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Авиаконструктор 

Реджинальд 

Митчелл

ИСТРЕБИТЕЛЬ 
РЕДЖИНАЛЬДА МИТЧЕЛЛА

В годы Первой мировой войны не большая 

фирма «Пембертон Биллинг» из английского 

городка Вулстон заня лась ремонтом самоле-

тов морской авиа ции. Постепенно там начали 

самостоя тельно конструировать и строить не-

большие машины. Перед концом войны фир-

му переименовали в «Супермарин уоркс».

В 1919 г. пост главного конструк тора «Су-

пермарин» занял талантливый самоучка (у 

него не было высшего об разования) Реджи-

нальд Митчелл; ему исполнилось тогда все-

го 24 года. В соответствии с названием фирма 

делала упор на производство гидросамолетов. 

В 20-х – 30-х годах Митчеллу удалось спро-

ектировать несколько удачных ле тающих ло-

док и амфибий, принятых на вооруже ние в 

Англии и в других странах («Саутгемптон» – 

1925 г., «Скапа» – 1934 г., «Сигалл» – 1931 г., 

«Стренрир» – 1935 г., «Уолрэс» – 1933 г.).

Большую известность дала конструк тору 

серия рекордных и гоночных гид росамолетов, 

выпущенных в 20-х годах. Первый успех при-

несла летающая лод ка-биплан «Си Лайон», 

выигравшая в 1922 г. весьма престижные гон-

ки на Кубок Шнейдера. Три года спустя поп-

лавковый S.4, уже выполненный по схеме мо-

ноплана, поставил мировой рекорд скорости 

для самолетов своего класса. В 1927 г. S.5, яв-

лявшийся раз витием конструкции S.4, опять 

выиграл гонки на Кубок Шнейдера. Через два 

года появился S.6, повторивший успех пред-

шественника и также поставивший новый ми-

ровой рекорд. В 1931 г. мо дернизированный 

S.6B завоевал для Англии Кубок Шнейдера, а 

затем по бил рекорд 1929 г.

Успехи, достигнутые в работе над этими 

скоростными машинами, по-ви димому, по-

будили Митчелла обратить ся к новой для 

него области – конструи рованию истреби-

телей. Осенью 1931 г. английское минис-

терство авиации вы дало техническое зада-

ние F.7/30 на новый одноместный дневной 

и ночной истребитель, который должен был 

за менить в строю королевских ВВС уже уста-

ревающий биплан Бристоль «Буль дог». Тре-

бования задания были доста точно расплыв-

чаты, что предоставляло широкую свободу 

творчества конструк торам (например, мож-

но было исполь зовать любой мотор английс-

кого произ водства). Единственное, что жест-

ко оговаривалось – вооружение истребителя: 

четыре пулемета и четыре бомбы по 20 фун-

тов (9 кг).

Начало 30-х годов являлось перио дом за-

стоя для королевских ВВС; от сутствие яв-

но выраженного потенциаль ного противни-

ка и кризис в экономике, сокращавший бюд-

жетные ассигнования, вели к острой конку-

ренции в борьбе за военные заказы. Свой 

ответ в виде про ектов на задание F.7/30 да-

ли сразу во семь фирм. Пять предложили би-

планы («Бристоль», «Хоукер», «Уэстленд», 

«Блэкберн», «Глостер») и еще три – монопла-

ны («Бристоль», «Виккерс» и «Супермарин»).
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Гидросамолет S.5, 

завоевавший Кубок 

Шнейдера в 1927 г.

S.6B, на котором 

флайт-лейтенант 

Бутман выиграл 

Кубок Шнейдера 

в 1931 г. После 

трех побед подряд 

почетная награда 

навсегда осталась в 

Великобритании

Предложенный «Супермарин» «тип 224» не 

очень-то напоминал будущий «Спитфайр», 

но именно от него и вы водят родословную 

знаменитого само лета. Первый истребитель 

Митчелла являлся цельнометаллическим 

свободнонесущим монопланом с характер-

ным крылом типа «обратная чайка», в мес-

те излома которого располагались неубираю-

щиеся стойки шасси в обтекателях-«штанах». 

Очень мощный по тем временам двигатель 

Роллс-Ройс «Госхок» в 660 л.с. оснащался ис-

парительной системой охлаждения, позво-

лявшей сочетать хо рошую аэродинамику, ма-

лую массу и надежную работу весьма тепло-

напряженного мотора.

«Тип 224» впервые поднялся в воз дух в фев-

рале 1934 г. и сразу показал конструкторам, 

что действительность может быть весьма дале-

ка от теорий и расчетов. Первый удар нанесла 

казав шаяся столь перспективной система ох-

лаждения. В «типе 224» вода под высоким дав-

лением прокачивалась че рез двигатель, затем 

расширялась, сразу переходя в пар, который 

поступал в конденсаторы в передней кромке 

кры ла и там обратно превращался в воду. Во-

да стекала в баки-накопители в вер хней части 

«штанов», а оттуда насосы гнали ее в основной 

бак перед мотором. Вроде бы все просто, но 

на практике в этой схеме выявилось множес-

тво «дыр». Любое колебание давления в сис-

теме могло преждевременно перевести пере-

гретую воду в пар, что сразу вело к перегреву 

мотора при запирании насо сов паровой про-

бкой. Быстрый набор высоты на полном га-

зу приводил к тому, что пар не успевал кон-

денсироваться в крыльях и фонтанами бил 

из предохра нительных клапанов. Последнее 

дела ло весьма проблематичным использова-

ние машины в качестве перехватчика.

