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P-400 z 67th FS, 347th FG, 13th AF
w pelnym brytyjskim kamuflazu, Hen-
derson Field, Guadalcanal, pazdzier-
nik 1942 roku.
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P-39 AIRACOBRA — HISTORIA ROZWOJU

P-39 Airacobra byl pierwszym seryjnie bu-
dowanym samolotem, jaki powstal w firmie Bell
Aircraft Corporation. W 1939 roku, kiedy jego is-
tnienie zostalo ujawnione przez Departament Wo-
jny USA, firma Bell wykorzystala ten fakt do
przeprowadzenia szerokiej akeji marketingowej.
Dalo to prawdopodobnie przyczynek do powsta-
nia szeregu mitow, jakie otaczaly péiniej ten sa-
molot, Wielkie nadzieje rozbudzone przez produ-
centa, mozliwosci, jakie oferowal rewolucyjny wé-
wezas uklad platowea, uzasadnialy powstawanie
opowiesci 0 nadzwyczajnych parametrach nowej
konstrukeji. Przy okazji powstalo rowniez kilka
teorii na temat zalozen, wedlug ktorych zostal za-
projektowany. Jedna z nich twierdzila np. iz sa-
molot ten stanowil pierwszy w historii system uz-
brojenia, jako Ze ideq przy$wiecajaca jego kon-
struktorom bylo obudowanie platowcem potezne-
g0, 37 mm dzialka, Innym mitem towarzyszacym
Airacobrze byl ten, ktory mowil, ze gdyby z samo-
lotu nic zostala usunigta turbosprezarka, wowcezas
powstalby jeden z najlepszych samolotdw w histo-
rii [1 Wojny Swiatowej. W kazdej z tych opinii jest
ziarno prawdy, jednak nie nalezy przyjmowac ich
bezkrytycznie i powtarzaé, nie starajac si¢ ich
zweryfikowaé, W niniejszej monografii te oraz
inne historie, ktore zwiazane sy z Airacobrq oraz
7 jej nastepezyniy Kingcobrq, zostang, mam na-
dzieje, przedstawione na tyle rzetelnie, ze Czytel-
nik bedzie magl sam wyrobi¢ sobie swéj poglad na
ich temat.

Efektowne ujecie P-39Q-20 Airacobra (s/n 44-3919).

Firma Bell Aircraft Corporation powstala 10 lip-
ca 1935 roku w Buffalo. Jej zalozycielem oraz pier-
wszym prezydentem byl Lawrence Dale Bell, posta¢
w owym czasie dobrze znana w kregach przemyshu
lotniczego USA. Urodzony 5 kwietnia 1894 roku w
Mentone w stanie Indiana, byl najmlodszym sposrod
dziesigciorga dzieci Isaaca Evansa Bella i Harriet
Sarber Bell. Swoj pierwszy kontakt z maszynami la-
tajacymi Larry przezyl w wieku lat szesnastu, bedac
na pokazach lotniczych na lotnisku Dominguez Field
w Kalifornii. WraZenie, jakie wywarl na mlodym
czlowieku widok maszyny latajacej, bylo ogromne.
Wkrotce wige zabral sig razem z dwoma starszymi
brac¢mi, Vaughn’em i Grover’em, do pracy nad budo-
wa modeli. Jego zainteresowanie lotnictwem znalaz-
to swoje potwierdzenie w wyborze kierunku studiow,
ktore ukonczyl w 1912 roku na Santa Monica Poly-
technic i zaraz potem dolaczyl do brata Grovera,
zwigzanego wiedy z firma Glenn L. Martin. Niestety
4 lipca 1913 roku Grover zginal w wypadku lotni-
czym na samolocie Curtiss Pusher Model D. Larry byl
zalamany, postanowil porzuci¢ prace zwiazang z lot-
nictwem. Jednak za namowa przyjaciela powrocil do
pracy w firmie Martin. Podobne odej$cia i powroty
jeszeze kilkakrotnie zdarzyly si¢ w zyciu Larry’ego.

Lawrence Dale Bell, zalozyciel i prezes Bell

Aircraft Corporation. (Foto: BAC)

1YL c O

(Foto: via R. Wagner)

Tymczasem pozycja Bella w firmie szybko za-
czela by¢ znaczaca. Dzigki swoim talentom mene-
dzerskim Larry pial si¢ po szczeblach kariery w zaw-
rotnym tempie. Jednak jego konfliktowy charakter
nie ulatwial mu pracy w firmie. To wlasnie ze wzgle-
du na niesnaski pomigdzy nim a Donaldem Douglasem
ten ostatni zrezygnowal z pracy i odszedl, zakladajac
swoja, pozniej slynna, firmg. Tym razem przerwa
w kontakcie z przemysltem lotniczym byla dluzsza.
Dopiero po trzech latach Bell otrzymal propozycje




Consolidated Y1P-25 (s/n 32-321) konstrukeji Roberta Woods’a napedzany byl silnikiem Curtiss V-1510-27, wyposazonym w turbosprezar-

ke. Bell, pracujgcy w tej firmie jako general manager, odniésl sukces finansowy, zwigkszajac zainteresowanie USAAC tym samolotem, owo-

cujjce dziesieciokrotnym wzrostem zamowien.

podjecia pracy w firmie Consolidated. Z propozycja
ta zwrdcil si¢ do niego Reuben H. Fleet. Rola tejze
postaci w powstaniu firmy Bell Aircraft Corporation
nie powinna zosta¢ pominigta. Wtedy jednak, czyli
w 1928 roku, Bell zaczynal swoja karierg w nowej
firmie. Byl niewatpliwie bardzo dobrym biznesme-
nem. Juz rok pozniej zostal general managerem.
W 1931 roku Consolidated, wykorzystujac trudnosci
finansowe firmy Detroit Aircraft Corporation, za
sprawa dzialan Bella, przejela kontrakt na dostawe
pigeiu samolotéw Y1P-25 dla USAAC (United Sta-
tes Army Air Corps — w skrocie US AAC lub AAC).
Z dobrodziejstwem inwentarza w Buftalo, u Larry’ego
i Fleeta, wyladowal konstruktor wspomnianego wy-

7ej samolotu, Robert J. Woods. Y1P-25, w pozniejszej
wersji oznaczony P-30 (PB-2A), byl sukcesem fir-
my zarowno biznesowym — bowiem z pieciu zamo-
wienie wzrosto do piecdziesieciu egzemplarzy — jak
i technologicznym, wolnonosny catkowicie metalo-
wy dolnoplat napedzany turbodoladowanym silni-
kiem, ktory swoja droga stal sie jedynym dwumiejs-
cowym samolotem mysliwskim AAC. Jednak Con-
solidated znacznie wigcej energii i czasu, po$wiecala
todziom latajacym, w tym protoplastom stynnej Ca-
taliny, zamiast samolotom mysliwskim. Ten kieru-
nek dzialalnosci napotykal jednak w Buffalo na sze-
reg klopotow, jakie sprawiala pogoda panujaca w tej
czgsel USA. Ze wzgledu na diugie i srogie zimy moz-

(Fota: USAF)

liwosci testowania nowych konstrukeji todzi lataja-
cych byly moeno ograniczone. W 1935 roku Reuben
Fleet, kierujac si¢ jak najlepszym interesem firmy,
zdecydowal, iz przeniesie swoja dzialalnos¢ do San
Diego w Kalifornii. Dla Larry’ego oznaczalo to oka-
zj¢ do rozpoczecia pracy pod wlasnym szvldem,
0 czym rozmyslal juz na poczatku lat trzydziestych.
W rozmowach z Fleetem Bell oznajmil swojemu sze-
fowi, ze jest zdecydowany pozosta¢ w Buffalo i otwo-
rzy¢ wiasna firme. Pomyst ten spotkal sie z umiarko-
wanie przychylnym przyjeciem Fleeta. Mimo wszys-
tko obiecal on zlozyé w nowo powstalej firmie za-
mowienia na wykonanie réznych elementow dla
Consolidated na faczna kwote 2 milionow dolardw.

Szturmowy Consolidated A-11 napedzany silnikiem Curtiss V-1570-59 Congueror byl pierwszym samolotem wyposazonym eksperymental-
nie przez firme Bell w silnik Allison V-1710.

(Foto: USAF)



—

Zaznaczy! przy okazji, ze nie chee, aby Larry nama-
wial do pozostania z nim kogokolwiek z pracowni-
kow, ktorych on cheiat zabraé ze soba do Kalifornii.
Majae w perspektywie mozliwoéé przejecia okolo 60%
pozostajacej w Buffalo kadry Consolidated, a takze
calego wyposazenia technicznego, ktore pozostawi
odchodzaca firma, szanse Bella na sukces rosty. Da-
lej wydarzenia potoczyly si¢ szybko. Larry naméwil
jednak do pozostania z nim Roberta Woodsa oraz
dwdch czlonkow zarzadu Consolidated i tak 10 lipea
1935 roku powstala firma Bell Aircraft Corporation.
Rozwoj
Poczatki byly trudne. Najwazniejszy problem stano-
wilo bowiem zebranie odpowiedniego kapitatu, jako
Ze wyemitowane akeje nowej spotki musialy zostaé
oplacone gotowka. Larry’emu udalo sig zebra¢ do
| wrzesnia 1935 roku sume 150.000 USD, zas do lis-
topada z sukcesem tg kwote podwoil. Strona finanso-
wa przedsiewzigeia wygladala juz obiecujaco. Teraz
przyszla kolej na zorganizowanie pomieszezen pro-
dukeyjnych i parku maszynowego. Bell wykorzystal
mozliwos¢ wynajecia, pozostawionych przez Conso-
lidated, pomieszczen w firmie American Radiator
Company, oferujac zamiast czynszu 100 akcji swojej
spotki. Na zakup maszyn Larry przeznaczyl $35.000,
z czego za §17.000 zakupit maszyny od Fleeta. Be-
dac nie tylko dobrym biznesmenem, ale i handlow-
cem, Larry zlozyl ofertg zakupu pozostawianego
przez Consolidated wyposazenia produkeyjnego za
zawrotng sume jednego dolara. Oferta zostala przyje-
ta, Niestety, aby mysle¢ o przyszlosei, nalezalo jesz-
cze zdobyc kontrakty produkeyjne. Czas, w ktorym
firma rozpoczynala swa dzialalnosé, byl bardzo cigz-
ki dla calej gospodarki USA. Bezrobocie w 1935 ro-
 kusiegalo 20%, za$ zamowienia rzadowe na dostawy
- sprzgtu byly najnizsze od szesciu lat. Liczba samolo-
tow wojskowych wyprodukowanych w roku 1933
- WUSA wyniosla zaledwie 336 sztuk. Tak wice rynek
na dnie. Konieczne bylo znalezienie na nim niszy
e zajetej jeszeze przez nikogo z konkurentow. Aby
' utrzymac firme, Bell rozpoczal produkeje anten ra-
diowyeh do samolotow oraz rur wydechowych do
produkowanych przez kanadyjska fili¢ Con-
idated. Nie bylo to jednak zajecie, ktore moglo do-
brze rokowac na przyszlosé. W poszukiwaniu czysto
omiczych kontraktow Bell probowal przekonaé
Fleeta, aby ten zlecil jego firmie, jako podwykonaw-
realizacje zamowienia na wspomniane wezeéniej
sztuk PB-2A. Niestety szef Consolidated byl szcze-
zniechecony do wspdlpracy z nim na skutek jego
lojalnego przejecia pracownikéw w Buffalo. Tak
ige trzeba bylo szukaé innej drogi.

Korzystajac ze znajomosei wéréd personelu Air
Materiel Division na lotnisku Wright Field
ie Ohio, Larry wiedzial o zamiarze AAC doko-
mania pierwszych prob w powietrzu silnika Allison
710. Idealnym kandydatem do zamontowania no-
10 silnika byt Consolidated A-11, wersja PB-2A.
przekonat kadre w Wright Field, ze to wlasnie
firma posiada wszelkie niezbedne kwalifikacje,
przygotowac samolot do prob. W dniu 22 wrzes-
1935 roku Bell podpisal pierwszy czysto lotniczy
rakt, Kwota nie byla zbyt wielka, lecz w owym
sie $24.995 stanowilo dla nowej firmy powazny
finansowy z jednej strony, z drugiej za$ byla
10 0kazja do zaistnienia na rynku producentéw sprzg-

tu lotniczego. A co najwazniejsze kwota wynoszaca
$25.000 nie wymagala zatwierdzenia z Waszyngto-
nu. Przebudowywany samolot otrzymal fabryczny
numer Model 2 oraz oznaczenie wojskowe A—11A
dla podkreslenia zmiany napedu. Fakt otrzymania
kontraktu zwiazanego z silnikami Allison znaczyl
poczatek trwajacej dziesieé lat wspdlpracy obu firm,
co z perspektywy czasu nadawalo temu przedsie-
wzigeiu dodatkowego wymiaru. I tak pierwszy rok
dzialalnodci firma Bell Aireraft Corp. zakorczyla
wynikiem finansowym —$5843, lecz jak to czasem
mozna uslyszec, ,.nie wazne jak sie cos zaczyna, waz-
ne jak sig koficzy”. A przyszlosé, choé niepewna,
okazala si¢ laskawa. Juz na poczatku 1936 roku
Fleet, pomimo swej niecheci, dotrzymat danego slo-
wa i podpisat w San Diego kontrakt z Bellem na wy-
konanie 146 kompletéw elementow skrzydel do fodzi
latajacych PBY. Realizacja tego zamowienia trwala
do 1938 roku i pozwolila nowopowstalej firmie na
przetrwanie do lepszych czasow.

