ierwsze proby zbudowania mysliw-

cow charakteryzujacych sie wysoka

predkoscig maksymalng maszyn od-
rzutowych i zarazem duzym zasi¢giem oraz
diugotrwatoscig lotu samolotow tlokowych
nie przyniosty zadowalajacych rezultatow.
Skonstruowane jeszcze podczas wojny my-
sliwce Consolidated-Vultee XP-81 (z kombi-
nowanym napedem odrzutowym i turbosmi-
glowym) oraz Bell XP-83 (z dwoma silnikami
odrzutowymi) mialy wprawdzie imponujacy
zasieg maksymalny (odpowiednio 4023
i 3540 km), ale pozostate osiagi znacznie

ponizej oczekiwan. Ponadto dla pomiesz-
czenia odpowiedniego zapasu paliwa samo-
loty te byly duze i ciezkie, a ich wlasnosci
lotne (w tym zwlaszcza zwrotnosc) nieza-
dowalajace. XP-81 i XP-83 miatyby wiec nie-
wielkie szanse w starciu z lekkimi i szybkimi
mysliwcami odrzutowymi potencjalnego
przeciwnika. Pokazal to nawet przyklad

»Z wlasnego podworka” — jednosilnikowe
mysliwce Lockheed P-80 Shooting Star i Re-
public P-84 Thunderjet dysponowaly znacz-
nie wiekszg predkoscig maksymalng i pufa-
pem od obu mysliwcow eskortowych.

rwszy prototyp )
n 46-525) ng

-+

Po Il wojnie swiatowej glowna sita ofensywna US Army Air Force staly sie ciezkie czterosilnikowe bombowce dalekiego zasiegu Boeing B-29
Superfortress. Skonstruowanie homby atomowej dato nowy impuls do rozwoju tej kategorii samolotow i jeszcze zwiekszylo ich znaczenie w po-
tencjale wojskowym USA. Jednak doswiadczenia wojenne pokazaty, e dla bezpiecznego wykonania stawianych przed nimi zadain bombowce te
wymagaja eskorty mysliwcow. Po zakonczeniu wojny — wraz z upowszechnieniem napedu odrzutowego — kwestia ta nabrata szczegélnego zna-
| czenia. Powstajace w roznych krajach mysliwce odrzutowe o wysokich osiagach mogly howiem stac sie gtownym zagrozeniem dla napedzanych
silnikami tlokowymi hombowcow. W tej sytuacji amerykanskie Sity Powietrzne, przyktadajace duza wage do problemu zapewnienia hombowcom
i' odpowiedniej ochrony, stanely przed powaznym wyzwaniem. Owczesne silniki odrzutowe miaty bardzo duze zuzycie paliwa, w zwiazku z czym
napedzane nimi mysliwce mialy niewielki zasieg i diugotrwatos¢ lotu. Z kolei dotychczasowe tlokowe mysliwce eskortowe dysponowaly odpo-
| wiednim zasiegiem, aby towarzyszyé homhowcom w drodze do celu, ale ustepowaly osiagami swoim odrzutowym przeciwnikom.

Narodziny Voodoo

W tej sytuacji juz w 1945 roku USAAF
rozpoczely poszukiwania nastepcy dla XP-
81 i XP-83. Jednym z pomystéw byl nawet
powrdt do idei tzw. parasite fighters, czyli
mysliwcow przenoszonych przez samoloty
bombowe i uwalnianych w razie zagroze-
nia w celu ich obrony. Idea ta zmateriali-
zowala sie w postaci samolotu McDonnell
XP-85 Goblin, ktory miat by¢ przenoszony
przez wielkie szesciosilnikowe bombowce
Convair B-36 Peacemaker. Kontynuowano
takze studia nad klasycznymi samolotami.
Na poczatku 1946 roku USAAF oglosity
konkurs na nowy odrzutowy mysliwiec
eskortowy dalekiego zasiegu, od 1945
roku okreslany terminem penetration figh-
ter. Oczekiwano m.in. promienia bojowe-
go ponad 900 mil (1448 km) i osiagéw
pozwalajacych podjac réwnorzedng walke
z kazdym potencjalnym przeciwnikiem na-
potkanym w rejonie celu. Dla zachowania
odpowiednich zdolno$ci manewrowych
zalozono, ze masa startowa w konfiguracji
bojowej nie powinna przekroczy¢ 15 000
funtow (6804 kg). Z czasem wymagania
te ulegly pewnym modyfikacjom, a nawet
zazgdano zdolnosci do atakowania celow