Да и летные данные «типа 224» ока зались 

невысоки. В итоге, победителем конкурса 

оказался биплан SS.37 фирмы «Глостер» (бу-

дущий «Гладиатор»), ко торому «тип 224» ус-

тупал и по скорос ти, и по маневренности, и 

по скороподъ емности. Единственный пос-

троенный экземпляр «типа 224» окончил 

свою жизнь в качестве мишени на одном из 

полиго нов ВВС в 1937 г. 
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щему «Спитфайру», но конструктор по-пре-

жнему ориенти ровался на мотор «Госхок» 

с испари тельным охлаждением. В качестве 

аль тернативы рассматривался новый двига-

тель фирмы «Нэпир» – Н-образный «Дэггер» 

в 700 л.с.

Но в ноябре был сделан решающий шаг в 

направлении к «Спитфайру» – на самолет ре-

шили поставить экспериментальный V-образ-

ный двигатель Роллс-Ройс PV12, впоследс-

твии названный в серии «Мер лином». Вопре-

ки распространенному мнению, к легендар-

ному волшебнику это имя не имело никако-

го отношения. Как и все поршневые авиамо-

торы фирмы «Роллс-Ройс», двигатель назвали 

в честь птицы. Кречет – по-английски «мер-

лин». На этой стадии PV12 развивал 790 л.с., 

но фирма рассчитывала довести его мощность 

до 1000 л.с., что позднее и было сделано. Ре-

шение Митчелла поддержало министерство 

авиации, вы делившее 10 000 фунтов на пост-

ройку опытного образца самолета и оформив-

шее это заданием F.37/34 (фактически, допол-

нением к предыдущему F.7/30). До этого раз-

работка проекта велась «Супермарин» за свой 

счет, точнее, за счет концерна «Виккерс», в 

который фирма входила с 1928 г.

Предложенный Митчеллом в январе 1935 

г. проект истребителя под мотор PV12 был 

уже очень схож с будущим «Спитфайром». 

На нем ввели тонкое, эллиптическое в плане 

крыло, обеспе чивающее малое аэродинами-

ческое со противление и высокую подъемную 

силу, что давало немалые преимуще ства в 

летных качествах самолета. Ту же форму при-

обрело и горизонтальное оперение. Рацио-

нальная конструкция силового набора сдела-

ла крыло легким и прочным. Несколько не-

привычным было складывающееся «наружу» 

шасси с узкой колеей. Здесь также заложили 

новинку – такая схема уменьшала на грузку 

на крыло при посадке. Возмож но, что это ре-

шение переняли у немцев – к тому времени в 

Англии досконально изучили закупленный в 

Германии скоростной самолет Хейнкель Не 

70 с подобным же устройством шасси. Одна-

ко охлаждение дви гателя по-прежнему пред-

полагалось испарительным, лишь для взлет-

ного режима собирались использовать вы-

пускаемый на это время под фюзеляж допол-

нительный радиатор. В середине марта 1935 

г. изготовили полноразмерный макет нового 

истребителя, а 26 марта состоялось совеща-

ние, на котором представители ВВС выска-

зали о нем свое мнение.

К этому времени вооружение из че тырех пу-

леметов калибра 7,69 мм уже представлялось 

Три варианта 

проекта «тип 224», 

изготовленные в 

виде моделей для 

продувки в аэроди-

намической трубе

Но Митчелл не был обескуражен неуда-

чей и приступил к доработке сво его проек-

та. В июле 1934 г. появился «тип 300», теперь 

уже с крылом без излома, кабиной закрытого 

типа (рань ше был только маленький ветро-

вой ко зырек) и убирающимся шасси (вклю-

чая хвостовое колесо). Крыло от вари анта к 

варианту становилось все тонь ше, контуры 

фюзеляжа постепенно приближались к буду-
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недостаточным, учитывая появление на воору-

жении в разных странах цельно металлических 

бомбардировщиков. Еще в 1934 г. было подго-

товлено задание F.5/34 на истребитель с восе-

мью пуле метами, но под тот же патрон. Анг-

личане в то время держались так называемой 

теории «единого калибра». Вместо установки 

пушек и крупнокалиберных пулеметов огне-

вую мощь повышали увеличением количест-

ва пулеметов обычных. При этом достигался 

большой секундный залп, и резко увеличива-

лась вероятность поражения цели, хотя и пу-

лями небольшого веса.

Однако наибольшее влияние на концеп-

цию «Спитфайра» оказало новое зада ние 

F.10/35 на истребитель-перехват чик, под тре-

бования которого и был, в основном, по-

догнан «тип 300». F.10/35, по сравнению с 

F.37/34, резко снижало требуемую продол-

жительность полета (а с ней и запас горюче-

го), бомбовая подвеска в нем отсутствовала, 

а воору жение складывалось из шести-восьми 

пулеметов калибра 7,69 мм (Виккерс Mk.V 

или новый «Браунинг»). В итоге, самолет 

приоб рел четкую оборонительную ориента-

цию как перехватчик, способный вести воз-

душный бой и с истребителями, и с бомбар-

дировщиками. 

В июне 1935 г. в Фарнборо провели серию 

продувок в аэродинамической трубе моде-

лей, выполненных в масш табе 1:24, подби-

рая наивыгоднейшую конфигурацию опе-

рения, в итоге несколько приподняли ста-

билизатор по сравнению с первоначальным 

проектом. Вторым важным изменением ста-

ло вне дрение вместо испарительного охлаж-

дения радиаторов эжекторного типа, разра-

ботанных Ф. Мередитом. Переход с приме-

нения в качестве охлаждающей жидкости во-

ды на смесь на основе этиленгликоля позво-

лил полностью снять вопрос о перегреве дви-

гателя, обеспе чив надежную и мощную сис-

тему ох лаждения. Все эти коррективы были 

внесены в проект к августу 1935 г. В конце ле-

та на заводе в Вулстоне нача ли строить пер-

вый опытный образец.