Airacuda
Pierwsza calkowicie oryginalna konstrukcja Bell
Aircraft Corporation byl XFM-1 Airacuda, ktory
otrzymal fabryczne oznaczenie Bell Model 1.
Koncepcja cigzkiego dwusilnikowego mysliwea
przechwytujacego zaczela powstawaé w AAC na po-
czatku lat trzydziestych. Pomyst zakladal wykorzys-
tanie nowego mysliwea jako pierwszej linii obrony
przeciwko nadlatujacym bombowcom przeciwnika,
Jego podstawowym atutem mialo by¢ wyjatkowo sil-
ne uzbrojenie, umozliwiajace razenie celow z mozli-
wie jak najwigkszej odleglosci. Dodatkowo wymaga-
ne bylo, aby samolot mial jak najwigkszy zasieg. Na-

wiasem méwiac. w owym czasie AAC nie uzywal ta-
kiego pojecia jak taktyczny promien dzialania samo-
lotu czy zasieg operacyjny. Stad wymaganie odnos-
nie zasi¢gu bylo formulowane przy pomocy czasu
patrolowania oraz przy predkosci operacyjnej. Taka
maszyna zgodnie z zalozeniem miala bv¢ uzupehnio-
na, w swoim zastosowaniu taktycznym, przez lekki
samolot poscigowy, o bardzo wysokiej predkosci
wznoszenia i 0 ograniczonym zasiegu, przeznaczony
do obrony konkretnych celow. Koncepcja ta byla rea-
lizowana poprzez ogloszenie specyfikacji oznaczo-
nej symbolem X-604. Wiele Zrédet sugeruje jednoz-
nacznie, iz tak naprawde motorem dziatan w progra-
mie FM (Fighter Multiplace), czyli samolocie obje-
tym specyfikacja X-604, byl nie kto inny jak Larry
Bell, ktéry poprzez swoje znajomosci rozpropagowal
ideg budowy takiej maszyny. Nie dzialal on jednak
z pobudek czysto patriotycznych, poniewaz idea cigz-
kiego mysliwca przechwytujacego miaa juz konkre-
tny wymiar w rysunkach projektowych, opracowy-
wanych przez Roberta Woodsa juz w 1934 roku. Tak
wiee Larry Bell, lobbujac na rzecz realizacji nowa-
torskiej idei, mial w rekawie ukrytego asa.
Wspomniana specyfikacja zakladala, 7e do dnia
15 marca 1936 roku firmy powinny przedstawié ko-
misji wstepne zalozenia projektowe. Do konkursu,
oprocz Bell Aircraft Corp., stanal takze Lockheed ze
swoim projektem oznaczonym XFM-2. Obie propo-
zycje poddano ocenie, w wyniku ktorej do dalszej fa-
zy zakwalifikowana zostala konstrukcja firmy Bell.
Osiagnela ona w ocenie komisji 72 punkty na 100 mo-
zliwych i wygrala zaledwie o 0,6 punktu z propozy-
¢ja Lockheeda. Kontrakt na budowe prototypu zostal
podpisany w maju tego roku. Samolot Bella zbudo-

Powyiej i ponizej: Dwa zdjecia drewnianej makiety XFM-1. Na dolnym zdjeciu widoczne sy

podwieszone pod skrzydlem zasobniki na bron chemiczng (!).

(Oba zdjgcia: BAC)




Airacuda podezas testow statyeznych.

wany byl w ukladzie wolnonosnego srednioplata, na-
pedzany dwoma silnikami Allison V-1710-13 z tur-
bosprezarkami, obracajacymi za pomoca walow na-
pedowych o dlugosci okolo 1,62 m trojlopatowe
smigla w ukladzie pchajacym. Mialy one zapewni¢
predko$¢ maksymalna nie mniejsza niz 483 km/h.
Za$ dugotrwalos¢ lotu miala wynosi¢ 10 godzin przy
predkosci przelotowej 241.5 km/h na wysokosci
4572 m. Konstrukcja samolotu wykonana byla w ca-
losci z metalu, z wyjatkiem powierzchni sterowych,
ktore pokryto plotnem. Rozpigtosé skrzydel byla pra-
wic taka sama jak w $rednich bombowcach owego
czasu oraz siggala 21,25 m. Dla pordwnania, rozpig-
tos¢ skrzydel Messerschmitta Bf 110B1. rowiesnika
XFM-1, wynosila 16,8 m. Zaloge stanowilo piec
osob. Jednak najcickawsza cechy tej konstrukeji byl
pomysl umieszezenia strzeleow w naskrzydlowych
gondolach zespolonych z obudowami silnikow. Idea
bylo umozliwienie prowadzenia ognia w kierunku lo-
tu bez koniecznosci manewrowania calym samolo-

(Foto: BAC)

tem. Odpowiednia silg ognia zapewni¢ mialo zamon-
towanie w obu stanowiskach 37 mm dzialek firmy
Madsen sprzezonych z karabinami 12,7 mm. Przy
okazji, podczas awarii, bezpieczefstwo strzelcow
opuszczajacych samolot bylo na dalekim miejscu na
liscie zalozen konstrukeyjnych, jako ze ich skok mu-
siatby si¢ odby¢ przez kregi wirujacych smigiel.
Prototyp, oznaczony symbolem XFM-1, zostal
oblatany dnia | wrzeénia 1937 roku. Pilotem doswiad-
czalnym byl porucznik Bejamin S. Kelsey, wtedy
szef Fighter Projects Office w Materiel Division. Bell
Aircraft nie zatrudniala zadnego pilota doswiadezal-
nego w momencie oblotu swojej pierwszej konstruk-
¢ji i stad firma musiata korzysta¢ z ustug najemnych
specjalistow. Ben Kelsey byl bardzo doswiadezonym
pilotem. Dla programu Airacudy to doswiadczenie
okazalo si¢ blogoslawiefstwem juz podczas pierw-
szego lotu. Samolot byl wowezas napedzany silnika-
mi Allison V-1710-9(DI) z turbosprezarkami firmy
General Electric Form F-10. Na starcie, na skutek

XFM-1 w dwa dni po ukonczeniu, sfotografowany 3 lipca 1937 roku przed transportem na

lotnisko portu lotniczego w Buffalo.

(Foto: BAC)

awarii wspomnianej sprezarki, wystapil tzw. strzal do
gaznika, powodujac uszkodzenie lewego silnika. Jed-
nak porucznik Kelsey zdolal wystartowa, przepro-
wadzi¢ dwudziestominutowy lot i bezpiecznie wyla-
dowaé. Zdarzenie to dobrze ilustrowalo stopien za-
awansowania technicznego turbosprezarek produko-
wanych w USA w drugiej polowie lat trzydziestych.

Pomysl na ciezki mysliwiec, cho¢ interesujacy.
nie sprawdzil sie. W efekcie przeprowadzonych ba-
dan okazalo sig. iz samolot nie zdaje egzaminu zaro-
wno jako mysliwiec eskortowy dla bomboweow da-
lekiego zasiegu, jak i przechwytujacy, co mialo by¢
jego podstawowym zastosowaniem, chociazby na
skutek tego,ze byl o prawie 48,4 km/h (30 mph) wol-
niejszy od Boeinga B-17B. Ponadto okazalo sig. ze
ograniczenia eksploatacyjne kwalifikuja go raczej do
roli samolotu wycieczkowego, gdyz zabronione bylo
wykonywanie na nim wigkszosci figur akrobacyj-
nych, takich jak zawrot bojowy czy nawet beczka.
Ograniczenia owe wynikaly z bardzo optymistycz-
nych zalozen taktycznego uzycia maszyny, kiore pra-
ktycznie nie przewidywaly uzycia go w walce ma-
newrowej. Co wiecej, nie wolno bylo wykonywac lo-
tow plecowych, a nawet, co juz dopelnito miary, sa-
molot nie mogt kolowa¢ samodzielnie, poniewaz




system chlodzenia silnikow zostal opracowany
W oparciu o warunki panujace podezas lotu. W cza-
kolowania za$ silniki niemalze natychmiast ule-
galy przegrzaniu. Cokolwiek jeszeze by nie mowic
temat Airacudy, z cala pewnoscia byl to samolot
bardzo drogi. Kosztowal on bowiem okolo $219.000
sztuke'. Dla pordwnania warto podac, iz podjety
przez Boeinga projekt budowy B-17 kosztowal firme
okolo 600.000 dolardw. Dzigki hojnemu finansowa-
iuprzez AAC tego programu, Bell zyskal szereg do-
Swiadezen, o ktore innymi sposobami byloby trudno.
W sumie zbudowano trzynascie egzemplarzy samo-
lotw, co bylo zgodne z Owcezesnymi wymaganiami
AAC odnosnie programow badawezych. W trakeie
dan testowych samolot osiagal predkos¢ maksy-
3 okolo 434.7 km/h (270 mph) na wysokosci
96 m (20.000 stop). Byto to o ponad 48 km/h mnigj
gwarantowane przez Bella w zalozeniach projek-
wych. Przyczyna takiego stanu rzeczy bylo praw-
dobnie to, ze silniki Allison rozwijaly moc
50 KM, zamiast przewidywanych 1250 KM. Inne
odla sugeruja bledy w obliczeniach projektu. Poda-
sie tutaj argument, iz w przypadku zastosowania
labszych silnikow, co mialo miejsce w XFM-1, wo-

inia placa micsigezna w firmie Allison w 1939 roku wynosila
60,29, Wzrosta ona w1943 roku do $263,19.

bee utrzymania masy samolotu na poziomie zalozo-
nym w projekeie (pusty 6073 kg). predkos¢ maksy-
malna powinna byla by¢ wyzsza od uzyskanej. O ile
wige konstrukeja jako calos¢ nie potwierdzita pokla-
danych w niej nadziei, to zaznaczyla si¢ ona w histo-
rii techniki lotniczej jako pierwszy samolot, na kto-
rym zastosowano zintegrowany automatyczny sys-
tem kierowania ogniem glownego uzbrojenia. Zbu-
dowany on byl przy wykorzystaniu technologii firmy
Sperry, zastosowanej w ukladach kierowania ogniem
naziemnych dzial przeciwlotniczych polaczonej z u-
kladem autopilota w celowniku optyeznym zamonto-
wanym w przedniej kabinie glownego kadluba. Do-
datkowo XFM-1 posiadal jako pierwszy tzw. APU,
Auxiliary Power Unit, pomocniczy zespol silnikowy
o mocy 3,5 kW. W jego sklad wchodzil: alternator
sluzacy do wytwarzania pradu elektryeznego, zasila-
jacego pokladowa instalacje o napigciu 110 Vi czgs-
totliwosci 800 Hz; pompa olejowa do calej instalacji
hydraulicznej oraz sprezarka zasilajaca uklady pneu-
matyczne samolotu.

XFM-1 Airacuda podezas testéw naziemnych z pelng obsada stanowisk.

{Foto: BAC)

X-609

Historia Airacudy. samolotu ze wszech miar zaslu-
gujacego na miano konstrukcji nowatorskiej zostala
zakonczona w 1942 roku. Wyslano wtedy pozostale
po programie egzemplarze do szkol mechanikow, ja-
ko pomoce naukowe. Pokazuje ona jednak jeden z kie-
runkow poszukiwan prowadzonych w AAC w polo-
wie lat trzydziestych. Koncepeje roli poszezegdlnych
rodzajow lotnictwa w przyszlej wojnie czy tez para-
metrow technicznych nowo opracowywanych kon-
strukeji bvly wowcezas przedmiotami bardzo wielu
goracych debat. Pojawialo si¢ wiele teorii i doktryn,
ktore usitowaly zdoby¢ dominujaca wsrod decyden-
tow pozyeje. Bardzo duze wrazenie robila wowczas
w USA teoria Douheta, mowiaca o dominujacej roli
bombowcow w przyszlej wojnie. Specjalisci w AAC
twierdzili wrgez, Ze nie ma skutecznego sposobu, aby
przy pomocy samolotow poscigowych, wedlug obo-
wigzujacej wowezas nomenklatury, powstrzymac na-
lot bombowcdw. Uwazano, ze bombowcee sa w stanie
wykonywa¢ powierzane im zadania bez pomocy

YFM-1B (s/n 38-489) z innymi silnikami, Wright Field, 25 kwietnia 1940 roku,

{Fota: USAF)



Makieta konstrukeji Model 3, przedstawiona w czerweu 1936 roku. Z powodu tragicznej widocznosci do
przodu USAAC zrezygnowal z dalszych prac nad tym projektem.

mysliweow eskortowych, polegajac wylacznie na
swojej zdolnosei do lotu na bardzo duzej wysokosci
7 duza predkoscia. Teoria ta zakladala, e ewentualna
walka powietrzna toczy¢ si¢ bedzie wylacznie
pomigdzy atakujacymi bombowcami a samolotami
poscigowymi obrony. W oparciu o takie rozumowa-
nie opracowano wstgpne wymagania odnosnie wias-
nosci nowoopracowywanych konstrukeji mysliwcow.
Opis takich wymagan mozna znalez¢ w dokumencie
z maja 1936 roku podpisanym przez Owczesnego
szefa sztabu AAC, gen. Westovera. We fragmencie
czytamy:”...samolot taki (tj. poscigowy samolot
przechwytujacy) jest SciSle wyspecjalizowany do
wykonania jednego zasadniczo typu zadan, przech-
wycenia obcych bombowedw na tej samej wysokos-
¢i i zaatakowania ich przy pomocy efektywnego og-
nia z tylngj polsfery. [Mozliwos¢ wykonywania przez
taki samolot...] akrobacji, lotow bez widocznosci,
lotow nocnych lub tez dalekich przelotow powinny
byé poswiccone dla osiagnigeia powyzszego celu.
(...) W przypadku poscigowego samolotu przechwy-
tujacego nie bedzie okazji do wykonywania manew-
row bojowych, akrobacji czy dlugotrwalych lotow
nurkowych. Jest natomiast wysoce pozadane pola-
czenie, w takiej konstrukcji, najwyzszej predkosci
z maksymalnym wznoszeniem i efektywnym uzbro-
jeniem.™ W powyzszym wyjatku pojawil si¢ neolo-
gizm w postaci zwrotu: ,poécigowy samolot prze-
chwytujacy”. Bylo to zamierzone. Termin ten zostal
wymyslony przez wspomnianego juz Bena Kelseya,
aby uzasadni¢ potrzebe sfinansowania przez Kongres
NOWEZo programu zbrojeniowego — w owym czasie
bylo to niezwykle trudne do przeforsowania — a przy
okazji uzyskaé poparcie Departamentu Wojny. We
Wright Field w oparciu o tak sprecyzowane wymaga-
nia taktyczne przystapiono do opracowania wyma-
gan technicznych, jakie powinna spetnia¢ nowoopra-
cowywana konstrukcja. Zakladano, Ze wejdzie ona
do pierwszej linii w koncu lat trzydziestych. Stad
zespol, w ktorym pracowal por. Kelsey, prognozo-
wal, jakie parametry techniczne beda mialy samolo-
ty w okolicach 1940 roku. W wyniku tych studiéw
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okreslono, 7e predko$¢ maksymalna powinna by¢
wicksza niz 644 km/h (400 mph). Samolot mysliwski
powinien by¢ zdolny do prowadzenia walki na wyso-
kosciach powyzej 6000 m. Przewidywano rowniez
koniecznos¢ uzbrojenia samolotu w dziatka wigksze-
go kalibru, tj. minimum 20 mm. Pierwsza specyfi-
kacja, dotyezaca wymaganych parametrow dla no-
wych konstrukeji, opublikowana w maju 1936 roku,
zakladala predkos¢ maksymalna zaledwie 523.5 km/h
(325 mph) i wymagajac pigciu minut na osiagniecie
6096 m. Jednoczesnie wymagana diugotrwalos¢ lotu
przy predkosci maksymalnej zamykala si¢ czasem
w jednej godzinie. Specyfikacja techniczna nowego
.poscigowego samolotu przechwytujacego™ byla
pozniej kilkakrotnie zmieniana. Podczas kazdej na-
stepnej zmiany podwyzszano przede wszystkim wy-
magania odnoénie predkosci maksymalnej. Oficjalne
sprecyzowane wymagania AAC zostaly opublikowa-
ne w specyfikacjach X-608, ogloszonej w lutym
1937 roku, i X-609 z marca tego samego roku. X-608
odnosila si¢ do projektu mysliwca dwusilnikowego,
zas X-609 — jednosilnikowego. Obie specyfikacje
zostaly opracowane pod kierownictwem por. Kel-
sey’a, ktory w owym czasie udzielal sig praktycznie
przy kazdym realizowanym wtedy w USA projekcie
lotniczym. Nie tylko osoba autora taczyla te zamo-
wienia, jako ze w obu przypadkach chodzilo o: samo-
loty jednomiejscowe, z trdjpodporowym podwoziem
z kolem przednim, napedzane przez ten sam silnik
— Allison V-1710, wyposazony w turbosprezarke,
o jak najsilniejszym uzbrojeniu.

