. Истребитель можно сделать двух- или много-
местным, обеспечив огневое прикрытие задней по-
лусферы. Такая машина могла иметь многоцелевое 
назначение.

Однако, для того чтобы по скорости и маневрен-
ности двухмоторный истребитель не уступал одно-
моторному, требовалось спроектировать легкие и 
мощные двигатели, позволяющие обеспечить при-
мерно одинаковую с «одномоторниками» нагрузку на 
мощность, т.е. отношение массы машины к суммар-
ной мощности моторов, а также разработать легкую и 
прочную конструкцию крыла, фюзеляжа и оперения, 
дающую примерно ту же нагрузку на крыло (отноше-
ние массы самолета к площади крыла), что и у одно-
моторного истребителя. Такие моторы и конструкции 

появились лишь в начале 30-х годов, одновременно 
была реанимирована и идея двухмоторного истреби-
тельного самолета.

Считают, что годом рождения первых двухмотор-
ных истребителей был 1934-й. Именно в этом году 
начались работы по созданию германского истреби-
теля «Мессершмитт» Bf 110, французских «Поте-63», 
«Бреге-690» и «Анрио» Н-220, а также польского са-
молета PZL-38 «Волк». Однако если следовать по-
добной 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 при-
ступил к созданию первых в мире реальных двухмо-
торных 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.

Вслед за упомянутыми выше самолетами после-
довала «волна» увлечения двухмоторными истреби-
телями почти во всех странах, обладавших собствен-
ной авиационной промышленностью. В Великобри-

Èñòðåáèòåëü «Ñåâåðñêèé» Ð-35, âûïóùåííûé ñåðèåé â 136 åäèíèö, 
ê íà÷àëó Âòîðîé ìèðîâîé âîéíû, áåññïîðíî, óñòàðåë
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тании фирма «Вестланд» разрабатывала истребитель 
«Уирлуинд», в Голландии фирма «Фоккер» — само-
леты G.1 и D.23, во Франции готовились взлететь 
«Анрио» NC-600, «Луар-Ньюпор» LN-20, в Италии — 
«ИМАМ-Меридионали» Ro 57, в Японии — «Накад-
жима» 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 истре-
бителей. Первая предусматривала разработку срав-
нительно большой многоместной машины — «летаю-
щего крейсера», «разрушителя», «рейдера», «эсмин-
ца» (под этими названиями концепция существовала 
в разных странах). Оснащенный многочисленными 
подвижными и неподвижными огневыми точками та-

Èñòðåáèòåëü «Êåðòèññ» Ð-36 «Õîóê» ñòðîèëñÿ 
êðóïíîé ñåðèåé (1095 ìàøèí) è ïîñòàâëÿëñÿ 
â Êèòàé, Íîðâåãèþ, Ãîëëàíäèþ, Ïåðó è Èðàí

Øòóðìîâèê «Íîðòðîï» À-17 âûïóñêàëñÿ ñåðèéíî ñ 1935 ïî 1937 ã. íå òîëüêî â ÑØÀ, íî è â Øâåöèè

Ïðè ñîçäàíèè áîìáàðäèðîâùèêà Â-18 «Áîëî» 
êîíñòðóêòîðû ôèðìû «Äóãëàñ» îïèðàëèñü íà îïûò 

ðàçðàáîòêè òðàíñïîðòíîãî ñàìîëåòà DC-2

Ïðîòîòèï îäíîìîòîðíîãî èñòðåáèòåëÿ 
«Áåëë» Ð-39, ñîçäàâàâøåãîñÿ ïàðàëëåëüíî 

ñ äâóõìîòîðíûì «Ëàéòíèíãîì»
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Íàèáîëåå «íàøóìåâøèì» äâóõìîòîðíûì èñòðåáèòåëåì â íà÷àëüíûé ïåðèîä Âòîðîé 
ìèðîâîé âîéíû áûë, áåçóñëîâíî, íåìåöêèé «Ìåññåðøìèòò» Bf 110