Самолет вызывал большой интерес у воен-

ных. В «программе F» расшире ния и модер-

«Тип 224» на аэро-

дроме в Вулстоне 

во время заводских 

испытаний

Один из ранних 

вариантов проекта 

по заданию F.37/34, 

(начало 1935 г.) 

Обратите внимание 

на бомбодержатели 

под крылом
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низации королевских ВВС уже была запла-

нирована постройка 300 истребителей-моно-

планов «Супермарин».

18 февраля 1936 г. сборку опытного са-

молета с номером К5054 закончили, и про-

вели первые запуски двигателя. «Суперма-

рин» бралась к концу марта провести завод-

ские испытания, к кон цу апреля – государст-

венные, а в сен тябре 1937 г. начать серий-

ное произ водство. На самом деле, ни один из 

этих сроков не был выдержан, и самолет с са-

мого начала стал отставать от шед шего поч-

ти параллельно истребителя Хоукер «Харри-

кейн», сконструирован ного не менее автори-

тетным конструк тором Сиднеем Кэммом.

Первый полет осуществил шеф-пи лот «Вик-

керс» Дж. Саммерс 6 марта. После первой се-

рии испытаний, прове денной Саммерсом и ис-

пытателем «Су пермарин» Дж. Пикерингом, в

конструк цию внесли некоторые изменения –

уменьшили роговой компенсатор руля пово-

рота, опустили воздухозаборник карбюрато-

ра и усилили капот (после дний вибрировал в 

полете). Интересно, что К5054 был отшпак-

леван, окрашен и отполирован представите-

лями фирмы «Роллс-Ройс» по технологии, 

использо вавшейся на ее автомобилях. 

Этот тру доемкий и дорогостоящий про-

цесс обес печил истребителю отличное качес-

тво всех поверхностей.

К этому времени машина получила собс-

твенное имя – «Спитфайр» (в бук вальном 

переводе – «плюющийся ог нем», но на са-

мом деле в английском языке это сочетание 

имеет значение «злюка», «вспыльчивый»).

После всех доработок конструкторам уда-

лось, наконец, «дожать» скорость «Спитфай-

ра» до 560 км/ч, что делало его вполне конку-

рентоспособным с «Харрикейном», и 26 мая 

его передали в испытательный центр в Мар-

тлшеме для опробования военными летчи-

ками. К этому времени на самолете уже сто-

ял мотор «Мерлин» С в 990 л.с. Испы тания в 

Мартлшеме шли до 16 июня 1936 г.

В целом, самолет встретили очень хорошо, 

указав лишь на незначитель ные дефекты, та-

кие, как искажение обзора криволинейным 

ветровым ко зырьком, отсутствие звуковой 

сигнали зации о выпуске шасси, неудобство 

не которых лючков и тому подобное.

3 июня министерство авиации зака зало у 

«Супермарин» первую партию из 310 истре-

бителей. 27 июня «Спитфайр» впервые про-

демонстрировали публично, объявив его са-

мым быстроходным бое вым самолетом ми-

ра. 8 июля его пока зали королю Эдуарду VIII, 

посетившему Мартлшем.

Этот же опытный образец продемонстри-

ровали на выставке в Лондоне. Там он по-

Схема привода 

шасси «Спитфайра»

Опытный образец 

«Спитфайра» на 

заводском аэро-

дроме. Сзади видна 

амфибия «Уолрэс», 

созданная тем же 

Р. Митчеллом.
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пался на глаза группе советских специалис-

тов, прибывшей в Англию для приемки куп-

ленного истребителя «Фантом». Вот что на-

писал в своем отчете военинженер 1-го ран-

га Гребенев: «Моноплан, имеет деревянный 

винт, обтянутый полотном; фюзеляж, веро-

ятно, дюралевый, рули и элероны обтянуты 

полотном. Крыло покрыто фанерой (инже-

нера обманула «роллсовская» шпаклевка и 

полировка). Поверхность крыла имеет сверху 

вмятины между стрингерами. Это свидетель-

ствует либо о недостаточной толщине, ли-

бо о еще не вполне освоенной технике про-

изводства таких крыльев. Радиатор располо-

жен под правой плоскостью, масляный ради-

атор – под левой. В полете мотор два раза об-

резал. Нужно думать, что система бензопита-

ния еще не доведена…»

Действительно, доводка машины про-

должалась. Упростили щитки шасси, оставив 

часть колеса в убранном поло жении непри-

крытой (что не повлияло на летные характе-

ристики), попробо вали трехлопастной ме-

таллический винт «Фэйри-Рид» (но верну-

лись опять к двухлопастному деревянному), 

постави ли усовершенствованный двигатель 

«Мерлин» F (1050 л.с.). К декабрю на К5054 

смонтировали вооружение и ра диостанцию, 

и опробовали их в воздухе. В январе 1937 г. 

хвостовой костыль заменили колесиком 

«Данлоп» (попро бовав два варианта узла). В 

марте из-за отказа двигателя летчику при-

шлось совершить вынужденную посадку. Са-

молет отправили на ремонт, и в сентябре он 

вновь поднялся в воздух, причем в новой, ка-

муфляжной, окраске. К5054 исполь зовался 

для опробования различных нововведений 

до сентября 1939 г., ког да был разбит в катас-

трофе.