Zastanawiajace jest, dlaczego postanowiono za-
mowi¢ dwa rézne samoloty napedzane tym samym
0t67 podczas wspomnianych juz studiéw lotniczych
okre$lono, Ze minimalna moc silnika w nowym sa-
molocie jednosilnikowym powinna wynosi¢ 1000 KM,
za$ w przypadku maszyny dwusilnikowej 1700 KM,
Witedy w USA istniala praktycznie tylko jedna kon-
strukeja silnika rzgdowego na tyle perspektywiczna,
aby rozwazac jej zastosowanie w nowej konstrukeji,
byl to wlasnie Allison V-1710. Dysponujac jednym
silnikiem o znanych parametrach, wykonano wige

(Oba =djecia: USAF)

szereg obliczen i analiz dla réznych mozliwych kon-
figuracji platowcow i liczby silnikow. Wyniki tych
badan okazaly si¢ dla wielu decydentow nieprzeko-
nujace, zwlaszcza dla gen. Westovera ze sztabu AAC.
Pojawil si¢ wige pomyst, aby przetestowac rownole-
gle dwie konstrukeje i wybra¢ z nich t. ktdra spekni
oczekiwania w najwigkszym stopniu. Interesujace
jest rowniez dlaczego nie rozwazano zastosowania
silnikow gwiazdowych? Otz po pierwsze uwazano,
ze silniki rzedowe o wiele lepiej nadaja sig do pola-
czenia z turbosprezarkami w celu uzyskania dobrych
parametrow wysokosciowyeh, co bylo podstawo-
wym wymogiem stawianym nowym maszynom. Po
drugie w AAC panowalo przekonanie o pewnych
szezegolnych wlasnosciach silnikow rzedowych, wy-
rozniajacych je korzystnie w stosunku do silnikow
gwiazdowych. Ilustracja tych opinii jest nastgpujacy
fragment z notatki stuzbowej AAC: W silniku chto-
dzonym ciecza o wiele mniejsze tolerancje powodu-
ja, 7e nie slycha¢ ‘stukania’ cylindrow, mozna uzys-
ka¢ wigksze stopnie sprezania i wreszcie o wiele wie-
cej koni mechanicznych przypada na funta masy sil-
nika™. Po trzecie: panowalo przekonanie, 7e dzicki
silnikom rzedowym mozna uzyskac znacznie lepsze
aerodynamicznie ksztalty kadlubow. Po czwarte zas,
panowala wtedy moda, jednoznacznie wskazujaca
ten typ silnikow jako jedyny wlasciwy dla samolo-
tow mysliwskich. Wystarczy przypomnie¢ opraco-
wane w tym czasie konstrukcje, a przede wszystkim
Messerschmitta Bf 109 czy Supermarine Spitfire a.

Specyfikacje, ktore ogloszono w lutym i w mar-
cu 1937 roku przewidywaly, Ze projekty konstrukeji
zglaszane do konkursu powinny charakteryzowac sig
nastepujacymi parametrami technicznymi: predkosé na
wysokosei 6096 m powinna przekraczac 579,24 km/h
(360 mph), wspomniana wysokos¢ samolot powinien
osigga¢ w minimum sze$¢ minut, dlugotrwalos¢ lotu
przy predkosci operacyjnej powinna wynosic co naj-
mniej jedna godzing i wreszcie predkosé lotu przy

2. Matthews, Birch ,COBRA..." sir. 65
3. Wings of Fame nr 10 str. 117



jemi powinna przekracza¢ 434,43 km/h (270 mph).
o konkursu wedlug specyfikacji X-609 zaproszono
szesé firm: Bell, Curtiss, Seversky, North American,
Northrop i Sikorsky. W odpowiedzi swoje projekty
rzestaly trzy pierwsze. W sumie w konkursie wy-
owalo osiem projektow. Dwa opracowane przez
¢ Curtiss Modele 80 i 80A, cztery warianty mo-
elu oznaczonego jako AP3 z firmy Seversky i dwa
projekty Bell'a. Poczynajac od 17 sierpnia 1937 roku
W ciagu picciu dni, zespol skladajacy sie z trzech ofi-
erow AAC pod przewodnictwem pplka Adlai H.
enson’a, dokonalo oceny przedlozonych projek-
. W efekcie pierwsze dwa miejsca przypadly kon-
fkejom przedstawionym przez Bell'a. W ocenie
nisji najlepsza notg otrzymal projekt oznaczony
bolem Model 4. Uzyskal on 82,14 punktow pro-
owych. Konstrukcja oznaczona nazwa Model 3
mata 0 5,14 punktow procentowych mniej. Oba
ekty Bell'a prezentowaly, w ocenie komisji,
macznie wyzszy poziom od wszystkich pozostalych
skujac ponad 25 punktow procentowych przewa-
ad trzecim, opracowanym przez Curtiss’a, pro-
em 80. Zwycieskie projekty Bell’a pomimo za-
owania tego samego zrodla napedu roznily sig
eznie migdzy soba. Model 3 byt opracowywany
dnie ze specyfikacja M-13-36 poczynajac od
6 roku. Jego glownym konstruktorem byl Robert
ods. Idea jaka przyswiecala powstaniu tej kon-
ji bylo zbudowanie samolotu odpowiadajacego
ganiom AAC sformulowanym we Wright Field
ju 1936 roku. Zakladaly one m.in. predkos¢
ymalna rzedu 325 mph na wysokosci 6096 m
aksymalny wskaznik przeciazenia +5 g. Pier-
koncepcja samolotu powstala w grudniu 1936 ro-
uklad byl zasadniczo klasyczny. Wolnonosny
noplat z trojlopatowym $miglem ciagnacym mial
pedzany silnikiem Allison V-1710-D3 o mo-
50 KM. Silnik mial by¢ wyposazony w turbo-
¢ firmy General Electric Form F-10. Nie-
wykla cecha konstrukeji bylo umieszezenie silnika
dlubic nad skrzydlem. Smiglo obracat wat o diu-
okolo 1.5 m. Pilot mial swoja kabing za silni-
mocno przesunigta W strong usterzenia ogono-
W krawedzi natarcia usterzenia pionowego
mieszezono anteng radiostacji pokladowej. W pier-
wersji uzbrojenie miato skladac si¢ wylacznie
dwdch karabinow 0.5 cala, umieszezonych w nosie
luba. Dopiero wyraznie zaakcentowane przez
wymaganie odnosnie duzej sity ognia zmusilo
Woods'a do przekonstruowania Modelu 3. Zmiana
na zastosowaniu przekladni, o przelozeniu
. na koicu walu napedowego, bezpoérednio
fzy Smigle. Pozwolilo to na umieszezenie watu na-
o ponizej osi $migla, uwalniajac w ten spo-
nigjsee do zamontowania dziatka stizelajacego
wydrazony wal $migta. Zadanie opracowania
j konstrukeji napedu zostalo wykonane przez
Allison. W efekcie nowy projekt przewidywal
zastosowanic dzialka o kalibrze 25 mm w pola-
z dwoma karabinami 0,5 cala za$ samolot
by¢ napedzany silnikiem o symbolu fabrycznym
10-D3 Mod.A™ 0 mocy 1150 KM. Dadatkowe
zenie odnosilo si¢ do zastosowanej po raz pier-
przekladni nie zblokowanej z silnikiem, lecz
zonej w nosie kadluba. Podwozie mialo by¢
budowane w ukladzie trojpodporowym z kolem
ednim. Rozstaw goleni podwozia glownego wy-

nosil prawie 2,90 m. Wymiary samolotu ksztaltowaly
si¢ nastepujaco: dlugoéc 9,04 m, rozpigtos¢ 10,67 m,
wysoko$é 3,61 m. Poniewaz AAC wymagalo w nowej
specyfikacji, aby samolot mogl wykonywa¢ manewry
z przeciazeniem do +8 g wzmocniona musiata by¢ kon-
strukeja. Wszystkie te zmiany prowadzily do wzros-
tu masy pustego samolotu do 2857.62 kg (6300 Ibs).
Przeprowadzone obliczenia wskazywaly, iz z silni-
kiem o mocy 1150 KM samolot powinien osiagac
482.7 km/h na poziomie morza, na 6096 m predkos¢
powinna wynosi¢ 597 km/h. W konsekwencji Larry
Bell i Robert Woods zdawali sobie sprawg, ze Model 3
w swojej koncowej postaci, moze nie odpowiadac
wymaganiom stawianym przez AAC. Tym bardziej,
ze zamontowanie wigkszej ilosci lub cigZszego
uzbrojenia moglo znacznie pogorszy¢ juz nie najlep-
sze wlasnosci samolotu. W tej sytuacji Woods razem
z Harland’em Poyer’em przystapit do opracowywa-
nia, alternatywnej dla Modelu 3, konstrukeji. Ozna-
czona ona zostala symbolem Model 4.

XP-39

Majac na uwadze wymagania AAC, ktore domagalo
sie aby nowy samolot stanowil skok jakosciowy w po-
rownaniu do uzytkowanych w polowie lat trzydzies-
tych. Woods zaprojektowal konstrukejg na owe cza-
sy rewolucyjna. Samolot mial byé napedzany central-
nie zamontowanym silnikiem z kabina pilota umiesz-
czona przed nim. Smiglo obracane mialo byé przy
pomocy dhugiego walu napedowego przechodzacego
w podlodze kabiny pilota, pomiedzy jego nogami.
Wymiary i masa samolotu zostaly podporzadkowane
osiagnicciu dwoch zasadniczych celow: tj. maksy-
malnej predko$ci wznoszenia i maksymalnej pred-
koéci na duzej wysokosci. Dodatkowo zaproponowa-
ny uklad wydawal si¢ w owym czasie najodpowied-
nigjszy dla zamontowania cigzkiego uzbrojenia, kiore
z racji swoich wymiaréw i masy moglo by¢ zainsta-
lowane wylacznie w kadlubie. Jednoczesnie umiesz-

Powyiej i ponizej: Dwa zdjecia makiety konstrukeji Model 4 (XP-39), 20 czerwca 1938 roku.
{Oba zdjgcia: USAF)

czenie silnika w poblizu $rodka cigzkosci samolotu
pozwalalo przypuszczaé, Ze bedzie sie on odznaczal
nadzwyczajna zwrotnoscia. Pierwsze rysunki Mode-
lu 4 powstaly w czerweu 1936 roku. Wiele pomys-
low zawartych w tej konstrukeji wywodzilo sig wprost
z wezesniej opisanego Modelu 3. Dotyczylo to m.in.:
umieszczenia silnika w poblizu srodka cigzkosci sa-
molotu, zastosowania podobnego ukladu przeniesie-
nia napedu, umieszczenia anteny radiostacji czy za-
stosowania $migla bez kolpaka.

Aby oddac sprawiedliwos¢ nalezy wspomnie¢, iz
centralne umieszczenie silnika w platowcu za kabina
pilota, nie bylo oryginalna idea konstruktorow Bell'a.
Juz w marcu 1934 roku w Wielkiej Brytanii oblatano
samolot firmy Westland, Model F 7/30. Jego cecha
charakterystyczna bylo polaczenie nowatorskiej idei
umieszczenia napedu z ukladem zastrzalowego dwu-
plata o stalym oprofilowanym podwoziu. Samolot
poddano szeregowi testow w wyniku ktorych ocenio-
no, ze nie spetil pokladanych w nim nadziei. Pro-
gram zakoficzono na etapie prototypu. Inna konstruk-
cja oblatana na dlugo przed samolotem Bell'a,
w 1938 roku, byt Koolhoven F.K. 55. Ambitny pro-
jekt zakladajacy wykorzystanie przeciwbieznych
$migiet do napedu wolnonosnego Srednioplata z cho-
wanym podwoziem. Podobnie jak Westland doczekal
sig tylko etapu badan prototypu. Zakoficzyly sig one
jednak juz po pierwszym dwuminutowym locie, za-
rzuceniem dalszych prac.