naziemnych.
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W odpowiedzi na konkurs swoje pro-
pozycje penetration fighters przedstawito
kilka wytworni lotniczych. Najwieksze
zainteresowanie USAAF wzbudzity dwa pro-
jekty — Model 36 firmy McDonnell i Model
90 firmy Lockheed. Oba miaty by¢ duzymi
jednomiejscowymi dwusilnikowymi mysliw-
cami dalekiego zasiegu napedzanymi silni-
kami Westinghouse |34. ]34 byt jednoprze-
plywowym silnikiem odrzutowym bedgcym
powiekszong wersjg rozwojowg silnika J30.
Miat 11-stopniowq sprezarke i 2-stopniowaq
turbine i przy masie nieco ponad 500 kg
zapewnial maksymalny ciag statyczny po-
nad 13 kN. Juz 7 maja 1946 roku, zatem
jeszcze na wstepnym etapie prac projekto-
wych, USAAF podpisaly z firmg McDonnell
wstepng umowe na budowe dwaoch pro-
totypow mysliwca Model 36, nadajgc mu
oznaczenie XP-88 (oznaczenie kodowe Air
Materiel Command — MX-811). 20 czerwca
podobng umowe podpisano z firmg Loc-
kheed, przydzielajac projektowi mysliwca
Model 90 oznaczenie XP-90 (MX-812).

Prace nad projektem Model 36 rozpo-
czely sie 1 kwietnia 1946 roku w zespole
kierowanym przez Kendalla Perkinsa i E.
M. Flesha. Byl to duzy wolnonos$ny ,,ni-
ski” srednioplat o catkowicie metalowej
konstrukgcji, z cisnieniowq kabing pilota
i trojkotfowym chowanym podwoziem. Ka-
bina znajdowata sie blisko przodu kadtuba
i zakryta byla dwuczesciowa ostong o kro-
plowym ksztalcie. Kota glowne podwozia
chowaty sie do wnek w skrzydtach w kie-
runku do kadtuba, a koto przednie do wne-
ki w kadtubie w kierunku do przodu. Silniki
umieszczono u dotu sptaszczonej srodko-
wej czesci kadtuba, z dyszami wylotowymi
pod tylng czescig kadluba. Wloty powietrza
do silnikow znajdowaly sie w krawedziach
natarcia przykadtubowych czesci skrzydet.
Takie rozwigzanie pozwolito wygospodaro-
wac¢ w kadtubie duzo miejsca na zbiorniki
paliwa o lgcznej pojemnosci 734 galonow
(2778 dm?).

W samolocie zastosowano skosne
skrzydta o obrysie trapezowym, kacie sko-
su 35 stopni i grubos$ci wzglednej profilu
7.9 proc. Skrzydta wyposazone byly w lotki
i klapy na catej krawedzi sptywu oraz klapy
przednie na zewnetrznych czesciach krawe-
dzi natarcia i grzebienie aerodynamiczne.
Poczatkowo planowano usterzenie motyl-
kowe (w ukladzie V), ale testy w tunelu
aerodynamicznym wykazaly jego nieza-
dowalajgce wlasciwosci, w tym zwlasz-

cza niedostateczng skutecznosc sterow

i statecznos$¢ podtuzng przy predkosciach
bliskich predkosci przeciggniecia. Ostatecz-
nie wybrano wiec klasyczne usterzenie ze
skosnymi statecznikami, takze o kacie 35
stopni. Wyniki prob tunelowych wymusity
takze zmiany w obrebie wlotow powietrza
do silnikow. Przykadtubowe czesci skrzydet
otrzymaly skos zwiekszony do 40 stopni,

a w samych wlotach zainstalowano plyty
oddzielajgce warstwe przyscienng.