На образец серийного «Спитфайра» в ав-

густе 1936 г. министерство авиации выдало 

задание F.16/36. В нем появи лись новые тре-

бования, которые учли в рабочих чертежах 

для массового произ водства. Заданная мак-

симальная ско рость поднялась до 725 км/ч, 

что по требовало увеличить жесткость крыла. 

При испытании опытного самолета на пики-

ровании при подобных скоростях возника-

ли признаки флаттера. Ответом на это стали 

изменения в конструкции лонжерона и утол-

щение обшивки на пе редней кромке крыла. 

Это подняло вес всего на 9 кг, зато увеличи-

ло жесткость на кручение примерно на 40%. 

Увели чили также запас горючего. Кроме то-

го, фирма по собственной инициативе пе-

реработала конструкцию, в наибольшей сте-

пени приспосабливая ее к массово му произ-

водству. Широко внедрялись литые, штампо-

ванные и прессованные детали. Маленькое 

конструкторское бюро (у Митчелла имелось 

менее 90 человек) ухитрялось вести всю эту 

работу параллельно еще с двумя проектами.

Министерство авиации требовало сда-

чи первых серийных «Спитфайров» в октяб-

ре 1937 г. Для «Супермарин» это было поч-

ти непосильной задачей. Фир ма имела лишь 

Опытный образец 

«Спитфайра», 

установленный 

в линию полета

Капитан 

Дж. Саммерс, 

который впервые 

поднял опытный 

образец 

«Спитфайра» 

в воздух
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моторз» – моторамы, «Фолланд эйркрафт» – 

стабилизаторы и рули направления, «Джене-

рал элект рик» – законцовки крыльев, «Прес-

сед стил» – их передние кромки, «Битон энд 

сон» и «Уэстленд эйркрафт» – нервю ры. Для 

сборки «Спитфайров» спешно возводили два 

новых больших цеха в Истлее, южном приго-

роде Саутгемптона. За счет этого и частично-

го сверты вания производства гидросамоле-

тов выпуск «Спитфайров» удалось нала дить, 

хотя все назначенные сроки рух нули. К кон-

цу 1937 г. успели собрать только шесть фю-

зеляжей. К ним изго товили четыре комплек-

та крыльев, но старого, недостаточно жест-

кого, варианта. Их забраковали. Первый се-

рийный «Спитфайр», К9787, подготовили к 

вы лету лишь 15 мая 1938 г., когда «Харрикей-

ны» уже вовсю эксплуатировались королев-

скими ВВС. Летчик Дж. Квилл испытал его, 

и с удовольствием убедил ся, что требуемая 

скорость на пикировании – 757 км/ч, бы-

ла перекрыта с солидным запасом – самолет 

показал 789 км/ч и не разрушился.

19 июля вторую серийную машину, К9788, 

сдали представителям ВВС. 4 августа третий 

по счету серийный «Спитфайр» первым по-

пал в строевую часть – 19-ю эскадрилью, ра-

нее вооруженную бипланами «Гонтлит». Она 

дислоцировалась на аэродроме Даксфорд 

(там теперь авиационный музей) недалеко 

от Кембриджа. В сен тябре ВВС приняли два 

«Спитфайра», в октябре – 13, а в начале 1939 

г. в строю находились 49 машин этого типа.

Серийные «Спитфайры» с самого нача-

ла получили новый камуфляж, введенный в 

апреле 1937 г. На верхние и боковые поверх-

ности самолета наносились большие непра-

вильной формы пятна землисто-коричнево-

го и зеленого цветов. Форма и размеры пятен 

Самолет К5054 

после ремонта 

получил камуфляж 

нового образца

два небольших завода в Вулстоне и Хисе, где 

в общей сложнос ти работало около 500 чело-

век. Более того, их производственные мощ-

ности частично уже были загружены выпус-

ком гидросамолетов «Уолрэс» и «Стренрир», 

а технологически новый самолет был намно-

го сложнее «Харрикейна». Выход нашли в пе-

редаче заказов на основные узлы истребите-

ля другим компаниям, ос тавив за «Суперма-

рин» изготовление фюзеляжа и окончатель-

ную сборку. «Аэро энджинс» должна была 

поставлять элероны и рули высо ты, «Сэмю-

эль Уайт» – шпангоуты фю зеляжа, «Сингер 

Первый серийный 

«Спитфайр» 

с номером К9787
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четко определялись инструкцией. Существо-

вало два варианта окраски: «схема А» и «схе-

ма В». По первому окрашивались машины с 

четными номерами, по второму – с нечетны-

ми. Имелся в виду так называемый войско-

вой номер, присваивавшийся отделом зака-

зов министерства авиации. Он наносился на 

заднюю часть фюзеляжа на заводе и никогда 

не менялся; дважды один и тот же номер ни-

когда не давали. Низ самолета оставался не-

крашеным, серебристым.

После поступления в строевую часть на 

фюзеляже писали обозначение из трех букв. 

Две из них являлись кодом данной эскадри-

льи и на всех ее машинах были одинаковы-

ми, а третья заменяла тактический номер.

Митчелл не увидел свой истребитель в ря-

дах Королевских ВВС, он скончался 11 ию-

ня 1937 г.; ему было всего 42 года. Преемни-

ком Митчелла на посту глав ного конструкто-

ра «Супермарин» стал Джозеф Смит. Под его 

руководством самолет внедрялся в серию, и 

им же были созданы все последующие моди-

фикации «Спитфайра».

В 1937 г. «Супермарин» получила доба-

вочный заказ на 200 истребителей. Самоле-

том заинтересовались и за гра ницей. Пер-

вой обратилась японская фирма «Мицуби-

си», хотевшая купить образец для изучения в 

Японии. Свои заказы попытались оформить 

прави тельства Бельгии, Турции, Нидерлан-

дов, Югославии, Швейцарии, Литвы и Эсто-

нии. Британское министерство авиации со-

ставило приоритетный список желающих. 