Do napedu Modelu 4 przewidziano, zgodnie ze
specyfikacja, silnik Allison V-1710-C7. Przedsta-
wiajac rysunki ze wstgpna wersja projektu zaklada-
no, 7e silnik bedzie dostarcza¢ moc 1150 KM przy
2950 obrotach na minute. Taka moc miala pozwolié
na osiagnigcie przez samolot predkosci maksymalne;
644 km/h na wysokosci 6096 m. Czas wznoszenia na
t¢ wysokosé wynosié mial 5 minut. Za$ na poziomie
morza, samolot mial by¢ zdolny do osiagania co naj-
mniej 531,1 km/h. Dlugotrwalo$¢ lotu przy maksy-
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Prototyp XP-39 w pierwotnej konfiguracji podczas wazenia przed demontazem do transportu do Wright Field. Pod skrzydlem posrodku

widoczne sq wyloty spalin z turbosprezarki.

malnej mocy silnika gwarantowana byla na poziomie
Jjednej godziny. Wszystkie te parametry obliczone zo-
staty dla masy pustego samolotu wynoszacej 1948 kg
i masy calkowitej 2517 kg. Paliwo w samolocie znaj-
dowalo sie wylacznie w zbiornikach skrzydlowych
o pojemnosei 115 galonow (435,31 1). Jako uzbroje-
nie przewidziano dziatko 25 mm, identyczne z pro-
ponowanym dla Modelu 3 oraz dwa karabiny maszy-
nowe kalibru 0,50 cala.

W tym migjscu wypada zwroci¢ uwage, ze nie
jest prawda jakoby konstrukcja Modelu 4, pozniej-
szej Airacobry, zostala opracowana wokol dziatka
T-9 kalibru 37 mm firmy American Armament Corp.
Wiele opracowan sugeruje. ze Robert Woods projek-
tujac Model 4 pozostawal pod silnym wrazeniem
prezentacji wspomnianego wyzej uzbrojenia, jakiej

Dwa zdjecia kabiny XP-39.
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byl $wiadkiem w 1935 roku. Niewatpliwie zdarzenie
to mialo wplyw na rozwiazania konstrukcyjne przy-
jete w obydwu modelach, ktore przedstawil do kon-
kursu w 1937 roku. Jednak nie ma dowodu na to, Ze
to wlasnie to dziatko bylo przewidziane od poczatku
Jako glowne uzbrojenie nowego samolotu.
Przedstawiajac projekt Modelu 4, Woods zapro-
ponowal wykorzystanie jeszcze jednej innowacji
technicznej. Bylo nia wykorzystanie dwoch rakieto-
wych przyspieszaczy na paliwo ciekle. Idea takiego
rozwiazania bylo osiagniecie maksymalnej predkos-
ci wznoszenia. Mialy one by¢ uruchamiane w po-
wietrzu w chwili osiagnigeia przez samolot predkos-
ci okolo 483 km/h (300 mph) i pracowa¢ przez dwie
minuty. Ciag przewidywano na okolo 159 kg. Za-
pewnic to mialo osiagnigcie w tym czasie wysokosci

(Foto: BAC)

4267 m, dajac $rednie wznoszenie rzedu 2133 m/min.
Pomyst ten nie spotkal sie z aprobata komisji ocenia-
Jacej projekty, co nie wplynelo jednak na ogdlnie po-
zytywna oceng Modelu 4. Konsekwencja tej oceny
bylo podpisanie przez AAC i Bell Aircraft Corpora-
tion dnia 7 pazdziernika 1937 roku kontraktu na bu-
dowe prototypu oznaczonego w nomenklaturze woj-
skowej jako XP-39.

Bell niezwlocznie przystapil do budowy prototy-
pu. Pracami zwiazanymi z budowa prototypu kiero-
wal inZ. Frank ,Sal” Salisbury. Rola Roberta Woods'a
bya od tego momentu ograniczona.

Prace rozpoczeto od wykonania badan modeli sa-
molotu zbudowanych zgodnie z pierwotnym projek-
tem w tunelu aerodynamicznym. W efekcie tych ba-
dan okazalo sie, ze przyjety dla koncowek skrzydel

(Oba zdjecia: BAC)




na duzych katach natarcia na kofcowkach
ydel zachodzilo zjawisko przeciagniecia szybeiej
unasady skrzydel, powodujac nieefektywnosc lo-
najmniej pozadanym momencie. Rozwiaza-
i fego problemu bylo zastosowanie profilu ozna-
20 jako NACA 23009, ktory byt pozniej wyko-
any we wszystkich kolejnych wersjach P-39.
ajac od dnia podpisania kontraktu zmiany za-
iez w wielu istotnych elementach konstruk-
| zostal zmuszony do wprowadzenia elektry-
mego ukladu opuszezania i podnoszenia podwozia
migjsce planowanego systemu recznego. Ten osta-
20stal wprowadzony jako uklad awaryjny. Zmia-
ely rowniez powierzchnig skrzydel, ktora zo-
powickszona do 19,82 m*, Rownolegle z poste-
eym przekonstruowywaniem platowea zachodzi-
w ukladzie napedowym. Dotyczyly one
wszystkim podstawowego jego elementu czy-
Inika. Juz na poczatku 1938 roku firma Allison
roponowala wykorzystanie w XP-39 silnika
anego na zamowienie US Navy z nowej
aczonej fabrycznie jako E. Model oznaczo-
710-E2, majacy oznaczenie wojskowe 17"

fil posiada niepozadane wlaciwosci. W przypad-

XP-39 we Wright Field krétko po dostawie.

zostal przez producenta wyposazony w turbosprezar-
ke General Electric Type B—1. Nowe turbo bylo po-
prawiona i dopracowana wersja Form F-10, ktorego
instalacje zakladala specyfikacja X-609. Nie byt to
jednak koniec zmian jakie zaszly w 1938 roku w ele-
mentach silnika. Bowiem w grudniu tego roku, przed
ukonczeniem budowy prototypu otrzymal on nowa
turbosprezarke nazwana Type B-5. Tym razem byla
to jednostka zaprojektowana wylacznie z na potrze-
by programu XP-39. Jej cecha charakterystyczna by-
fo takie polaczenie kolektorow spalin z poszczegol-
nych cylindrow w kanaly zasilajace turbo, aby jedno-
czesnie do jednego z czterech przewoddw nie dosta-
waly si¢ spaliny z wigcej niz jednego cylindra. Nowe,
nieco wigksze, urzadzenie zostalo umieszezone pod
silnikiem. Wymusilo to koniecznos¢ usunigcia klap
z centroplata. Jednocze$nie pod brzuchem samolotu
pojawily sig cztery, charakterystyczne dla prototypu,

(Foto: USAF)

koncowki rur wylotowych gazow turbinowych.
Wspomniany silnik mial obraca¢ trojlopatowe $mi-
glo firmy Curtiss Electric. Naped, do przekladni w no-
sie kadluba byl przekazywany za pomoca wydrazo-
nego watu o dlugosci dziesieciu stop (okoto 3,05 m).

Grudzien wspomnianego roku zaznaczyl si¢ jesz-
cze jednym wydarzeniem. Mianowicie w tym mie-
siacu AAC ostatecznie podjglo decyzje o wyborze
glownego uzbrojenia dla nowego mysliwca. Zdecy-
dowano sig na zastosowanie dziatka Model 1924 fir-
my Browning o kalibrze 37 mm w miejsce poprzed-
niego o kalibrze 25 mm.

Prototyp otrzymal numer seryjny 38-326 1 byl go-
tow do prob w styezniu 1939 roku. Samolot byt zbu-
dowany catkowicie z metalu. Podobnie jak w Aira-
cudzie, jedynie powierzchnie sterowe byly pokryte
plotnem. Przystepujac do prob na ziemi samolot mial
kabing pilota przykryta owiewka, ktora byla prakty-

XP-39 (s/n 38-326) we Wright Field, 10 lutego 1939 roku.

{Foto: USAF)




XP-39 krotko po pierwszych, niepomySinych testach.

cznie pozbawiona ozebrowania. Jedynym elementem
ograniczajacym, w niewielkim zreszta stopniu, wi-
docznos¢ byla rama do ktorej mocowane byly drzwi
do kabiny. Same drzwi stanowily swoja drogg kolej-
ne. niespotykane w samolotach mysliwskich, rozwia-
zanie. Byly one, w swej formie, zapoZyczeniem
z techniki samochodowej. Znajdowaly si¢ po oby-
dwu stronach kadluba i byly wyposazone w opusz-
czane przy pomocy korbki szyby oraz kieszenie na
mapy. Kola podwozia glownego nie mialy pokryw.
Przednie koto chowalo sie do kadluba tylko czescio-
wo. Jego fragment, dzigki specjalnym wycigciom
w pokrywach wngki, wystawal na zewnatrz obrysu
kadtuba po weiagnigeiu. Najbardziej wyrdzniajaca
cechg XP-39 bylo jednak zastosowanie po obydwu
stronach kadtuba duzych wlotow powietrza. Znajdo-
waly si¢ one za silnikiem. Po lewej stronie kadiuba
umieszezony byl wlot do ukladu chlodnicy powietrza
dotadowujacego, tzw. intercooler. Po prawej stronie
za$ znajdowala si¢ chlodnica oleju i wlot powietrza
do sprezarki. W nasadzie lewego skrzydla w krawedzi
natarcia znajdowal si¢ wlot powietrza do chlodnicy
glikolu, znanego pod nazwa handlowa jako Prestone.

Po raz pierwszy uruchomiono silnik zamontowa-
ny w XP-39 dnia 4 grudnia 1938 roku w Buffalo.
Niestety okazalo sig, 7e silnik szybko sig przegrzewa
oraz, ze podezas pracy poziom drgan jest zbyt wyso-
ki powodujac z kolei nierdwng pracg samego silnika.
Drgania powstajace w wyniku zastosowania dlugie-
go walu napedowego byly do przewidzenia, natomiast
ich natgzenie bylo wigksze o zakladanego. W tej sy-
tuacji specjalisci z firmy Allison postanowili zmieni¢
zastosowany thumik drgan skretnych z mechaniczne-
g0 na hydrauliczny. Dzigki nowemu urzadzeniu uda-
lo si¢ jedynie nieco ograniczy¢ zjawisko. W toku dal-
szych testow okazalo sig, Ze konieczne jest wzmoc-
nienie sztywnosci samego wydrazonego walu. Doko-
nano tego poprzez zwigkszenie gruboci jego Scian,
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(Foto: MAP)

To posunigeie ostatecznie rozwiazato problem. Bylo
ono jednoczesnie na tyle udane, Ze silniki pracujace
we wszystkich pozniejszych Airacobrach, zyskaly
sobie opinig jednych z najrowniej pracujacych silni-
kow w samolotach mysliwskich tego okresu. Nieste-
ty wszystkie te zmiany zostaly wykonane dopiero
w ciagu 1939 roku. W tym czasie Bell zaczynal traci¢
dystans do konkurenta. A byl nim Lockheed ze swo-
im modelem XP-38. Nalezy pamigtac, Zze modele
XP-38 i XP-39 zgodnie z zalozeniami AAC mialy
zosta¢ poddane ocenie pordwnawcezej. W jej wyniku
planowano podjecie produkeji lepszego samolotu.
Tymezasem 11 lutego nie kto inny jak Ben Kelsey
dokonal przelotu na trasie z zachodniego wybrzeza
na wybrzeze wschodnie. Siedzial on za sterami Lock-
heeda XP-38. Jego intencja bylo pobicie rekordu
ustanowionego przez Howard’a Hughes’a. Pomimo
tego, Ze podchodzac do ladowania na lotnisku Mit-
chel Field samolot uleg! rozbiciu, to jednak nowy re-
kord zostal ustanowiony. Lockheed nie omieszkal
wykorzysta¢ tego faktu w swojej kampanii promo-
cyjnej. Tym bardziej, ze w czasie miedzyladowania
na Wright Field, Kelsey otrzymat oficjalne blogosta-
wienstwo nowego szefa AAC gen Hap’a Amolda.
W tej sytuacji trzeba bylo przyspieszy¢ prace nad
przygotowaniem XP-39 do pierwszego lotu. Samo-
lot od 29 grudnia 1938 roku znajdowal sig na lotnisku
Wright Field. Dotarl tam, rozmontowany, koleja.
Niestety w czasie transportu uszkodzeniu ulegly kra-
wedzie natarcia obu skrzydel. To zdarzenie byt to do-
piero poczatek problemow. Po dokonaniu naprawy
i zmontowaniu samolotu poddano go inspekeji. W jej
wyniku specjalisci z AAC zalecili dokonanie szeregu
przerobek przed pierwszym uruchomieniem silnika.
Jedna ze zmian, najbardziej chyba widoczna, bylo
zamontowanie dodatkowego oZebrowania owiewki
kabiny. Przebudowg zakoficzono 8 lutego, kiedy to
silnik zostal uruchomiony w Wright Field po raz pier-
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wszy. Od razu dal o sobie zna¢ drugi powazny prob-
lem. Tym razem chodzilo o nicodpowiednie chlodze-
nie silnika. Kolejne przerdbki nie dawaly Zadnych re-
zultatow. W tej sytuacji Allison zdecydowal o ko-
niecznosei zdemontowania silnika. Dokonano tego
zaraz po pierwszych probach kolowania dnia | mar-
ca 1939 roku. Ponowna instalacja silnika zostala za-
konczona 25 marca. Niezwlocznie tez rozpoczeto
testy poprawionego silnika. Niestety wyniki prob nie
byly zbyt optymistyczne. Problem z chlodzeniem ist-
nial dalej. Na domiar zlego wspomniane juz klopoty
z drganiami nie pozwalaly na uzyskanie przewidzia-
nej maksymalnej predkosci obrotowej. Maksymalna
liczba obrotow jaka mozna bylo uzyskaé bez ryzyka
powstania rezonansu wynosila 2700 na minutg. Czas
jednak naglil. Trzeba bylo jak najszybeiej podjac pro-
by samolotu w locie. Zdajac sobie sprawg z tego, ze
nie rozwiazano do konca wszystkich problemow tech-
nicznych podjeto decyzje o wykonaniu pierwszego
lotu 6 kwietnia 1939 roku. Samolot pilotowac mial
James Taylor byly oficer marynarki wojennej, ktory
pracowal dla Bell'a na zlecenie, jako Ze firma w tym
czasie nie miala swoich pilotow do$wiadczalnych.
Pierwszy lot trwal 20 minut. W swoim dzienniku
Taylor zanotowal: ,Lecialem dzisiaj samolotem.
W powietrzu wszystko poszto dobrze. Mialem klopot
z chlodnica oleju™. Trzeba przyznaé, e nie byl to
szczegdlnie wyczerpujacy opis tego zdarzenia, Jed-
nak wynika z niego, ze klopoty z chlodzeniem mogly
powaznie opozni¢ projekt. Drugi lot prototypu mial
miejsce juz nastgpnego dnia. Tym razem swiadkiem
tego wydarzenia byl gen. Arnold. I znowu dal o so-
bie zna¢ problem wysokiej temperatury. Taylor byl
zmuszony skroci¢ lot. Przez nastepnych pigtnascie
dni pracowano nad usunigciem przyczyny przegrze-
wania si¢ silnika. Dopiero 22 kwietnia mialy miejsce
nastgpne loty. Zmiany w ukladzie chlodzenia nie
przyniosly niestety oczekiwanych rezultatow. Nie-
mniej przeprowadzone do konca czerwca loty testo-
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wykazaly potencjal nowej konstrukcji. Wiele zro-
podaje, 7e udalo si¢ osiagna¢ predkos¢ maksy-
Ing rdwna 627,51 km/h (390 mph) na wysokosci
6096 m oraz czas wznoszenia na tg wysokos¢ rowny
inut. Nalezy jednak do tych liczb podchodzic os-
nie. Powodow dla takiej ostroznosci jest co naj-

gj kilka. Po pierwsze samolot poddano wazeniu

ed wykonaniem pierwszych lotow. W wyniku po-
miaru okazalo sie, Ze jego masa calkowita wyniosla
768,71 kg. Bylo to o 251 kg wigcej niz wartosé
przyjeta w obliczeniach. Ponadto silnik nie mégl roz-
wingé planowanej mocy maksymalnej ze wzgledu na
czenia natozone przez producenta ze wzgledu
vzyko powstania rezonansu w ukladzie napedo-
wym. | wreszcie klopoty z chlodzeniem z cala pew-
i nie ulatwialy osiagania rekordowych rezulta-