Jedynym planowanym poczatkowo
uzbrojeniem samolotu miato by¢ szesc
dziatek kal. 20 mm z zapasem po 250
nabojow na lufe, zamontowanych w przo-
dzie kadtuba po trzy z kazdej strony. Dla
zaoszczedzenia masy zasobniki amunigji
stanowily integralng czesc struktury nosnej
ptatowca. Aby umozliwi¢ w tej sytuacji
szybkie uzupetnianie amunicji, konstruk-
torzy opracowali elektryczny mechanizm
tadowania tasm z nabojami do samolotu.
Proby na makiecie pokazaly, ze zaladowa-
nie kompletu amunicji do wszystkich sze-
Sciu dziatek zajmuje dwom osobom
12 minut. Rozwigzanie to znalazlo pézniej
zastosowanie w wielu innych samolotach
bojowych.

W lecie 1946 roku ukonczono makiete
mysliwca Model 36/XP-88, ktorg w sierp-
niu zaprezentowano przedstawicielom Sit
Powietrznych. Po uzyskaniu ich akceptacji
i wprowadzeniu do projektu zmian wynika-
jacych z prob w tunelu aerodynamicznym,
USAAF zawarly 14 lutego 1947 roku oficjal-
ny kontrakt na budowe i przeprowadzenie
prob dwoch prototypow XP-88 (numery
seryjne 46-525 i 46-526). Jego wartosc
okreslono na 5,3 min dolarow.

Prohy prototypow

Pierwszy prototyp s/n 46-525, noszacy
juz wowczas oznaczenie XF-88 (w czerwcu
1948 roku nastgpita zmiana oznaczen sa-
molotow mysliwskich USAF! z P — Pursuit

na F — Fighter) i nieoficjalng nazwe Voodoo,

wytoczono z hali montazowe] zakladow
McDonnell Aircraft Corporation w St. Louis
w stanie Missouri 11 sierpnia 1948 roku.
Samolot napedzany byt silnikami Westin-
ghouse XJ34-WE-13 o ciagu po 13,35 kN.
Maszyne przewieziono do Research &
Development Test Center? w bazie Sit Po-
wietrznych Muroc Dry Lake w Kalifornii (od
1950 roku znanej pod nazwa Edwards AFB),
gdzie 20 pazdziernika pilot doswiadczalny
Robert M. Edholm dokonat jej oblotu.

Drugi prototyp XF-88A (s/n 46-526) podczas naziemnych prob uzbrojenia rakietowego

Proby prototypu ujawnity sporo wad,
ktore jednak udato sie¢ dosc szybko wy-
eliminowac. Stwierdzono np. utrate ciggu
silnikéw podczas startu, spowodowang
niedostatecznym naplywem powietrza do
silnikow przez wygiete w ksztalcie litery
S kanaly dolotowe powietrza. Przebieg
kanatéw udalo sie nieco ,wyprostowac”
poprzez instalacje odchylanych na sprezy-
nach $cianek w rejonie komér podwozia
glownego, zwiekszajacych przekréj kana-
fow przy wysunietym podwoziu. Inng za-
uwazong wadg byla zbyt mata skutecznosé
lotek. Ten problem rozwigzano zwiekszajac
cigciwe lotek i usztywniajac konstrukcje
skrzydta poprzez zastosowanie grubszego
pokrycia. Zwigkszylo to jednak mase sa-
molotu 0 91 kg. Klopoty sprawialy takze
hamulce aerodynamiczne, zamontowane po
obu stronach tylnej czesci kadtuba. W po-
zycji catkowicie otwartej wywotywaly one
bardzo silne drgania. Zastosowano wiec
perforowane klapy hamulcéw, a ponadto
ograniczono ich maksymalny kat wychyle-
nia z 65 do 45 stopni. Co ciekawe, klapy
hamulcéw mialy zawiasy na tylnej krawedzi
(otwieraly sie ,,do tylu”), aby zmniejszy¢
sity potrzebne do ich otwarcia i zarazem
zwigkszyc ich skuteczno$¢ (opor). Najwiek-
szy problem sprawito wyeliminowanie tzw.
holendrowania, czyli niekontrolowanych
wahan kierunkowych (odchylen) sprze-
zonych z przechyleniami. Aby unikng¢
kosztownego i czasochtonnego przekon-
struowywania usterzenia lub nawet calego
samolotu, inzynierowie firmy McDonnell
opracowali zyroskopowy stabilizator kursu
z serwomechanizmem poruszajgcym ste-
rem kierunku.