Эстонцам в феврале 1939 г. удалось даже под-

писать соглашение о поставке 12 «Спитфай-

ров». Греческие ВВС разместили заказ тоже 

на 12 ис требителей, португальские – на 15. 

Экспортные истребители должны были не-

сколько отличаться от выпускавшихся для 

Королевских ВВС по комплектации обору-

дованием, приборами и вооружением. По-

этому они получили свои обозначения. Ва-

риант для Греции именовался «тип 336», для 

Португалии – «тип 336», для Турции – «тип 

341». Ни один контракт из-за начавшейся 

вскоре войны выполнен не был. Лишь один 

самолет в июле 1939 г. передали для изучения 

основному союзнику – Фран ции.

«Спитфайры» I 

19-й эскадрильи, 

31 октября 1938 г.

 На первом плане – 

самолет командира 

эскадрильи 

Г. Козенса
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То, что 11 ноября 1937 г. немецкий истреби-

тель Мессершмитт Bf 109V13 поставил новый 

мировой рекорд скорости, 611 км/ч, британ-

ское министерство авиации восприняло как 

вызов. Фирма «Супермарин» получила пред-

ложение подготовить специальный рекорд-

ный вариант «Спитфайра», способный пре-

высить достижение немцев. На это ассигно-

вали достаточную сумму денег.

Под руководством Дж. Смита разработа-

ли проект «типа 323», который также называ-

ли просто «Скоростной Спитфайр». Самолет 

максимально облегчили за счет оборудова-

ния и вооружения. Крыло укоротили до 10,26 

м, заменив вытянутые законцовки округлы-

ми. Вместо стойки с хвостовым колесом пре-

дусмотрели костыль. На кабину надели но-

вый низкий, вытянутый вперед фонарь с ок-

руглым козырьком.

Наибольшие изменения претерпела мото-

установка. Для рекордного самолета заказа-

ли форсированный вариант нового двигате-

ля «Мерлин» III с усиленными поршнями и 

шатунами. Работая на 100-октановом бензи-

не, он развивал 2160 л. с., но на недолгое вре-

мя, и ресурс его тоже был весьма ограничен. 

Но много и не требовалось: машине предсто-

яло четыре раза пройти трехкилометровую 

мерную базу (два раза туда и два – обратно) 

и все.

Чтобы эффективно использовать увели-

чившуюся мощность, двухлопастной винт 

заменили четырехлопастным, но тоже де-

ревянным и фиксированного шага. Новому 

мотору потребовались также увеличенные 

радиаторы.

До постройки самолета дело дошло в се-

редине 1938 г. ВВС выделили для переделки 

48-ю серийную машину. По-видимому, до-

работка началась еще до ее сборки, посколь-

ку на «типе 323» вся клепка была потайной, 

без заклепок с чечевичной головкой, как на 

других истребителях. Работы завершили в 

январе 1939 г. Все поверхности отшпаклева-

ли, покрыли очень гладкой синей эмалью и 

отполировали. По борту шла серебряная по-

лоса, а ближе к хвосту нанесли номер «N.17». 

Предполагалось, что этот самолет сможет до-

стичь скорости 660 км/ч.

«Скоростной Спитфайр» вывели на ис-

пытания. Но 30 марта 1939 г. другой немец-

кий истребитель, Не 100V8, достиг скорости 

746,6 км/ч. Прошло меньше месяца, и 26 ап-

реля Ме 209V1 прошел мерную базу, пока-

зав 755, 14 км/ч. «Спитфайр» на такое был не 

способен.

Командование Королевских ВВС решило 

не позориться и аннулировало программу. В 

июле «тип 323» продемонстрировали на вы-

ставке в Париже, причем почему-то без ради-

аторов и с металлическим винтом «Де Хевил-

ленд». После этого машину вернули на завод, 

где поставили стандартный фонарь кабины. 

Вооружение и военное оборудование мон-

тировать не стали. В годы войны этот само-

лет передали разведывательной части, дис-

лоцированной в Бенсоне, где заменили мо-

тор, бензобаки и разместили в фюзеляже од-

ну фотокамеру. Но на боевые задания само-

лет не выпускали, а использовали как персо-

нальный до июня 1946 г., когда его списали и 

сдали на слом. 

РЕКОРД НЕ БЫЛ ПОСТАВЛЕН

«Скоростной 

Спитфайр» в том 

виде, в котором 

его вывели на 

испытания



13

Первыми эскадрильями, начавшими осва-

ивать новый истребитель, стали 19-я и 66-я, 

базировавшиеся в Даксфорде. Как и следо-

вало ожидать, в процессе эксплуатации сра-

зу выявились различ ные дефекты еще «сы-

рой» машины. Маломощный стартер очень 

медленно запускал двигатель. «Мерлины» 

первых серий пожирали масло с кошмарной 

ско ростью. Оно вытекало из картера, тек ло 

по днищу самолета и струйкой сры валось в 

полете с хвостового колеса. При уборке шас-

си ручным гидронасо сом летчики частень-

ко бились головой о низкий фонарь каби-

ны. Все эти недо статки выявились еще на за-

водских ис пытаниях, и вскоре с ними быст-

ро спра вились. Поставили высокооборотный 

стартер, ввели выпуклый фонарь, а гидрона-

сос стал работать прямо от двига теля через 

коробку отбора мощности. Усовершенство-

вали и сам мотор.