. Byl jeszeze jeden dowod na to, Ze nie udalo sie
gngé zamierzonych celow, a mianowicie decyzja
erala Arnolda o jak najszybszym przekazaniu
-39 do Langley w stanie Virginia, w celu wykona-
badan w tunelu aerodynamicznym NACA. Bio-

ric pod uwage wszystkie wyzej wymienione argu-
menty, nalezy raczej sktonic sig do opinii wyrazonej
pracy Birch’a Matthews’a, ze XP-39 osiagnal
wezasie lotow testowych predkos¢ maksymalna oko-
0603,37 km/h (375 mph). Pomimo tego, Ze nie uda-
ie potwierdzi¢ do$wiadczalnie gwarantowanej
projekeie predkosci 644 km/h, AAC byl zadowo-
lony z wynikow. Aby maksymalnie przyspieszy¢ pra-
¢ badawceze, juz 13 kwietnia® AAC zlozyl w Bell
ft Corp. zamowienie na trzynascie egzempla-
oznaczonych jako YP-39. Dwanascie z nich mia-

lo by¢ zbudowanych z takim samym silnikiem jak
XP-39, czyli V-1710-17 z turbodoladowaniem, je-
den zas, oznaczony YP-39A, z projektowanym silni-
V=1710-31 wyposazonym w mechaniczna
sprezarke o stopniu sprezania 8,8:1. Samoloty te mia-

8, Nigktore #ridia podaja date 27 kwietnia 1939 roku.
Daniel D. Whitney . Vee's for .." sir. 86

ty by¢ zbudowane zgodnie z wymaganiami nowej
specyfikacji C-616. Zasadnicza zmiang jaka zostala
w nigj zawarta bylo okre$lenie przedzialu dla wyso-
kosci operacyjnej nowych mysliwcow w miejsce
okreslonego uprzednio putapu 6096 m. Zgodnie z no-
wymi wymaganiami samoloty mialy osiaga¢ maksi-
mum swoich osiaggéw na wysokosciach pomiedzy
4572 m a 6096 m. Jednoczesnie okreslono, Ze poza-
dana predkos¢ maksymalna powinna wynosic¢ okolo
675,78 km/h (420 mph). W nowej specyfikacji zna-
lazt sig rowniez zapis, ktory zezwalal na zastosowa-
nie w nowych samolotach silnika bez turbodofado-
wania pod warunkiem, Ze beda one zdolne do osiaga-
nia maksymalnej wysokosci operacyjnej w czasie nie
dhuzszym niz sze$¢ minut.

Zanim jednak Bell przystapil do realizacji tego
kontraktu XP-39 zostal poddany szczegdlowym tes-
tom aerodynamicznym w o$rodku NACA. Kierunek
tych badaf wyznaczono dyrektywa podpisana przez
gen. Arnolda 21 kwietnia 1939 roku. Podkreslit on
w niej konieczno$¢ osiagnigeia, przez nowe konstruk-
cje opracowywane dla AAC, w tym w szezegdlnosei
XP-39, parametrow zblizonych do osiaganych przez
najlepsze konstrukeje Swiatowe. W zwiazku z czym
okreslit czynniki, jakie powinny zosta¢ uwzglednio-
ne podezas prac nad poprawieniem osiagow Aira-
cobry. W dokumencie tym m.in. zalecil, aby:

) Kadlub samolotu zostanie dopracowany w ten
sposdb, aby ograniczy¢ opory aerodynamiczne
oraz zapewni¢ miejsce w kabinie dla pilota nie
wyzszego niz 1,72 m 1 wazacego nie wigcej niz
72,5 kg;

Wysokos¢ nominalna wynosi¢ bedzie okolo
15.000 stop (okolo 4600 m). Jest to wysokos¢ no-
minalna dla wigkszosci samolotow zagranicz-
nych, biorac to pod uwage, nasz samolot poécigo-

b
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wy bedzie mial swoje optymalne osiagi na pula-

pie operowania bombowcow naszych potencjal-

nych przeciwnikow.
¢) Nie nalezy bra¢ pod uwage jakichkolwiek prze-
grod na bagaz, jezeli mialyby one pogorszyé
osiagi samolotu.
Projektowany zapas paliwa powinien wystarczy¢
na jedna godzing lotu przy caltkowicie otwartej
przepustnicy na wysokosci nominalnej. (...)
Dalej, nalezy podjac wszelkie wysitki zmierzajace do
osiagnigcia predkosci powyzej 400 mph na wysokos-
¢i 15.000 stop. Dla osiagnigcia tego celu samolot be-
dzie umieszczony w oérodku badawczym NACA
w Langley w stanie Virginia niezwlocznie po zakon-
czeniu obecnych prob odbiorczych, ktore to proby
maja zostac przyspieszone.™

Juz dnia 6 czerwea 1939 roku XP-39 znalazl sie
w Langley. Specjalisci z NACA rozpoczeli swoje
prace od okreslenia oporu stawianego przez samolot
w obecnej konfiguracji, oraz wspolczynnika oporu
po usunigciu wszelkich zaburzajacych oplyw powiet-
rza elementow, takich jak: kabina, wloty powietrza,
szczeliny w poszyciu itp. W wyniku badan okazalo
sig, Ze samolot obecnie posiada wspolezynnik oporu
rowny 0,0329. W przypadku konfiguracji gladkiej
wspolezynnik ten spada do wartosci 0,0150. Tak
wigc istniata réznica rzedu 54% dla obvdwu wartos-
ci. Dalsze prace zostaly przeprowadzone pod katem
okreslenia oporu aerodynamicznego wytwarzanego
przez 11 wybranych elementow konstrukeji samolo-
tu, takich jak: kabina pilota, turbosprezarka, podwo-
zie czy intercooler. Dzigki nim okreslono rozklad po-
szczegolnych oporow tworzacych wartos¢ catkowita.
Okazalo sig, Ze elementem powodujacym najwigkszy
wzrost oporu jest turbosprezarka, ze wskaznikiem
rownym 0,0033. Po dodaniu oporu wytwarzanego

d
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XP-39 po przebudowie w wyniku testow w tunelu aerodynamicznym NACA w Langley.

Zwraca uwage brak turbosprezarki pod kadtubem.

{Foto: USAF)
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XP-39 z nowa, nizsza oslong kabiny z malym chwytem powietrza
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licy przyrzadaw, gorny panel owiewki kabiny zamalowany na czarno.

przez uklad wydechowy gazow spalinowych wskaz-
nik wzrastat do 0,0047. Stanowilo to prawie 15% cal-
kowitego oporu konstrukeji. Uzywajac terminologii
policyjnej — pierwszy podejrzany zostal wytypowa-
ny. Dalsze prace prowadzono pod katem badania
charakteru oplywu poszezegdlnych elementow sa-
molotu. Analiza wykazala, Ze istniejace otwory wlo-
towe oraz kanaly powoduja powstawanie przeplywu
burzliwego. Szczegolnie silne zjawisko tego typu
mialo miejsce u nasady lewego skrzydla. Spowodo-
wane ono bylo przez wylot powietrza przeplywajace-
go przez chlodnice glikolu (Prestone). W efekcie prze-
ciagniecie na tym skrzydle mialo miejsce szybeiej niz
na skrzydle prawym. Nie byl to koniec uwag NACA
pod adresem tej instalacji. Aby silnik byl wlasciwie
chlodzony, natezenie przeplywu powietrza przez
chlodnice powinno by¢ odpowiednie. W przypadku
instalacji XP-39, podczas wznoszenia z predkoscia
257,74 km/h (160 mph) przez chlodnice glikolu prze-
plywalo okolo 77% potrzebnej ilosci powietrza. Zas
podezas lotu na duzej wysokosci z predkoscia okolo
563 km/h (350 mph) wolumen przeplywajacego po-
wietrza przekraczal zapotrzebowanie o prawie 65%.
Niewatpliwie fakt ten mial wplyw na klopoty z chlo-
dzeniem, jakich doéwiadezono we Wright Field. Row-
nie dokladnym badaniom poddano caly uklad turbo-
sprezarki. Ze wzgledu na rozmiary i zadanie, jakie
w calym ukladzie mial intercooler okreslono doklad-
nie parametry jego pracy. Niestety podobnie jak w wy-
padku chlodnicy glikolu okazalo sig, ze instalacja ma
nicodpowiednie parametry w stosunku do stawia-
nych jej wymagai. Badania natgZenia przeplywu wy-
kazaly, ze chlodnica powietrza doladowujacego nie
jest w stanic obnizy¢ temperatury powietrza w ko-
niecznym stopniu. Wynikalo to z kolei z faktu, i7 sa-
ma chlodnica miala zbyt male wymiary. To samo do-
tyczylo wlotu powietrza do niej. Okazalo sig, Ze przez
caly uklad chlodzacy przeptywa tylko 12 do 25% wy-
magangj ilosci powietrza w danych warunkach lotu,
W zwiazku z tym z jednej strony istnialo powazne ry-
zyko powstanit detonacji w silniku, z drugiej zas nie-
malze pewnos§¢, ze moc maksymalna w tej sytuacji
jest niemozliwa do osiagniceia. W ocenie specjalis-
tow NACA praktycznie wszystkie badane kanaly

14

wlotowe zasilajace w powietrze poszezegdlne insta-
lacje samolotu nalezalo gruntownie przeprojektowac.
Nie byla to wiadomo$¢ na ktora czekano w Buffalo.
Jednak nalezy pamigta¢ o tym, ze XP-39 zostal za-
projektowany zgodnie ze stanem Owczesnej wiedzy
inzynierskiej na temat ksztaltowania tego rodzaju
elementow konstrukeji samolotu. Po prostu okazalo
sig, ze w warunkach panujacych w locie z duzymi
predkosciami konieczne jest zastosowanie zasad
konstrukeji, ktore dopiero nalezalo opracowac i zba-
dac. W polowie lat trzydziestych dopiero wkraczano
w niezbadane dotad obszary. Na poparcie te]j tezy na-
lezy poda¢ uzyskane przez specjalistow z NACA teo-
retyczne predkoscei maksymalne dla XP-39 napedza-
nego silnikiem o mocy 1150 KM przed wprowadze-
niem zmian i po ich realizacji. Ot0z zgodnie z obli-
czeniami wykonanymi w Langley XP-39 powinien
byl osiaga¢ maksymalnie okolo 547 km/h (340 mph),
za$ po wykonaniu wszystkich zalecen wynikajacych
z ,dmuchan” w tunelu aerodynamicznym samolot wy-
posazony w ten sam silnik powinien bez trudu osia-
ga¢ 630,73 km/h (392 mph) na wysokosci 6096 m
(20.000 stop).” Jak w takim razie wytlumaczy¢ wyni-
ki prob z Wright Field?

Rekomendacje NACA przedstawione po zakon-
czeniu testow zawieraly si¢ z grubsza w nastgpuja-
cych punktach:

* poprawi¢ owiewki podwozia.

* obnizy¢ wysoko$¢ kabiny pilota.

* usunac turbosprezarke.

» przenies¢ wlot powietrza do gaznika za kabing pilota.

+ zainstalowa¢é w samolocie wysokosciowa wersjg
silnika Allison V=1710.

» przeprojektowa¢ kanaly chlodnic oleju i glikolu.