Wiasnosci lotne prototypu XF-88
okazaly sie poprawne (zwlaszcza po wpro-
wadzeniu opisanych zmian), ale osiagi byly
znacznie gorsze od spodziewanych. W trak-
cie prac projektowych USAF zwiekszyly
dopuszczalng warto$¢ masy startowej do
7484 kg, a i tak prototyp juz w pierwszym
locie przekroczyt ten parametr o 12 proc.,
mimo Ze nie mial jeszcze zainstalowanego
uzbrojenia! Z tego powodu — a takze zbyt
matego ciggu silnikéw w stosunku do masy
samolotu — najwieksza uzyskana przez XF-
88 predkosc wynosita tylko 1031 km/h na
poziomie morza. Tymczasem np. jednosilni-
kowy North American F-86A Sabre osiagat
1093 km/h. Bardzo staba byla takze pred-
kos¢ wznoszenia — wejscie na putap 35 000
stop (10 668 m) r owato az 14,5 minuty!
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Co gorsza, spodziewano sig, ze po wprowa-
dzeniu wszystkich zmian konstrukcyjnych
wynikajacych z prob w locie i zalecen Sit
Powietrznych masa startowa wzrosnie o 22
proc. W stosunku do ustalonego limitu, co
oznaczato dalszy spadek osiggow.

Zbyt maly byl tez zasieg samolotu. Na
etapie projektu planowano, ze na koncach
skrzydel bedg instalowane dodatkowe zbior-
niki paliwa o pojemnosci po 350 galonow
(1325 dm3) kazdy. Laczny zapas paliwa
wynositby w takim przypadku 5428 litrow,
co teoretycznie pozwalatoby uzyskac zasieg
maksymalny 1737 mil (2795 km). Nie dos¢,
ze i tak bylo to ponizej oczekiwan USAF, to
jeszcze proby w tunelu aerodynamicznym
wykazaly, ze zainstalowanie tych zbiornikow
znaczaco pogarsza wlasnosci lotne samolotu,
m.in. zwiekszajgc tendencje do przeciagnig-
cia. Mimo przebadania licznych modyfikacji
nie znaleziono satysfakcjonujgcego rozwia-
zania i w praktyce XF-88 nie mogl przenosic
dodatkowych zbiornikow. W tej sytuacji juz
w grudniu 1948 roku firma McDonnell otrzy-
mata z USAF polecenie wstrzymania prac nad
dalszym rozwojem XF-88. Zezwolono jedynie
na dokonczenie budowy drugiego prototypu
oraz prob w locie.

Dla poprawienia osiggow — zwlaszcza
predkosci maksymalnej i predkosci wno-
szenia — konstruktorzy postanowili zasto-
sowac¢ w drugim prototypie silniki J34 z
dopalaczami, natomiast dla wersji seryjnej
F-88 zaplanowali jeszcze mocniejsze silniki
Westinghouse ]46 o ciagu z dopalaniem po
26,70 kN. Na przetestowanie w praktyce tej
drugiej mozliwosci Sity Powietrzne nie przy-
dzielity funduszy, natomiast wyrazily zgode
na zainstalowanie w drugim prototypie

silnikow J34 z dopalaczami. Tu jednak po-
jawit sie kolejny problem — ze wzgledu na
usytuowanie dysz wylotowych silnikow pod
kadtubem (a wiec niewielki przeswit nad
ziemig w chwili startu) dlugosc¢ komory do-
palacza ograniczono do 132 cm. W zwigzku
z tym firma Westinghouse nie mogla zagwa-
rantowac poprawnego dziatania dopalaczy.
W tej sytuacji konstruktorzy McDonnella
opracowali wiasnymi sitami dopalacz o diu-
gosci komory 76,2 cm i masie 98,9 kg. Za-
opatrzony w takie dopalacze silnik w wersji
XJ34-WE-15 osiggal cigg 16,02 kN bez dopa-
lania i 21,47 kN z dopalaniem.