Òðàíñïîðòíûé ñàìîëåò «Ëîêõèä» «Ñóïåð Ýëåêòðà» â èþëå 1938 ã. ñîâåðøèë òðèóìôàëüíûé 
êðóãîñâåòíûé ïåðåëåò ïðîòÿæåííîñòüþ áîëåå 30 òûñÿ÷ êèëîìåòðîâ
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кой самолет, по мысли его создателей, был спосо-
бен осуществлять сопровождение своих бомбарди-
ровщиков на всю глубину вторжения на территорию 
противника, эффективно атаковать соединения вра-
жеских самолетов с больших дистанций, выполнять 
лидирование одноместных истребителей, разведку и 
доразведку объектов ударов, словом, он представлял 
собой многофункциональную машину. Именно к это-
му классу относился первый созданный в США двух-
моторный истребитель фирмы «Белл» XFM-1 «Аэро-

Èñòðåáèòåëü «Êåðòèññ» Ð-40 áûë ñîçäàí íà îñíîâå 
Ð-36 «Õîóê» ïóòåì çàìåíû çâåçäîîáðàçíîãî 

äâèãàòåëÿ ðÿäíûì «Àëëèñîíîì» V-1710

Ëåéòåíàíò Áåí Êåëñè èç óïðàâëåíèÿ çàêàçîâ 
USAAC â êàáèíå èñòðåáèòåëÿ Ð-36

Äâóõáàëî÷íàÿ ñõåìà «Ëàéòíèíãà» áûëà 
ïðåäâîñõèùåíà â èñòðåáèòåëå «Ôîêêåð» G.1 «Êîñàðü», 

îäíàêî åãî ìîòîðû áûëè ìåíåå ìîùíûìè, 
à ñàì ñàìîëåò — íåñêîëüêî êðóïíåå Ð-38

Ôèðìà «Áåëë» òàêæå ïîïðîáîâàëà ñâîè ñèëû â ñîçäàíèè äâóõìîòîðíûõ èñòðåáèòåëåé. Íà ôîòî  — 
ïÿòèìåñòíûé ñàìîëåò XFM-1 «Àýðîêóäà», âîîðóæåííûé äâóìÿ ïîäâèæíûìè 37-ìì ïóøêàìè
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 Ðóêîâîäñòâî êîìïàíèè «Ëîêõèä» â 1939 ã. (ñëåâà íàïðàâî): Ðîáåðò Ãðîññ, Ñèðèëë ×àïïåëëåò è Õýëë Õèááàðä

Îïûòíûé èñòðåáèòåëü «Ëîêõèä» XP-38 íà çàâîäñêîì àýðîäðîìå â Áåðáàíêå



куда». Это был пятиместный моноплан с моторами 
«Аллисон» V-1710-C6 и толкающими винтами, с мощ-
нейшим по тем временам вооружением из двух 37-мм 
пушек в подвижных установках и одного крупнокали-
берного пулемета для защиты хвоста. Однако в ходе 
испытаний выявились неудовлетворительная манев-
ренность и недостаточная скорость, препятствовав-
шие применению самолета в качестве истребителя. 
После постройки опытной и 14 предсерийных машин 
американские специалисты отказались от серийного 
выпуска «Аэрокуды».

Другое направление в создании двухмоторных 
истребителей было представлено сравнительно 
легкими одноместными машинами. Огромные про-
странства Североамериканского континента, с од-
ной стороны, и сравнительно небольшая численность 
предвоенного Воздушного корпуса армии США — с 
другой, предъявляли особые требования к дальности 
полета самолета такого назначения. Она должна бы-
ла обеспечивать быструю переброску истребителей 
с западного побережья на восточное или наоборот, 
в зависимости от того, с какого направления возника-
ла угроза Соединенным Штатам. Кроме того, большая 
дальность полета была необходима для перебазиро-
вания 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 истреби-
телей, впервые сформулировала требования к одно-
местному двухмоторному истребительному самолету.