31 октября командир 19-й эскадри льи Ко-

зенс смог поднять в воздух уже группу из 

шести истребителей для офи циальной фото-

съемки. К декабрю 1938 г. эскадрилью пол-

ностью укомплекто вали 16 машинами. Тем-

пы сборки «Спитфайров» резко возросли: в 

мае 1939 г. их выпустили уже 41. Технологи-

чески более простых «Харрикейнов», правда, 

делали существенно больше.

Со 194-го серийного самолета дви гатель 

«Мерлин» II заменили на «Мер лин» III. 

Шейка вала на последнем была рассчита-

на на установку несколь ких типов пропелле-

ров. На первых серийных «Спитфайрах» сто-

яли двухлопастные деревянные (из махаго-

ни) винты постоянного шага «Уэйбридж». 

При этом для правильной центровки в носо-

вой части укладывал ся балласт весом 60 кг. 

С 74-го самоле та внедрили трехлопастной 

металличес кий винт Де Хэвилленд 5/21. Он 

мог устанавливаться гидроприводом в два по-

ложения – ма лого и большого шага. К концу 

1939 г. стандартным стал винт-автомат Де Хэ-

вилленд 5/20, тоже трехлопастной металли-

ческий. Этими пропеллерами оснастили боль-

шую часть «Спитфай ров» I, за исключением 

партии машин, выпущенной в конце 1939 г. 

с винтами Ротол «Джэбло», трехлопастными 

ме таллическими двухшажными. Пропел лер 

5/20 в эксплуатации показал себя самым удач-

ным, и в июне-августе 1940 г. все ранее выпу-

щенные машины ос настили винтами 5/20 или 

немного от личными от них 5/30.

Все первые серийные истребители ком-

плектовались примитивными прице лами в 

виде кольца и мушки. Только в июле 1939 г. 

В СТРОЮ КОРОЛЕВСКИХ ВВС

Первый 

«Спитфайр», 

прибывший 

в 19-ю эскадрилью 

в Даксфорде 

4 августа 1938 г.

Испытания винта 

изменяемого шага 

«Ротол», декабрь 

1939 г.
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на вооружение приняли более совершенный 

стрелковый прицел GM2 Mk.II фирмы «Барр 

и Страуд». На серийных же «Спитфайрах» 

они появи лись существенно позже, причем 

их монтировали и на машинах более ран него 

выпуска непосредственно в строе вых частях.

Против замерзания замков пулеме тов на 

большой высоте ввели обогрев отсеков во-

оружения в крыльях теплым воздухом, отби-

равшимся от радиаторов. Чуть позже сиденье 

летчика закрыли бронеспинкой толщиной в 

чет верть дюйма.

В июле 1939 г. впервые попробова ли ос-

настить «Спитфайр» более мощ ным оружи-

ем, в первую очередь, для поражения бом-

бардировщиков. Это была французская 20-

мм пушка «Испано», на которую англича-

не приобрели лицензию. На самолете с но-

мером L1007 поставили две таких пушки, с 

60 патронами каждая. Боезапас размещал-

ся в магазинах в виде усеченного конуса. Ус-

тановка получилась легкой (машина с двумя 

пушками была даже на 4,5 кг легче, чем се-

рийная с восемью пулеметами); правда, из-

за ухудшения аэродинамики истребитель не-

много потерял в скорости. Снаряд «Испано» 

обладал хорошей пробивной способностью, 

но сама пушка работала ненадежно, особен-

но, когда «Спитфайр» маневрировал. При-

чиной этого было то, что «Испано» перво-

начально разраба тывалась как «мотор-пуш-

ка» с расчетом на то, что массивный двига-

тель ста нет ее лафетом. Конструкторы нача-

ли проектировать все более жесткие лафе ты 

с устройствами, поглощающими от дачу, но 

достигнуть удовлетворитель ных результатов 

удалось не скоро.

А времени уже не было…

Кабина 

«Спитфайра» I 

первых серий. 

Обратите внимание 

на примитивный 

прицел с кольцом 

и мушкой

Схема установки 

20-мм пушки 

«Испано» в крыле 

«Спитфайра» I. 

Патроны находятся 

в магазине в виде 

усеченного конуса
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1 сентября 1939 г. Германия напала на Поль-

шу. А 3 сентября правительство Великобри-

тании, связанное с поляками соглашени-

ем, объявило войну Германии и приступи-

ло к мобилизации. К началу сентября на во-

оружении Королевских ВВС уже имелось 

306 «Спитфайров», 71 готовились к переда-

че в боевые части, 11 служили для разного 

рода испытаний и еще один числился учеб-

ным самолетом. Это при том, что с начала 

эксплуатации нового истребителя по различ-

ным причинам списали 36 машин. Это яви-

лось следствием того, что к середине августа 

благодаря усилиям промышленности первый 

заказ министерства авиации был вы полнен 

полностью. Девять эскадрилий це ликом ос-

настили этими машинами, и две находились 

в стадии переподготов ки. Кроме упоминав-

шейся 19-й это были 41-я, 54-я, 65-я, 66-я, 

72-я, 74-я, 602-я и 611-я; недоукомплекто-

ванными оставались 602-я и 603-я эскадри-

льи. Все «600-е» из них ранее относились к 

Вспомогательным ВВС (территориальному 

резерву), оснащались всяким старьем и поч-

ти не имели кадрового состава. Их поспеш-

но пополняли резервистами и выпускниками 

летных школ. После начала боевых действий 

темпы перевооружения ускорились.