Wyposazony w nowe silniki z dopala-
czami drugi prototyp s/n 46-526 oznaczono
XF-88A. Roznit sie on od pierwszego pro-
totypu takze dodatkowymi migkkimi zbior-
nikami paliwa w skrzydtach, zwiekszajacymi
maksymalny wewnetrzny zapas paliwa do
834 galonow (3157 dm3) oraz przystoso-
waniem do zabudowy dzialek w przodzie
kadtuba. Jego oblotu dokonano 26 kwietnia
1949 roku. XF-88A zademonstrowat pod-
czas prob znacznie wyzsze osiagi — np.
predkos¢ maksymalna na poziomie morza
wzrosta do niemal 1126 km/h, a na wysoko-
sci 6096 m do 1136 km/h, czas wznoszenia
na wysoko$¢ 9144 m zmniejszyt si¢ do
zaledwie 4 minut, a ponadto znacznemu
skroceniu ulegt rozbieg. Pozniej XF-88A
wykorzystano do naziemnych prob z
uzbrojeniem rakietowym, przeprowadzajac
odpalenia z wyrzutni podskrzydtowych nie-
kierowanych pociskow rakietowych HVAR
kal. 127 mm.

W miedzyczasie 3 czerwca 1949 roku
oblatany zostal pierwszy prototyp Lockheed
XF-90, poczatkowo napedzany silnikami

XJ34-WE-11 bez dopalaczy. Podobnie jak XF-
88, takze ten samolot nie spetnit oczekiwan
USAF. PozZniej na pierwszym i drugim proto-
typie XF-90 zainstalowano mocniejsze silni-
ki z dopalaczami XJ34-WE-15, co troche po-
prawito osiagi. Ponadto pojawil sie jeszcze
jeden konkurent — North American YF-93A
(poczatkowo nazywany P-86C/F-86C), wywo-
dzacy sie z seryjnego F-86 Sabre. W odroz-
nieniu od XF-88 i XF-90, byt on napedzany
jednym silnikiem Pratt & Whitney |48-P-6

o0 ciggu 26,70 kN bez dopalania i 38,94 kN
z dopalaniem. Projekt YF-93A pojawit si¢
dopiero w grudniu 1947 roku, ale od po-
czatku zostat faworytem USAF, giéwnie ze
wzgledu na pewne podobienstwo konstruk-
cji do produkowanego seryjnie F-86, a tym
samym mozliwo$¢ szybszego uruchomienia
produkgji. Pierwszy prototyp YF-93A oblata-
no 25 stycznia 1950 roku.

Pomiedzy 30 czerwca a 8 lipca 1950
roku Air Proving Ground Command prze-
prowadzito préby poréwnawcze mysliwcow
XF-88, XF-90 i YF-93A. Wziat w nich udziat
zmodyfikowany pierwszy prototyp XF-88 (o
czym dalej), gdyz XF-88A zostal powaznie
uszkodzony 16 czerwca i juz nie wrocit do
stanu lotnego. W wyniku prob za najlepszy
uznano XF-88 Voodoo, cho¢ w zasadzie za-
den z konkurentéw nie miat zdecydowanie
wyzszych osiggow od pozostatych i zaden
nie spelnit wszystkich wymagan USAF. Jed-
nak wybuch wojny w Korei i zwigzane z
tym ograniczenia w finansowaniu nowych
programow zbrojeniowych spowodowaty
zmiane priorytetow Sit Powietrznych. Naj-
wazniejsze staly sie mysliwce przechwy-
tujace i bombowce strategiczne, a przede
wszystkim produkcja i rozw@d'atﬂ'ﬁ@&'ch
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typow mysliwcow dla zaspokojenia potrzeb
wojny koreanskiej. W tej sytuacji USAF zre-
zygnowaly ostatecznie z dalszego rozwoju
penetration fighters, zwlaszcza ze pojawily
sie nowe szybkie bombowce odrzutowe
Boeing B-47 Stratojet i B-52 Stratofortress,
ktore — jak sadzono — ze wzgledu na duzq
predkosc i putap lotu nie bedq juz wymaga-
ty eskorty mysliwcow.