Главным назначением, отраженным в названии 
программы самолета-перехватчика, должна была 
стать борьба с бомбардировщиками противника. 
В рамках этой же программы разрабатывались требо-
вания и к одномоторному варианту машины. Диалек-
тика совершенствования средств воздушной борьбы 
«развела» две ветви: в 1937 г. задание на разработку 
двухмоторной машины Х-608 предусматривало обе-
спечение повышенной высотности, поэтому необхо-
димым элементом конструкции силовой установки 
такого самолета стал турбокомпрессор. Техническое 
задание Х-609 на одномоторный перехватчик ориен-
тировало разработчиков на создание невысотного, 
но исключительно маневренного и скоростного са-
молета. Общим требованием для обеих машин было 
оснащение их мощнейшим по тем временам воору-
жением, включавшим пушку калибра 20—37 мм, два 
крупнокалиберных пулемета и два пулемета обычно-
го «винтовочного» калибра.

В феврале 1937 г. задание Х-608 на конкурсной 
основе было предложено фирмам «Дуглас», «Белл», 
«Кертисс», «Вулти» и «Локхид». С некоторым запаз-
дыванием флот США также выразил намерение иметь 
на вооружении одноместный двухмоторный истреби-

тель, поручив его создание своему традиционному 
поставщику — фирме «Грумман». В июне 1937 г., рас-
смотрев эскизные предложения фирм-конкурентов, 
USAAC определил победителя: фирму «Локхид Эр-
крафт Корпорейшн». Ее проект получил официальное 
обозначение ХР-38. В конкурсе одномоторных пере-
хватчиков победила фирма «Белл» с эскизным про-
ектом самолета ХР-39. Истребитель, создававшийся 
фирмой «Грумман» для авиации ВМС США, стал на-
зываться XF5F «Скайрокет».

Êëàðåíñ «Êåëëè» Äæîíñîí âïîñëåäñòâèè 
ïîëó÷èë ìèðîâóþ èçâåñòíîñòü. Ïîä åãî 

ðóêîâîäñòâîì áûëè ñêîíñòðóèðîâàíû çíàìåíèòûå  
Ð-38 «Ëàéòíèíã», U-2, Ñ-130 «Ãåðêóëåñ», 

F-104 «Ñòàðôàéòåð» è SR-71 «×åðíàÿ ïòèöà»

Øåñòü ñõåì äâóõìîòîðíîãî èñòðåáèòåëÿ, 
ðàññìîòðåííûõ íà ñàìîì ðàííåì 

ýòàïå ñîçäàíèÿ «Ëàéòíèíãà»
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Рождение Р-38

Для основателя «Локхид» Алана Лоугхэда эта фирма 
была не первым авиационным предприятием. Еще в 
период Первой мировой войны, в 1916 г., он организо-
вал свою первую компанию, потерпевшую финансо-

вый 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. Спу-
стя несколько месяцев фирма была возрождена под 
названием «Локхид Эркрафт Корпорейшн» американ-
скими бизнесменами Робертом Гроссом и Ллойдом 
Стирменом, выплатившими Лоугхэду 40 млн долла-
ров.

Первой машиной, созданной компаньонами и сра-
зу получившей широкую известность, стала «Модель 
10», или «Локхид» «Электра». Это был двухдвигатель-
ный цельнометаллический авиалайнер, разработан-
ный под руководством главного конструктора Хэлла 
Хиббарда. Первоначально «Электра» создавалась 

однокилевой, однако расчеты одного студента вы-
пускного курса Мичиганского университета выявили 
недостаточную путевую устойчивость самолета. Бле-
стящий молодой инженер проинформировал руко-

водство компании о возможных неприятностях, и его 
немедленно пригласили для работы в «Локхид». Этим 
инженером был Кларенс Л. Джонсон. Вместе с Хиб-
бардом они решили все проблемы «Электры», созда-
ли «Супер Электру» и ее военный вариант «Хадсон».

Начиная с 1938 г. Кларенс Л. Джонсон стал глав-
ным конструктором фирмы «Локхид Эркрафт Корпо-
рейшн». 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 представ-
ляла собой вполне традиционную конструкцию с мо-
тогондолами на крыльях и однокилевым оперением. 
Вторая и третья схемы предусматривали тандемную 
установку моторов в фюзеляже позади кабины и слож-
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