КРЕЩЕНИЕ ОГНЕМ

В это время «Спитфайры» выглядели очень 

своеобразно. В 1938 г. кому-то в штабе ВВС 

пришла в голову идея покрасить нижние по-

верхности истребителей, как штаны клоу-

«Спитфайры» IA 

609-й эскадрильи 

выруливают на 

старт на аэродроме 

Дрем, начало 

1940 г. Механики 

придерживают 

машины за концы 

крыльев, не давая 

им раскачиваться 

на неровной 

грунтовой

площадке

Два летчика 74-й 

эскадрильи, 1940 г. 

Хорошо видна 

откинутая дверка 

кабины
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на – одна сторона белая, другая – черная. 

Предполагалось, что это создаст зрительную 

асимметрию и помешает прицеливаться лет-

чикам и зенитчикам противника. Согласно 

инструкции левую консоль требовали покра-

сить в черный цвет, правую – в белый. Цен-

троплан должен был оставаться снизу некра-

шеным, серебристым, как и горизонтальное 

оперение и фюзеляж. Располагавшиеся ра-

нее на нижней поверхности крыла опозна-

вательные знаки (трехцветные кокарды) от-

менили.

После начала войны требования немного 

изменили. Решили, что с ликвидацией ко-

кард погорячились – как теперь отличить 

свой самолет от вражеского, и вернули их 

назад. Линия раздела белого и черного цве-

тов теперь должна была проходить по оси ма-

шины, а серебристыми снизу остались опе-

рение, нос и хвост фюзеляжа. Вот в этакой 

«клоунской» раскраске новые истребители 

вступили в войну.

Первый бой для «Спитфайров» про изошел 

6 сентября. Во время патрулирования по 

ошибке они сби ли... два «Харрикейна». Те, 

вроде, и не пытались отбиваться. Следстви-

ем этого стал приказ о скорейшей установке 

на всех машинах ответчиков системы радио-

локационного опознавания.

Весь период «странной войны» «Спитфай-

ры» редко встречались с вра гом. Во Францию 

в составе авиации экспедиционного корпуса 

их не послали – бе регли для ПВО метропо-

лии. Немцы же в это время в основном ог-

раничивались разведывательными полета-

ми над Англией и редкими налетами на во-

енно-морские базы. Первое стол кновение с 

противником имело место 16 октября. Шес-

терка «Спитфай ров» перехватила девятку Не 

111, иду щую курсом на военно-морскую ба-

зу Ферт-оф-Форт. Два немецких бомбар-

дировщика упали в море, один был повреж-

ден. Честь первой победы отдают флайт-лей-

тенанту Джиффорду из 603-й эскадрильи. 

Первый «Спитфайр» 

с крылом типа В

Компоновка «Спитфайра» II
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Это были первые вражеские самолеты, сби-

тые над Англией после окончания Первой 

мировой войны. 13 января 1940 г. в бой впер-

вые вступил пушеч ный «Спитфайр». Одна 

пушка отказа ла, но двухмоторный бомбар-

дировщик Не 111 был сбит.

«Странная война» закончилась в мае 1940 г.

Немецкие войска, используя стремительные 

броски механизированных колонн и воздуш-

ные десанты, быстро захватили Бельгию и 

Нидерланды. Так они обошли укрепления 

французской «линии Мажино». 12 мая шесть 

«Спитфайров» впервые пересекли Ла-Манш 

вместе с шестеркой двухместных истреби-

телей «Дифайэнт» и у голландского берега 

встретили немецкий бомбардировщик Ju 88. 

Его обстреляли и повредили. На следующий 

день такая же группа английских самолетов 

натолкнулась на строй пикировщиков Ju 87, 

охраняемый истребителями. Начался бой. 

«Спитфайры» впервые сражались с Bf 109E – 

знаменитым творением Вилли Мессершмит-

Сборка крыла 

истребителя 

«Спитфайр» II, 

1940 г.

Сборка фюзеляжей 

«Спитфайров» 

на заводе CBAF
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та. Именно он стал их основным противни-

ком в последующие пять лет. Успех оказал-

ся спорным. Англичане сбили четыре «юн-

керса» и «мессершмитт», немцы – пять «Ди-

файэнтов» и один «Спитфайр».  

Французская армия продержалась немно-

гим больше месяца. Английский экспедици-

онный корпус был отсечен от основных сил 

союзников и начал отступление к Ла-Маншу.

Вот там и началось интенсивное исполь-

зование новых истребителей. С баз в Юж-

ной Англии они ста ли прикрывать англий-

ские войска, от ходящие к Дюнкерку. Там 

«Спитфайры» впервые по-настоящему поз-

накомились с немецким истребителем Мес-

сершмитт Bf 109. Англичане мобилизовали 

все имевшиеся плавсредства, чтобы эваку-

ировать хотя бы личный состав, бросив всю 

технику. Немцы пустили в ход авиацию, то-

пившую корабли и суда. Британские летчики 

доблестно сражались, защищая флот.

26 мая немцы захватили первый «Спит-

файр». За три дня до этого из-за боевых по-

вреждений он вынужден был приземлиться в 

Кале. Там его и нашли немецкие танкисты, 

занявшие аэродром.

Затем последовала небольшая пере дышка. 

К этому времени еще восемь эскадрилий ос-

воили «Спитфайры». Са молеты выпуска 1940 

г. поголовно ос нащались винтом-автоматом, 

наружным бронестеклом в ветровом козырь-

ке, усиленной бронезащитой (перед и за лет-

чиком и перед радиаторами) и антенна ми от-

ветчика СРО («свой-чужой»). К этому вре-

мени в Южной Англии уже была создана на-

дежно работающая сеть радиолокационных 

станций, отслеживающая перемещение са-

молетов. Поэтому наличие радиоответчика 

стало совершенно необходимо. Но в итоге 

всех этих переделок ис требитель потяжелел, 

и аэродинамика его ухудшилась (одно толь-

ко бронестек ло «съело» 10 км/ч), поэтому 

реально максимальная скорость полета не-

сколько упала.