Test-hed

Tymczasem w lipcu 1949 roku Air Ma-
teriel Command rozpoczeto poszukiwania
samolotu, ktory mogtby zostac platformg
badawczqg (tzw. test-bed) dla smigiet nad-
dzwiekowych przeznaczonych dla szybkich
samolotow bojowych. Zamierzano prze-
testowac calg serie dwu-, trzy- i cztero-
topatowych smigiet o srednicach od 1,22
do 3,05 m. Do ich napedu mial postuzyc
silnik turbosmigtowy Allison T38 ze spe-
cjalng przekfadnig zapewniajgcg predkosci
obrotowe 1700, 3600 i 6000 obr./min. Za
najlepiej nadajacy si¢ do tego typu prob
uznano samolot XF-88. Dzieki umieszczeniu
wlotow powietrza do silnikow odrzutowych
w nasadach skrzydetl, w przodzie kadtuba
mozna bylo zabudowac silnik turbosmigto-
wy. Ponadto obszerny kadtub XF-88 bez
problemu pomiescitby niezbedng aparature
pomiarows.

W pazdzierniku 1949 roku, po zakon-
czeniu pierwszego etapu prob wojskowych
w Muroc, pierwszy prototyp XF-88 s/n
46-525 powrocit do wytworni McDonnell
w celu przebudowy na latajgce stanowisko
doswiadczalne. Dotychczasowe silniki X]34-
WE-13 zastgpiono nowymi XJ34-WE-15 z
dopalaczami — takimi samymi jak w drugim
prototypie XF-88A. Na tym etapie przebu-
dowy prototyp ponownie przekazano Sitom
Powietrznym dla zastapienia uszkodzonego
XF-88A i odbycia prob porownawczych z
konkurencyjnymi XF-90 i YF-93A. Po ich
zakonczeniu — w zwigzku z rezygnacjq
USAF z mysliwcow eskortowych — maszyna
ponownie wrocita do wytworni w celu do-
konczenia przebudowy. Samolot otrzymat
catkowicie nowy przod kadtuba, w ktorym
— nieco po lewej stronie od osi
symetrii — zabudowano sil-
nik turbosmigtowy Allison
XT38-A-5 0 mocy 2650 hp
(1976 kW, 2687 KM) wraz
z przekladnig. W zwigzku
z tym komore przedniego
kota podwozia przesunieto
nieco na prawo od osi sy-
metrii. W dolnej czesci przodu

Podstawowe dane

taktyczno-techniczne XF-88

Wymiary
Rozpietos¢ 12,09 m
Dtugos¢ (bez sondy pomiarowej) 16,50 m
Wysokos¢ 5,26 m
Powierzchnia nos$na 32,52 m?2

Masa wiasna 5507 kg
Masa startowa 8392 kg
Masa startowa maksymalna 10 478 kg

Osiagi

Predko$¢ maksymalna

na wysoko$ci 0 m 1031 kmh
Predkos$¢ przelotowa 848 km/h
Predkos¢ ladowania 225 km/h
Czas wzno§zenia 145 min.
na wysokos$¢ 10 668 m '

Putap operacyjny 10973 m
Zasieg maksymalny* 2795 km

* Obliczeniowy, z maksymalnym zapasem paliwa

kadtuba umieszczono wloty powietrza do
silnika turbosmigfowego. Instalacja silnika
XT38 zwiekszyta dtugosc¢ catkowitg sa-
molotu o 1,32 m. W tylnej czesci kadtuba
zamontowano balast o masie 109 kg dla
zrownowazenia masy silnika XT38. Dla po-
mieszczenia aparatury pomiarowej zmniej-
szono kadlubowe zbiorniki paliwa, tak ze
ich pojemnosc spadla o 723 dm3. W zamian
w skrzydtach zainstalowano miekkie zbior-
niki o pojemnosci 378,5 dm? — takie same
jak w XF-88A. Wszystkie te zmiany spowo-
dowaly wzrost masy wilasnej do 6577 kg

i masy startowej do 9979 kg.