Przedstawione wyzej zalecenia zaprezentowano Lar-

ry'emu Bell'owi 10 sierpnia 1939 roku podezas jego

wizyty w Langley. Pod koniec tego samego miesigca

poczyniono uzgodnienia z przedstawicielami AAC

w Wright Field, za$ na poczatku wrzesnia przystapio-

no do ich weielenia w zycie. Przebudowie poddano

egzemplarz prototypu oznaczony numerem 38-326,

ktory prawdopodobnie otrzymal fabryczne oznacze-

nie Model 4B. Zgodnie z zaloZzeniami samolot wypo-

sazony w silnik o0 mocy 1350 KM powinien byl osia-

& s

do gaznika za kabina. W celu wyeliminowania refleks6w Swietinych na tab-

F
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gaé predkosé okolo 690 km/h (429 mph). Optymisty-
cznie przy tym zalozono. ze silnik Allison V-1710
bedzie mial wkrotce, w jednej ze swoich nowych
wersji oznaczonych jako —19, mozliwos¢ rozwijania
takiej mocy na wysokosci nominalnej 15.000 stop.
Poki co przewidziano do napedu XP-39B, bo tak zo-
stal nazwany ten model, silnik V-1710-31 o mocy
1150 KM. Silnik ten mial bvé pozbawiony turbospre-
zarki. W zwiazku z czym z nowego samolotu usunig-
to réwniez intercooler. Podczas przebudowy catko-
witej zmianie poddano uklady chlodzenia glikolu
i oleju, ktore wzbudzaly tak wiele zastrzezen podezas
badan w tunelu aerodynamicznym. Wyraznemu ob-
nizeniu ulegt obrys kabiny pilota, co bylo zgodnie
z zaleceniem nie tylko NACA, ale i generala Amol-
da. Nawiasem mowiac, ta zmiana konstrukeyjna przy-
czynila si¢ do powstania wielu zlo$liwych komenta-
rzy na temat wymogow stawianych przed przysztymi
pilotami P-39. Jezeli bowiem wzrost delikwenta
przekraczal 1,72 m, wowczas, jak sobie zartowano,
nowy mysliwiec z pewnoscia zrobi z niego garbusa.
Z drugiej strony w dazeniu do uzyskania jak najbar-
dziej aerodynamicznie doskonalego ksztaltu wymia-
ry wewngtrzne kabiny pilota, a zwlaszeza jej szero-
kos¢, zostala zmniejszona do wartoéci ponizej obo-
wigzujacych wtedy norm. To rozwiazanie musialo
uzyskaé specjalne blogoslawienstwo ze strony AAC.
Zmiany objely rowniez podwozie. W trakcie prob
testowane byly roine rodzaje oslon podwozia w celu
znalezienia ukladu jak najbardziej niezawodnego
oraz stawiajacego podczas startu i ladowania jak naj-
mnigjszy opor. Stad, znalez¢ mozna co najmniej kil-
ka zdje¢ XP-39B, na ktorych wida¢ rozne badane
uklady. Ostatecznie oslony podwozia tworzyly teraz
jedna plaszczyzng z dolnymi powierzchniami platow
i kadluba, po jego schowaniu. Wymiary kol podwo-
zia glownego zostaly zmniejszone. Jednoczesnie ko-
lo przednie chowalo sig calkowicie do wnetrza kad-
tuba. Innym elementem, dzigki ktoremu mozna fatwo
odrozni¢ przebudowany samolot od prototypu, jest
wlot powietrza do gaznika. Umiejscowiono go, zgod-
nie z zaleceniem NACA na grzbiecie kadluba za ka-
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g pilota. Zmianom ulegly rowniez wymiary pla-
8. Rozpigtos¢ skrzydet wynosila 10,36 m i byla
nigjsza 0 55,88 cm niz w XP-39. Jednoczeénie wy-
ono kadlub o 33,02 cm do 9,07 m. Konsekwen-
przeprowadzonych zmian byl wzrost wagi catko-
do 2922 kg (6450 funtow). Prace nad przebudo-
zakonczono tydzien przed planowanym termi-
17 listopada 1939 roku. Niestety na samolocie
dowano inny silnik, niz pierwotnie planowano.
powodowane to bylo klopotami, na jakie natknal sig
Allison podczas prob uzyskania planowanej mocy.
omimo wzmocnienia skrzyni korbowej silnik nie
stanie uzyskac pozadanych parametrow pracy.
nsekwencji zastosowano silnik V-1710-37 (ES)
1090 KM. Przystepujac do prob w locie Lar-
1 byt optymista. Dal temu wyraz w liscie do
n. George’a H. Brett’a, szefa Materiel Division
right Field, w ktorym zapewnial go, Ze pomimo
sowania tymezasowo silnika o mniejszej mocy,
i wprowadzonym zmianom w konstrukeji sa-
U, z pewnoscia jego osiagi ulegna poprawie. Po
aniu za$ docelowego silnika, przekroczenie
zeniowej predkosci 644 km/h bedzie faktem.
szy lot odbyl sig 25 listopada 1939 roku. Trwal
e minut. W jego trakcie wystapily problemy
woziem oraz $miglem. Nie zauwazono nato-
najmniejszych klopotow z chlodzeniem silni-
ok wige poczatek, cho¢ nie bez trudnosci byl
jacy. Po usunigciu drobnych usterek stwier-
w pierwszych lotach, przystapiono do inten-
yeh testow predkosei. Niestety osiagane wyniki
alekie od oczekiwan, W celu ich poprawy do-
0 szeregu przerobek. Poczatkowo $miglo wy-
ono w okucia u nasad kazdej z lopat. Przetesto-
nastgpnie kilka ich roznych wersji. Po czym
ano z nich w ogole podejrzewajac, iz sto-
ie tego dodatku powoduje powstawanie ujem-
ciggu. Prowadzono rowniez prace nad wyko-
iem spalin do wytworzenia dodatkowego cig-
tym celu instalowano rozne wersje kolektorow,
h probowano dzigki odpowiednim ksztaltom
ie rur wydechowych uzyskaé juk najwicksza
fartosc sily ciagu. Ksztalt oraz geometria kanatu do-

lotowego do gaznika poddawane byly rowniez twierdzenie jego pelnego schowania. Wykonujac
wszechstronnym analizom. W dazeniu do zminimali-  ustalony manewr okazalo sie, 7e radiostacja pokfado-
zowania oporu, jaki stawial samolot. usunigto wszys-  wa odmowila posluszenstwa. Pilot mog! jedynie od-
tkie szczeliny w jego poszyciu oraz dodatkowo wy-  biera¢ polecenia z ziemi, sam nie mogl nadawac. Po
polerowano powierzchnig. Tak, aby uzyska¢ w miarg  dokonaniu oceny sytuacji wieza nakazala Price’owi
mozliwosci jak najmniej zaburzony oplyw powiet-  wykonanie szeregu gwaltownych manewrow, ktore
rza. Wszystkie wymienione wyzej prace nie byly jed-  mialy odblokowaé mechanizm podwozia. Pilot po-
nak w stanie zadowalajaco poprawi¢ osiagéw  twierdzal poszczegolne polecenia przechylaniem sa-
XP-39B. Ich glownym powodem byt silnik, ktory ~ molotu na skrzydla. Niestety nawet proba gwaltow-
Jak si¢ okazalo w trakcie lotow testowych, osiagal  nego poderwania samolotu na wyjsciu z nurkowania
moc zaledwie 1040 KM i to pomimo zastosowania  nie dala Zadnych efektow. W tej sytuacji kierownic-
nowej przekladni do napedzanej mechanicznie spre-  two lotu nakazalo opuszezenie samolotu, Nalegal na
zarki o przelozeniu 9,6:1 w miejsce oryginalnej 8.8:1.  to rowniez sam Larry Bell. Pilot. wiedzac ze utrata
Maksymalna predkos¢ osiagnieta w czasie lotow tes-  XP-39B na tak wezesnym etapie prob stanowilaby
towych zostala zarejestrowana w grudniu 1939 roku  powazne zagrozenie dla calego programu, postano-
i wyniosta 603,75 kmvh (375 mph) i osiagnieta byla  wil wyladowac z czgsciowo tylko wysunietym pod-
na wysokosci 4572 m (15.000 stop). Co prawda, o ile  woziem. Price ustawil maly skok $migla i podszedi
poprawila sig nieco zwrotno$¢ samolotu, to niestety  do ladowania na duzym kacie natarcia. Znajdujac sie
wznoszenie bylo w pordwnaniu z XP-39 fatalne. Te-  nad pasem zdlawit silnik tak, 7e samolot dotknal zie-
raz potrzeba bylo az siedem i pol minuty na osiagnie-  mi ogonowa czescia kadluba gwaltownie hamujac,
cie 6096 m (20.000 stop). po czym oparl si¢ na lopatach $migla wyginajac je.
Loty testowe byly wykonywane zaréwno przez  Dalej poruszajac si¢ jakby na dwoch plozach dokon-
pilotow z firmy Bell jak i oddelegowanych oficeréw  czyl dobieg. Pilot wyszed! bez szwanku. Samolot za
z Wright Field. Jeden z takich lotow o maly wlos nie byt lekko uszkodzony i po niezbgdnych naprawach
zakoficzyl si¢ katastrofa. Dzialo si¢ to 6 stycznia  wkrotce znow podjeto na nim loty. Dramatycznie za-
1940 roku, czyli nieco ponad miesiac od rozpoczecia  koficzyl si¢ natomiast inny lot XP-39B. 6 sierpnia
lotéw na przebudowanym XP-39B. Tego dnia pilo- 1940 roku prowadzono proby zwiazane z ustaleniem
tem byt kpt. George Price. Oficer z Materiel Division,  rozbiegu i dobiegu samolotu z uwzglednieniem prze-
ktdrego nalot do tej chwili wynosil okolo 3800 godzin  szkody o wysokosci 50 stop. Loty wykonywal kapi-
za sterami takich maszyn, jak m.in. prototypy mys-  tan Emest Warburton oficer AAC majacy na swoim
liweow Curtiss’a czy Airacudy. Loty obserwowal  koncie 4800 wylatanych godzin na prawie wszyst-
z wiezy lotniska Larry Bell. Zaraz po starcie Price  kich bedacych wowezas w shuzbie typach samolotow.
uruchomil elektryczny mechanizm chowania pod-  Wypadek zdarzy! sie podczas trzeciej proby ladowa-
wozia. Kolo przednie schowalo si¢ bez problemu do  nia. Samolot podchodzil do ladowania z predkoscia
wngtrza kadluba, natomiast kola podwozia gléwnego  przyrzadowa okolo 170.66 km/h (106 mph). Tuz
pozostaly czgSciowo na zewnatrz. Co gorsza, caly  przed przyziemieniem pilot zmniejszyl gwaltownie
mechanizm zablokowal si¢. Nie mozna bylo ani  obroty silnika. W tym momencie wystapilo przeciag-
schowac¢ podwozia ani go wypuscic. Sytuacja byla  nigcie i maszyna z duza sila uderzyla o pas startowy.
trudna. Poniewaz problemy z mechanizmem chowa- W efekcie tego powaznemu uszkodzeniu ulegly
nia podwozia zdarzaly si¢ juz wezesniej, Price uzgo-  skrzydla w miejscach mocowania podwozia glow-
dnit z wieza przelot w jej poblizu, aby uzyska¢ po-  nego oraz integralne zbiorniki paliwa. Rozmiary tych

XP-39B, powstaly w wyniku drugiego programu modyfikacyjnego. Zwracaja uwage prze-

konstruowane pokrywy podwozia. Gopos o)




Pierwszy przedseryjny YP-39 (s/n 40-27), sfotografowany w porcie lotniczym Buffalo 7 paz-
dziernika 1940 roku.

szkod byly na tyle duze, Ze po przeanalizowaniu ze-
branego materialu postanowiono nie naprawiaé
samolotu, uznajac ze posiadane dane sa wy-
starczajace i nie ma koniecznoei ich uzupelniania.
Tym samym historia prototypu oznaczonego nume-
rem 38-326 dobiegla konca. Samolot zostal zlomo-
wany. AAC uznalo ze swojej strony, Ze program ba-
dawezy mozna bedzie kontynuowac na zamowio-
nych juz egzemplarzach YP-39, z ktorych pierwszy
latal juz 13 wrzesnia 1940 roku.

Dlaczego usunieto turbo?

To pytanie jest chyba najwazniejsze w calej historii
rozwoju Airacobry. Odpowiedzi jest bardzo wiele.
Mozna zaryzykowaé twierdzenie, ze tyle samo, ilu
autorow badajacych ten temat. Nie ulega watpliwos-
ci, z¢ podstawowym powodem, dla ktorego rozwaza-
no usuniecie turbosprezarki byly, zalecenia NACA.
Czy byly one oparte na solidnych podstawach, to juz
inna kwestia. Podstawowym argumentem specjalis-
tow z agencji byla koniecznos¢ ograniczenia oporu
acrodynamicznego, powodowanego przez instalacje.
Dalej zakladano, 7e usunigeie turbosprezarki wraz
z osprzgtem da na tyle duze oszezednodei na wadze
samolotu, 7e nawet zastosowanie silnika o mniejszej
mocy pozwoli na osiaganie wickszych predkosci.
Trzeba przyznac, ze logika tego rozumowania jest co
najmniej dziwna. Jakim sposobem silnik bez turbo-
sprezarki mial zapewni¢ wymagane osiagi? Samolot,
co trzeba podkresli¢, byl budowany zgodnie ze spe-
cyfikacja na poScigowy samolot przechwytujacy,
czyli maszyng o jak najwigkszej predkosci wznosze-
nia i maksymalnych osiagach na duzej wysokosci.
Jego wymiary zewngtrzne oraz uklad konstrukeyjny
nie pozwalaly na dokonywanie rewolucyjnych zmian.
Pierwotna lokalizacja turbosprezarki wydawala sig
jedynym mozliwym dla tego urzadzenia miejscem.
Jakiekolwick inne jej umieszezenie bylo bardzo trud-
ne. Sugestic NACA, aby Bell umiescil turbo za silni-
kiem, tak jak mialo to miejsce w P47, byly niewyko-
nalne z braku miejsca w kadlubie. Po prostu samolot
byl zbyt maly. Trzeba to jeszeze raz wyraznie pod-
kresli¢, ograniczenia rozwojowe konstrukeji wynika-
ly z filozofii, wedlug ktorej zostal zbudowany. Mial
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to by¢ wysokosciowy mysliwiec przechwytujacy.
Natomiast zalecenia NACA sprowadzaly go do roli
samolotu malych i $rednich wysokoéci o blizej nie
sprecyzowanych zadaniach. Mata dygresja, pojawia-
jace sig tu i owdzie w literaturze teorie mowiace
o tym, Ze Airacobra byla od poczatku budowana jako
samolot wsparcia (ground support) sa naduzyciem.
Zastanawiajaca jest jednak catkowita zmiana wyma-
gan stawianych przed tym samolotem. Akceptacja
wynikow badan XP-39B $wiadezy o tym, Ze z jakie-
20$ powodu AAC zdecydowalo sig na przyjecie do
swojego wyposazenia zupelnie innej maszyny od tej.
ktora zamawialo w specyfikacji X-609. Jakie wigc
mogly by¢ przyczyny takiej decyzji oprocz cytowa-
nego stanowiska NACA? Jezeli by przyjrzec sig do-
kumentom z archiwum Bell Aircraft Corp. znalez¢
w nich mo7na nastepujacy fragment: .(...) testy prze-
prowadzane w tunelu acrodynamicznym w Langley
Field przynosza nadzwyczajnie zadowalajace wyniki.
Wszystko wskazuje na to, ze XP-39 osiagnie 400 mph
nawet napedzany silnikiem o mocy 1150 KM. Wszy-
stkie dokonane dotychczas zmiany przynosza popra-
we osiagow, za$ dzigki usunigeiu turbosprezarki po-
zbylismy si¢ miliona problemow™. Kto byl tak zado-
wolony z dokonanych zmian? Otz byl to sam Larry
Bell, za$ fragment pochodzi z listu z 17 stycznia
1940 roku. Jest to dowdd na to, ze pomysl usunigeia
turbo, liczac si¢ z obnizeniem osiagow, byl popierany
w wytworni na najwyzszym szczeblu. Nie tylko Bell
mocno naciskal na AAC, aby zrezygnowano ze sto-
sowania turbo w Airacobrze. Podobne zdanie wygla-
szal Don Berlin, glowny projektant Curtiss’a. Pod-
kreslal on, ze produkowane przez General Electric
urzadzenia byly bardzo zawodne a ich stosowanie, na
Gwezesnym etapie rozwoju tych konstrukeji, wiazalo
si¢ z powaznym ryzykiem katastrofy. Dla przykladu
przypadek taki mial miejsce w czasie drugiego lotu
Airacudy YFM-1 (38-486), kiedy to fragmenty roz-
padajacej si¢ turbosprezarki podziurawily kadlub sa-
molotu. Pilot za$ byl zmuszony awaryjnie ladowac
na jednym pracujacym silniku. Niewatpliwie turbo-
sprezarki w drugiej polowie lat trzydziestych nie by-
Iy urzadzeniami zaslugujacymi na miano bezawaryj-
nych, W zwiazku z tym ich instalowanie w nowym

samolocie bylo ryzykowne, bowiem powodzenie no-
wego projektu zalezalo w znacznym stopniu od za-
wodnej technologii.