К концу весны 1940 г. установку пушки 

«Испано» довели настолько, что можно бы-

ло начинать войсковые испытания. Пробной 

партией пушечных истребите лей, названных 

«Спитфайр» IB (пуле метные задним числом 

обозначили как модификацию IA), вооружи-

ли 19-ю эс кадрилью.

В июне 1940 г. с конвейеров начала сходить 

новая модификация, «Спит файр» II («тип 

329»). Основным отличием от «еди ничек» 

последних серий являлся двига тель «Мер-

лин» XII мощностью 1175 л.с. Он работал не 

«Спитфайр» IIB 

с дарственной над-

писью «Ява» – 

от жителей 

Голландской 

Ост-Индии

«Спитфайр» IIA, 

выпущенный 

в октябре 1940 г.
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на 87-октановом бензи не, а 100-октановом. 

В результате на высотах до 5000 м машина 

получила солидную прибавку в скорости – 

до 40-55 км/ч. Прежде чем запустить этот ва-

риант в серию, специалисты фирмы «Роллс-

Ройс» на трех выделенных им «единичках» 

опробовали шесть опытных и серийных мо-

дификаций «Мерлина». 

Внешне «Спитфайр» II отличался от свое-

го предшественника толь ко небольшим кап-

левидным выступом на правой стороне капо-

та. Под ним был упрятан пиростартер «Коф-

фман», обес печивавший быстрый и надеж-

ный за пуск двигателя. С самого начала на 

этой модификации предусмотрели протекти-

рование бензобаков и почти все серии имели 

бронестекло снаружи в козырьке кабины.

Эти машины и красились по-другому. С 6 

июня ввели новую краску «синева утиного 

яйца». Описывая ее, я бы сказал, что это что-

то грязно-белое скорее с желтоватым, чем с 

синеватым оттенком. Этой «синевой» пред-

писывалось покрывать все нижние поверх-

ности самолета. Через пять месяцев ее вытес-

нила краска «скай» («небесная») – белесо-се-

ро-голубая, больше подходившая к типично-

му цвета неба над Англией.

«Двойки» строил завод «Кэстл Бромвич 

эйркрафт фэктори» (CBAF) в ок рестностях 

Бирмингема. Это было го сударственное 

предприятие, достроен ное уже в ходе вой-

ны и переданное под управление концер-

на «Виккерс-Армстронг». Все остальные за-

воды продолжа ли выпускать «Спитфайр» I. 

Первые самолеты модификации II начала 

по лучать в августе 1940 г. 611-я эскадри лья в 

Дигби. К сентябрю они поступи ли еще в две 

эскадрильи.

«Битва за Англию», воздушное на ступление 

немцев на Британские ост рова, стало пер-

вым крупным сражени ем, в котором «Спит-

файры», бесспор но, сыграли решающую 

роль. Согласно разработанному в Берлине 

плану «Ад лерангрифф», пилотам Люфтваф-

фе надлежа ло завоевать полное господство 

в воз духе над Англией и создать условия для 

подготовки десанта на острова. Для это го со-

средоточили три воздушных флота – около 

3500 самолетов, в том чис ле 831 истребитель. 

Истребительное ко мандование Королевских 

ВВС могло противопоставить этому 704 ма-

шины, в том числе 247 «Спитфайров». Нем-

цы считали, что смогут сломить сопротивле-

ние британской авиации примерно за три не-

дели.

Английская сухопутная армия намного ус-

тупала немецкой и численно, и по техничес-

кому оснащению. В случае успешной высад-

ки шансы вермахта на успех были очень вели-

ки. На острове спешно обшивали броней гру-

зовики, отряды самообороны маршировали с 

дробовиками, а на учебные самолеты стави-

ли пулеметы и бомбодержатели; эти машины 

должны были повести на врага недоучивши-

еся курсанты. Техническому составу на аэ-

родромах Королевских ВВС из-за нехватки 

револьверов и винтовок выдавали… пики из 

алюминиевого уголка со стальным наконеч-

ником! Я сам видел такую пику в музее в Хен-

доне. Там она лежит в витрине вместе с пив-

ной бутылкой, в которую когда-то было на-

лито то, что на Западе называют «коктейлем 

Молотова» – смесь отработанного моторно-

го масла с дешевым бензином. Так англича-

не готовились на случай получения сигнала 

«Сарацин». Его должны были отправить по 

всем каналам связи, когда на побережье на-

чнется высадка войск противника.

С 8 августа немцы начали атаковать раз-

личные цели в Южной Англии, при чем упор 

делался на уничтожение аэро дромов, авиаза-

водов, радиолокационных станций. В масси-

рованных налетах одновременно участвова-

ли до 400 само летов. Бомбардировщики шли 

в сопровождении большого количества ис-

требителей. Одновременно удары стали на-

носиться по конвоям судов, идущим в бри-

танские порты.

Например, 12 августа налетам подверглись 

три крупных аэродрома и пять радиолокаци-

онных станций. Один из аэродромов, в Мэнс-

тоне, временно прекратил работу. На двух дру-

гих летчики, лавируя среди воронок, все-таки 

ухитрялись взлетать и садиться. Из пяти раз-

бомбленных РЛС четыре на следующий день 

Подготовка 

к боевому вылету: 

пилот уже в кабине, 

а оружейник еще 

возится с пулеме-

том в крыле
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