Przebudowe samolotu zakonczono do-
piero na poczatku 1953 roku, a zmodyfiko-
wany prototyp nazwano XF-88B (oznaczenie
kodowe Air Materiel Command — MX-1100).
Pierwsze naziemne proby uruchomienia
silnika XT38 rozpoczeto 16 lutego, a oblotu
maszyny dokonano 24 kwietnia na lotnisku
fabrycznym firmy McDonnell w St. Louis.
Nastepnie samolot przekazano specjalistom
z NACA? Langley Memorial Aeronautical

Laboratory w Langley w Wirginii. W lutym
1955 roku NACA otrzymat
takze do dyspozycji

uszkodzony pro-
totyp XF-88A,

ktory postuzyt jako zrédto czesci zamien-
nych. XF-88B wykorzystywano do préb $mi-
giel naddzwiekowych do 1956 roku.

. . »

Caly program rozwojowy XF-88 za-
mknat sie kwotg 6,6 min dolarow (tacznie
z kosztami przebudowy na XF-88B). Dla
poréwnania: koszty opracowania, budowy
i prob prototypow mysliwca Lockheed
XF-90 wyniosty 5,1 min dolaréw, a North
American YF-93A — az 11,5 min dolaréw.
Cho¢ XF-88 nie trafit do produkgji, to do-
Swiadczenia zebrane w trakcie jego prob
zostaly wykorzystane przez konstruktoréow
firmy McDonnell przy budowie nowego,
znacznie bardziej udanego naddzwiekowe-
go mysliwca F-101 Voodoo, ktéry oprécz
podobnej sylwetki zachowat takze nazwe
swego poprzednika.
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Przypisy
! United States Air Force (Sity Powietrzne Stanéw
Zjednoczonych), utworzone 18 wrzesnia 1947 roku
na mocy ustawy National Security Act jako niezalezny
rodzaj sit zbrojnych w miejsce dotychczasowych US
Army Air Force.
2 0d czerwca 1951 roku do chwili obecnej znane jako
Air Force Flight Test Center (AFFTC).
National Advisory Committee for Aeronautics (Naro-
dowy Komitet Doradczy ds. Lotnictwa) — poprzednik
NASA.

XF-88B, czyli przebudowany na latajace stano-
wisko doswiadczalne pierwszy prototyp XF-88,
podchodzi do ladowania z wylaczonym silnikiem
turbo$migtowym i $migtem ustawionym w ,,cho-
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**McDonnell XF-88 Voodoo - Penetration Fighter Prototype**

In response to the USAF competition for a penetration fighter, McDonnell presented a project
designated Model 36 and later developed further into Model 36F for the USAF in cooperation with
Lockheed. This involved a single-seat, twin-engine, long-range escort fighter powered by
Westinghouse J34 turbojet engines. The J34 was a turbojet with an enlarged version of the J30
engine. It had a single-stage compressor and a two-stage turbine, producing over 3000 Ibf of static

thrust, giving a maximum thrust of 13 kN.

On May 7, 1946, before entering full production, the USAF signed a preliminary contract with
McDonnell to build two prototype fighters based on Model 36. These prototypes were designated
XP-88 and later XF-88 (Contract MX-811). On May 20, a contract was signed with Lockheed, giving

Model 90 the designation XP-90 (MX-812).

Work on Model 36 began on April 1, 1946, under the direction of Kendall Perkins and E.H. Flesh. It
was a large aircraft, mid-wing monoplane with an entirely metal airframe. The pressurized cockpit
was placed close to the nose of the fuselage and covered with a bubble canopy. The tricycle landing

gear retracted into the wings and fuselage.