Larry Bell, zdajac sobie z tego sprawe nie chcial
zgodzié sig na taki bieg wypadkow. Mial ku temu po-
wody. Jego firma w koncu 1939 roku znowu znalazla
sic w trudnej sytuacji. Po trzech kolejnych, w miarg
udanych latach, obroty firmy spadiy z $1.219.000 do
$450.000. Co prawda zwigkszyla si¢ calkowita po-
wierzchnia zakladow oraz zatrudnienie. ktore wzro-
sto do prawie 1900 osob, to jednoczesnie zysk wy-
niost zaledwie $9000 za caly 1939 rok. Firma potrze-
bowala duzych zaméwien. Do tego konieczne bylo
posiadanie wlasnej sprawdzonej konstrukji. Larry
zdawal sobie sprawg, Ze jesli bedzie naciskal na po-
zostawienie turbosprezarki w samolocie i czekal az
osiagnie ona odpowiedni poziom niezawodnosci,
Bell Aircraft Corp. moze po prostu tego nie docze-
ka¢. Rowniez dla Allison’a trwanie przy klopotliwej
instalacji bylo niepozadane. Tym razem powodow
bylo wiele. Sama firma, bedaca czescia General Mo-
tors. byla w owym czasie stosunkowo mala organiza-
cja. Mimo to zostala obarczona przez AAC wielka
lista zadan. Firma opracowujac swoj podstawowy
model V-1710, na dwadzieécia zbudowanych eg-
zemplarzy opracowala az czternascie jego warian-
tow. Caly czas bedac obarczona koniecznoseia stale-
go podnoszenia mocy nowych modeli. Jednoczesnie
postep techniczny w ukladach chlodzenia i zastoso-
wanie nowego plynu chlodzacego w postaci glikolu
w silnikach rzedowych wymagal rownie intensyw-
nych prac przystosowawczych. Innym rodzajem za-
dan, ktore pochlanialy wiele ze szczuplych zasobow
Allison’a byly m.in. programy, Airacuda i XP-39.
Zakladaly one wykorzystanie do napedu silnika
V-1710 wyposazonego w uklad przeniesienia nape-
du z dlugim walem. Samo opracowanie niezawodne-
20 i sprawnego urzadzenia wyposazonego w umiesz-
czong na koncu dlugiego watu przekladnie oddzielo-
na od silnika, jak to bylo w przypadku Airacebry,
stanowilo duze osiagnigcie. Innym typowo inzyniers-
kim zadaniem postawionym przed specjalistami z Al-
lison’a bylo opracowanie lewo obrotowego silnika
dla XP-38. Tak wigc z powyzszego widac, iz produ-
cent silnika byl rowniez zainteresowany ogranicze-
niem iloci projektow angazujacych jego skromne
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podowezas zasoby. Dodatkowym argumentem prze-
igjacym za porzuceniem instalacji turbo byly
zeszkody natury systemowej. W kofcu lat trzy-
dziestych w USA przy realizacji nowych programow
budowy samolotow nie istnialy dostatecznie dopra-
cowane metody koordynowania prac roznych do-
ow elementow poszezegolnych systemow wy-
posazenia. Dotyezylo to oczywiscie rowniez ukladu
turbo. Brak bylo w calym przedsiewzieciu tzw. inte-
ra czyli firmy odpowiedzialnej za skuteczne po-
nie i przetestowanie danego ukladu wyposaze-
a samolotu. Taki stan rzeczy wynikal po prostu
faktu postepujacego skomplikowania nowych kon-
ikeji, ktore wymagalo zastosowania nowych me-
d ich opracowywania. Byly to rozwiazania, ktore
7ato dopiero wymyslic. Tak wige lista argumen-
10w natury organizacyjno-techniczno-biznesowej, ja-
kie mozna bylo podnies¢ w dyskusji za porzuceniem
rbosprezarki byla dluga. Nie byly to wszakie wszy-
kie argumenty, jakie brano pod uwage. Druga grupe
ily kwestie wynikajace z niesprecyzowanych
pogladow AAC na swoje potrzeby sprzgtowe. One
z kolei wynikaly ze zmian, jakie zachodzily w ame-
kanskiej doktrynie wojny powietrznej, a spowodo-
one byly powszechnym przekonaniem o wyz-
i samolotow bombowych nad poscigowymi.
rzekonanie o takim stanie rzeczy bylo dodatkowo
enial fakt pojawienia sig nowych konstrukeji wy-
odukowanych przez takich producentow, jak Bo-
czy Consolidated. Samoloty B-17 i B-24 rozpa-
wyobraznie tak politykow, jak wojskowych,
ierdzajac ich w tym przekonaniu. Oczywiscie
olnos¢ owych maszyn do przenoszenia duzych la-
dunkow bomb na wielkie odlegloéei, do tego lecac na
uzych wysokosciach zalezala przede wszystkim od
iwego ich napedu, czyli od silnikow wyposazo-
nyeh w adekwatne sprezarki, Jedynym za§ rodzajem
yeh urzadzen, mogacym zapewni¢ pozadane para-
metry byly turbosprezarki. Jednakowoz logika tego
rozumowania nie obejmowala mozliwosci wyposa-
zenia samolotow poscigowych w takie urzadzenia,

Na dowod przyjecia takiej linii postepowania wyda-
no specyfikacje C-616, wedlug ktorej zbudowano
trzynascie egzemplarzy YP-39 jako samoloty prze-
znaczone do dzialan na malych i Srednich wysoko-
sciach. Z powyzszego wynika, Ze decyzja o pozbyciu
si¢ klopotliwego urzadzenia byla dla bardzo wielu
0s0b zaangazowanych w projekt bardzo na reke.
Fakt, ze z tego powodu obiecujacy prototyp mysliw-
ca przechwytujacego zostal przeksztalcony w prze-
cigtny samolot o ograniczonym zastosowaniu nie sta-
nowil najwyrazniej dla nikogo problemu. Jak bo-
wiem inaczej wythumaczy¢ akceptacje AAC dla osia-
gow XP-39B, ktore tak daleko odbiegaly od zalozen,
wedhug ktorych samolot byl projektowany? W zgod-
nym chorze zadowolonych z podjetej decyzji stychaé
bylo jeden glos sprzeciwu. Owym wolajacym na
puszczy byl nie kto inny. jak Ben Kelsey. Swojemu
zaniepokojeniu w zwiazku z wynikami badan NACA
oraz wnioskami sformutowanymi na ich podstawie,
dal on wyraz w liscie do generala George H. Brett'a,
szefa Materiel Division, podkreslajac w nim, e po
usunigeiu turbosprezarki samolot nie bedzie odpo-
wiadat pierwotnym zalozeniom taktycznym. Co wie-
cej, jego zdaniem, pospiech w usuwaniu tego urza-
dzenia jest nie wskazany do czasu jego pelnego prze-
testowania. Tvm bardziej. Ze mechanicznie napedzane
sprezarki nie byly w owym czasie zdolne konkuro-
wac z parametrami uzyskiwanymi w urzadzeniach
napedzanych energia gazow spalinowych. Ten glos
w obronie pierwotnej konfiguracji samolotu przepadt
jednak bez echa. Dodatkowo przytloczony zostal
przez wydarzeniami z dnia 16 maja 1940 roku, kiedy
to prezydent Franklin D. Roosevelt, oglosil plan bu-
dowy 50.000 sztuk nowych samolotow. W tej sytua-
¢ji niedostatki w osiagach P-39 na duzych wysokos-
ciach zeszly na plan dalszy. Po prostu Amervka, szy-
kujac si¢ do wojny potrzebowala kazdego typu samo-
lotu, ktorego produkeje mozna bylo uruchomié
niemalze natychmiast,

YP-39

Historia tej wersji zaczyna si¢ 27 kwietnia 1939 roku
(wg innych Zrodel 13 kwietnia). W tym dniu podpi-
sany zostal kontrakt W535-ac-12635 na budowe
trzynastu egzemplarzy samolotéw do przeprowadze-
nia badan eksploatacyjnych. Opiewal na sume ponad
jednego milioma dolarow. W jego postanowieniach
zapisano, 7e Bell Aircraft Corp. dostarczy AAC dwa-
nascie egzemplarzy samolotow oznaczonych jako
YP-39, napedzanych silnikiem V-1710-E3 wyposa-
zonym w turbosprezarke oraz jeden oznaczony jako
YP-39A, napedzany silnikiem V-1710-31(E2A)
czyli tzw. wersja wysoko$ciowa pozbawiona turbo.
Juz w kwietniu 1939 zaledwie trzy tygodnie po roz-
poczeciu prob XP-39 AAC, podpisujac umowe, zakla-
dato mozliwos¢ odstapienia od wymogu instalowania
turbo w samolotach seryjnych. Przy okazji warto
rozszyfrowa¢ co oznaczaly poszczegélne elementy
numeru podpisanej umowy. Ot6z ,W3335" oznaczalo,
ze zamowienie zostalo wystosowane przez Wright
Field Materiel Division. Z kolei ..~ac-" symbolizo-
walo zaméwienie dla AAC, za$ numer oznaczal kole-
jny numer kontraktu. Nadawany on byl bez rozroz-
niania wielkosci kwoty zaméwienia, jak tez jego
przedmiotu. Stad kolejne numery byly przydzielane
zamowieniom na samoloty, silniki czy osprzet kieru-
jac si¢ wylacznie porzadkiem chronologicznym. Po
podpisaniu kontraktu, nowy samolot otrzymal fab-
ryczne oznaczenie Model 12 (zmieniono tym samym
stosowane w poczatkowym okresie oznaczenia Mo-
del 4C dla YP-39 i 4D dla YP-39A). W ich kon-
strukeji uwzgledniano wyniki lotow XP-39, badan
NACA oraz, co najwazniejsze zalecenia AAC. Ob-
serwujac ewolucje wspominanego kontraktu mozna
przesledzi¢ zmiany, jakie zaszly w stanowisku przy-
szlego uzytkownika, ktorym mial by¢ AAC odnosnie
pozadanych parametrow nowego samolotu. Zespol
konstruktorow pod kierunkiem Franka Salisbury’ego
otrzymal juz w drugiej polowie 1939 roku polecenie

YP-39 z przeprojektowany instalacja chlodzenia.

(Foto: MAP)
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P-39C (Model 12) byl niemal identyczny jak YP-39. Samoloty te nie posiadaly samouszezelniajacych zbiornikéw paliwa i opancerzenia —

i w zwigzku z tym, jako przeznaczone do uzytku w ograniczonym zakresie, otrzymaly oznaczenie RP-39C.

przygotowania do wyposazenia w silniki pozbawio-
ne turbosprezarki dwunastu a nie, jak pierwotnie za-
kladano, jednego samolotu. Przewidywano, ze samo-
loty beda wyposazone w silniki V-1710-E4 o mocy
1150 KM. Trzynasty samolot mial otrzymac silnik
V=1710-17 (E3), wersje wyposazong w turbospre-
zarke. Kolejna zmiana, tym razem ostatecznie formu-
fujaca wymagania odno$nie napedu, miata miejsce
w styczniu 1940 roku wraz z ogloszeniem przez AAC,
7e rezygnuje z wyposazania P-39 w turbosprezarke.
Tym samym wszystkie trzynascie maszyn mialo ot-
rzymac silniki w wersji wysokosciowej, bez turbo, za
to wyposazone w mechanicznie napedzane urzadze-
nie dofadowujace. Nie byly to jednak wspomniane
wezesniej wersje E4 silnika V-1710. Bowiem pomi-

P-39C na lotnisku portu lotniczego w Buffalo.

mo wzmocnienia skrzyni korbowej firmie Allison nie
udalo si¢ osiagna¢ w tym modelu zakladanej mocy
1150 KM. W czasie gdy pierwsze egzemplarze
YP-39 byly w koficowej fazie budowy, silnik rozwi-
jal zaledwie 950 KM przy 2770 obrotach na minute.
Z tego powodu w nowych samolotach trzeba bylo za-
stosowaé silnik V-1710-ES, wersjg znana z XP-39B.
Glowna cecha odrozniajaca egzemplarze nowej serii
od samolotu prototypowego bylo zastosowanie sta-
tecznika pionowego o wigkszej cigciwie i powierz-
chni. Zmiana ta spowodowana byla wynikami prob
XP-39B, w czasie ktorych stwierdzono koniecznos¢
poprawienia statecznosci kierunkowej samolotu. No-
wy statecznik o zwigkszonej powierzchni przetrwal,
z niewielkimi zmianami, do konca produkeji Aira-