Engines were mounted low in the fuselage sides, with intakes at the wing roots and exhausts at the
tail. This arrangement allowed room in the fuselage for internal fuel tanks with a total capacity of 734

gallons (2778 liters).

The aircraft had a straight mid-mounted wing with a trapezoidal outline and a thickness ratio of
7.9%. The wings had leading-edge slats and flaps and speed brakes on their undersides. The

vertical and horizontal stabilizers were aerodynamically balanced.



Initially, the planned armament was six .50 caliber machine guns with ammo stores in the nose.
Later configurations proposed cannon installations. Tunnel testing led to redesigns of the nose and
intakes and the use of variable-geometry inlets. Another major change was in the vertical stabilizer

for better yaw stability.

Prototype trials revealed issues with yaw and engine control at high speeds. To address this, new
engine inlet ducts were shaped as bifurcated channels to improve flow stability. Other design

experiments tried ejector exhaust nozzles, later abandoned for complexity and inefficiency.

In July 1946, a mockup of the Model 36 was completed and reviewed. Based on test results, the
USAF signed a contract on February 14, 1947, for two XF-88 prototypes (serial numbers 46-525 and

46-526) with a value of $3.5 million.



**Prototype Testing**

The first prototype, 46-525, was designated XF-88 in June 1948. It was assigned to the 2nd Fighter
Group at Wright Field. Final assembly occurred at McDonnell's plant in St. Louis, Missouri. The
aircraft made its first flight on October 20, 1948, powered by two non-afterburning Westinghouse

XJ34-WE-13 turbojets producing 13.6 kN each.

Initial tests were performed at the Air Force Test Center at Muroc Dry Lake (later Edwards AFB) in

California. Static rocket armament tests were also conducted on the ground.

As modifications were made, the second prototype (46-526) received afterburning XJ34-WE-15
engines, each delivering 16.02 kN dry thrust and 21.47 kN with afterburner. These were designed
by McDonnell engineers since Westinghouse's afterburners failed due to exhaust pipe length

constraints (limited to 132 cm under the fuselage).

A new internal soft fuel bladder was added to the wings, increasing internal fuel to 834 gallons (3157
liters). The plane first flew on April 16, 1949. Despite better performance, it still fell short of

expectations.

In mid-1949, the XF-88 project was re-evaluated. Since heavier bombers like the B-36 and B-47

needed faster escort fighters, the USAF refocused on newer designs like the F-101.



**Engine Modifications and the XF-88B**

In June 1949, the first XF-88 prototype (46-525) was converted into a testbed for experimental
engines. A new nose section was built to house the Allison T38 turboprop. The air inlet was placed

under the nose, and new air ducts were installed.

The XF-88B differed from earlier variants with its large front propeller and a stabilizing fin under the

tail. The T38 turboprop had 2650 hp. The entire air intake and outlet system had to be redesigned.

Due to balance issues, a 190 kg ballast was added in the rear fuselage. The forward tank was
reduced to 723 liters, and the rear to 378.5 liters. These changes raised the maximum takeoff

weight to 9979 kg.

Flight tests began on February 16, 1953. The XF-88B flew on April 24 from McDonnell's St. Louis
factory. It was later transferred to NACA at Langley Research Center. In 1955, NACA also received

the second prototype (46-526), which was damaged and used for parts.



**Technical Data - XF-88**

Wingspan: 12.09 m
Length (incl. probe): 16.60 m
Height: 5.26 m

Wing area: 32.52 m?

*Weights**
Empty: 5507 kg
Takeoff: 8392 kg

Max takeoff: 9149 kg

**Performance**

Max speed (sea level): 1031 km/h
Cruising speed: 848 km/h
Landing speed: 225 km/h

Time to climb to 6688 m: 14.5 min
Operational ceiling: 10,973 m

Max range: 2795 km

**Program Summary**
The XF-88 program cost $6.6 million (including XF-88B rebuild). In comparison:
- XF-90 program: $5.1 million

- XF-93A: $11.5 million

Although it never entered production, the XF-88 contributed significantly to later McDonnell

designs-especially the more powerful **F-101 Voodoo**, which evolved from the XF-88 lineage but



featured swept wings and superior performance.