(Foto: USAF)

(Foto: USAF)

cobry. Inng cecha charakterystyczna byt brak ozebro-
wania centralnej czesci oslony kabiny. Samoloty otrzy-

maly numery seryjne od 40-027 do 40-039. Pierwsze -

trzy egzemplarze zostaly wykonane w zakladach
w Buffalo niemalze catkowicie recznie. Bylo to spo-
wodowane koniecznoscia wypelnienia postanowien
kontraktu przed terminem ukonczenia wyposazania
linii produkeyjnej w pelne oprzyrzadowanie techni-
czne do produkceji seryjnej. Pierwszy YP-39 zostal

dostarczony do prob 13 wrzesnia 1940 roku, ostatni -

w grudniu 1940 roku. W momencie przekazania go

do prob byl on pozbawiony uzbrojenia. Wszystkie -

kolejne egzemplarze byly juz uzbrojone. Ofensywne
wyposazenie umieszczono catkowicie w nosie kadlu-
ba samolotu. Skladalo si¢ ono z dziatka 37 mm z za-
pasem 15 sztuk amunicji, dwoch karabinow maszy-
nowych kalibru 0,50 cala z zapasem 200 sztuk nabo-

jow kazdy oraz dwoch karabinow maszynowych |




0,30 cala z zapasem 300 sztuk amunicji kazdy. Masa
calkowita tak wyposazonego samolotu wzrosla do
3281,72 kg (7235 funtow). Bylo to o prawie 470 kg
wiecej niz wazyl XP-39. Wspomniane trzy pierwsze
samoloty byly przeznaczone do sprawdzenia charak-
terystyk sterownosci, stabilnosci i chlodzenia. Inten-
sywny program badawczy nie obyl si¢ bez wypad-
kow. Pierwszy z nich mial miejsce juz w dsmym lo-
cie pierwszego egzemplarza YP-39. Stalo si¢ to
18 pazdziernika 1940 roku. Za sterami maszyny
o numerze 40-027 siedzial Bob Stanley, szef oblaty-
waczy firmy Bell, posta¢ barwna o mocnym charak-
terze. Lot odbywal sig z lotniska municypalnego
w Buffalo, a jego celem mialo by¢ okreslenie sil, ja-
kie powstawaly na lotkach podczas lotow z predkos-
clami powyzej 482,7 km/h (300 mph). Znowu daty
0 sobie zna¢ klopoty z podwoziem, ktdre nie cheialo
si¢ catkowicie wysunaé. Po wykonaniu przelotu
w poblizu wiezy, jej personel poinformowal Stanley’a,
ie jedna golen podwozia glownego jest catkowicie
wysunigta, druga natomiast catkowicie schowana.
Przygotowujac si¢ do ladowania na brzuchu pilot
schowal calkowicie podwozie i rozpoczal krazenie
nad lotniskiem z zamiarem wypalenia paliwa. Po go-
dzinie, przed podejsciem do ladowania Bob sprobo-
wal jeszcze raz wysungé podwozie. Tym razem zakli-
nowalo si¢ ono w pozycji czgsciowo wysunigtej. Tak
wige Stanley zmuszony byl wyskoczy¢ z samolotu,
bowiem ryzyko ladowania z czg§ciowo wysunigtym
podwoziem bylo zbyt duze. Szczesliwie udalo mu sig
opusci¢ samolot, nie odnoszac wigkszych obrazen,
pomimo ladowania na drzewie. Zaraz po wyladowa-
niu udal sig razem z fabrycznymi specjalistami na
migjsce katastrofy. Po dokladnych ogledzinach wra-
ku dokonanych w ciagu nastgpnych dni okazalo sig,
7e pewne elementy systemu wypuszezania i chowa-

W pelni uzbrojony P-39C w jednostce bojowej — 31st Pursuit Group w Selfridge Field.
(Fota: USAF)

nia podwozia nalezalo przekonstruowac i wzmocnic,
aby nie powtdrzyla si¢ wiecej podobna historia. Inne
godne odnotowania wydarzenia mialy miejsce pod-
czas lotow testowych maszyny o numerze seryjnym
40-032. Byl to kolejny egzemplarz zbudowany meto-
dami seryjnymi, w ktorym uwzgledniono wnioski
i do$wiadczenia z budowy pierwszych trzech sztuk
YP-39. Samolot ten przeznaczony byl do badania za-
chowania maszyny w lotach z duzymi predkodciami
i przeciazeniami rownymi 3,5 g, 5.5 g1 7.5 g. Poczy-
najac od 4 stycznia 1941 roku na samolocie tym prze-
prowadzono szereg lotow mierzac osiagane predkos-
ci i przeciazenia przy pomocy specjalnego urzadze-
nia rejestrujacego ich przebieg na tasmie filmowej.
Ku konsternacji Bob’a Stanley’a, pilot doswiadczal-
ny por. Andrew McDonough, nie osiagnal zaplano-
wanego maksymalnego do zbadania przeciazenia,
czyli 7,5 g, pomimo wykonywania lotow nurkowych
z wysokoéci 7924 m z wyprowadzeniem na wyso-
kosci okolo 1500 m. Ten program badawczy zostal
zakonczony po czterech dniach. O ile nie udalo sig
uzyska¢ wszystkich wynikow badan, to same loty
wykazaly konieczno$é wzmocnienia konstrukcji ste-
row wysokosci oraz pokrycia platowca, poniewaz
obydwa te elementy zostaly podezas nich uszkodzo-
ne. W sumie w wypadkach utracono szesc z trzynas-
tu egzemplarzy YP-39, odpowiednio: ,,027" — dnia
I8 pazdziernika 1940 roku, ,029" — 21 stycznia
1942, 030" — 10 maja 1943, ,031" — 22 grudnia
1940, 036" — 26 marca 1942 i wreszcie 039"
— 10 czerwea 1942 roku. Pozostale ,przy zyciu®
egzemplarze wycofano po okresie badan z uzytkowa-
nia i zlomowano.

P-39C

Powstanie modelu ,,C” jest zwiazane z konkursem na
samolot poscigowy z drugiej polowy 1939 roku.
AAC wybralo wtedy do model firmy Republic ozna-
czony jako P—44. Drugie miejsce w tym konkursie
zajal Bell ze swoja wersja P-39 oznaczona na potrze-
by tego konkursu jako P—45. Inna teoria odnosnie po-
wstania nowego oznaczenia zaklada uzycie nowej
nazwy dla odroznienia nowego samolotu od jego po-
przednika ze wzgledu na szeroki zakres dokonanych
w nim zmian. Z czasem powrdcono do pierwotnego
oznaczenia P-39 dodajac tylko literg ,.C". Tym ra-
zem powodem mogly by¢ trudnosci w uzyskaniu fi-
nansowania przez agendy rzadowe, nowego typu
samolotu. W zwiazku z tvm dla bezpieczenstwa zre-
zvgnowano z ekspervmentowania z nazwami. Kon-
trakt o numerze W535-ac-13383 podpisano 12 paz-
dziernika 1939 roku. Zakladat on, Ze Bell wyprodu-
kuje i dostarczy 80 sztuk nowego mysliwca wyposa-
zonego w silnik V-1710-35 (E4), czyli model ktorego
nie udalo sig przygotowa¢ na czas dla YP-39. Wazg-
cy okolo 635 kg (1400 funtow) silnik mial byc wy-
posazony w jednostopniowa mechaniczna sprezarke
i osiaga¢ moc 1150 KM do wysokosci okoto 3660 m
(12.000 stop) przy 3000 obr./min. Cecha wyrdZniaja-
ca model C sposrod wszystkich pozostalych seryj-
nych modeli Airacobry bylo umieszczenie calego
uzbrojenia w nosie kadluba samolotu. Skladalo si¢
ono z dzialka 37 mm model T-9 z zapasem 15 sztuk
amunicji oraz czterech karabinow maszynowych,
dwdoch 0,50 cala i dwoch 0,30 cala. Produkcje pier-
wszych egzemplarzy seryjnych Airacobry podjeto
w Buffalo. Juz w grudniu 1940 roku Bell mial goto-
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loty uzbrojenia.

we kompletne platowce poczatkowej serii. Niestety
dostawy dla AAC rozpoczely sig dopiero w styczniu
1941 roku. Powodem byly tym razem problemy z sil-
nikami w firmie Allison. Ot67 kontrola jakosci prze-
prowadzona przed wysylka gotowych egzemplarzy
do zakladow Bell'a w Buffalo wykryla obecnosc
opitkow metalu wewnatiz silnika. Z tego powodu
wszystkie sztuki przeznaczone do wysylki rozebrano
na czgscel i oczyszezono. Pierwszy kompletny P-39C
o numerze seryjnym 40-2971 dostarczono w styczniu
1941 roku. Samolot byl pozbawiony niezbednych
z punktu widzenia zastosowania bojowego elemen-
tow wyposazenia. Dotyczylo to przede wszystkim
samouszezelniajacych si¢ zbiornikow paliwa oraz
dodatkowego opancerzenia. Wszystkie, z dostarczo-
nych do marca 1941 roku egzemplarzy P-39C, lacz-
nie z ostatnim dwudziestym samolotem o numerze
seryjnym 40-2990, zostaly zbudowane wedlug tego
standardu. Wynikalo to z porozumienia podpisanego
przez Bell'a z Rzadem USA juz 3 kwietnia 1940 ro-
ku. Zawieralo ono specyfikacje techniczne, wedlug

P-39C (s/n 40-2974) we Wright Field, 11 kwietnia 1941 roku. Zwracaja uwage za$lepione wy-

(Foro: USAF)

ktorych ukonczone zostana samoloty YP-39 oraz
P-39C, a takze zobowiazanie, 7e zgodnie z pierwot-
nym zamowieniem zbudowanych zostanie jedynie
20 z 80 pierwotnie zamowionych sztuk. Pozostale zas
egzemplarze z tego kontraktu beda zbudowane zgod-
nie z sugestiami AAC odnosnie dostosowania ich do
warunkow bojowyeh. W konsekwencji, postanowio-
no w tym dokumencie o powstaniu nastepnej wersji
rozwojowej Airacobry, a mianowicie P-39D. Dostar-
czane P-39C przeznaczone mialy by¢ do zapoznania
personelu naziemnego i latajacego z nowym samolo-
tem. Pierwsza jednostka, ktora otrzymala Airacobry
byla 31st PG (Pursuit Group) na lotnisku Selfridge
Field w stanie Michigan. Podczas uzytkowania nada-
no samolotowi nowa nazwe dobrze oddajaca jego
mozliwosci. Ot6z dodano literg R do symbolu, two-
rzac RP-39C, co oznacza¢ mialo samolot o ograni-
czonej przydatnosei bojowej (R — Restricted, ogra-
niczony). Niewatpliwie przyczynil si¢ do tego
zarowno brak odpowiednich zbiornikow na paliwo,
jak i ograniczenie zakresu wykonywania manewrow

P-39D (s/n 41-6722) we Wright Field, 15 wrzesnia 1941 roku. Zwraca uwage mala pletwa
przed statecznikiem pionowym, stosowana poczawszy od tej wersji.

(Foto: USAF)

do przeciazen od +7.5 g do -3.75 g. Trzy egzempla-
rze P-39C zostaly wyslane do Wielkiej Brytanii,
gdzie poczynajac od 6 lipca 1941 roku poddano je se-
rii testow, majacych okreslié przydatno$¢ samolotu
do walki na zachodzie Europy. Wyniki tych badan nie
byly dla Airacobry pomysine. Szczegdlnie predkose
maksymalna oscylujaca w okolicach 578 km/h (czyli
359 mph) nie byla powodem do dumy. Dodatkowe
zmartwienie przysparzaly parametry wznoszenia,
ktore byly gorsze nawet od Hurricane'a 1c. Jedynie
zwrotno$¢ samolotu byla do przyjecia i zostala okres-
lona jako lepsza niz Me 109. Niedostatki osiagow
testowanych egzemplarzy spowodowal, jak sig fatwo
mozna domysli¢, brak turbosprezarki.

P—400

Wspomniane wczesniej porozumienie pomigdzy Bell
Aircraft Corp. a rzadem USA spowodowalo opraco-
wanie nowego modelu Airacobry — P-39D. Jednak
przyczynkiem do jego zawarcia byla dzialalnosc fran-
cuskiej delegacii, ktorej zadanie polegato na zakupie
nowoczesnych maszyn na potrzeby Armee de 'air.
O potrzebie takich dzialan zdecydowano we Francji
juz w 1938 roku. W obliczu rosnacej potegi niemiec-
kich sil zbrojnych, a zwlaszcza Luftwaffe uznano, ze
nalezy dokonaé zakupu sprzetu dla sit powietrznych
za granica. Dzieki nim cheiano wzmocni¢ silg lotnic-
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twa wojskowego do czasu, az krajowa produkcja nie
zapewni odpowiedniej ilosci samolotow o paramet-
rach dorownujacych niemieckim. Jedynym krajem,
ktory mogl by¢ zrodlem takich maszyn bylo USA.
Tam tez w 1938 roku Komisja Zakupowa sfinalizo-
wala kontrakt na dostawe 100 sztuk mys$liwcow Cur-
tiss 75A-1 za sume S3.8 min.

Podpisanie nickorzystnego i upokarzajacego, dla
Francji i Wielkiej Brytanii, Traktatu w Monachium
spowodowalo, Ze liczac si¢ mozliwoscig wybuchu
wojny w pazdzierniku 1938 roku do Stanoéw Zjedno-
czonych, przybyla nowa Komisja pod przewodnic-
twem Jean'a Monnet'a. Tym razem Francuzom zale-
zalo na czasie. Ich dzialania byly popierane przez
prezydenta Roosevelt'a. Jednak ze wzgledu na skom-
plikowang sytuacj¢ sprzetowa w AAC wielu czlon-
kow jego dowodztwa nie cheiato dopusei¢ do podpi-
sywania kontraktow na eksport samolotow. Powoly-
wali si¢ oni z jednej strony na obowiazujace przepisy
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Bell Model 14 (prototyp XP—400) z otworami wylotowymi lusek za przedzialem uzbrojenia.

o tajemnicy wojskowej, z drugiej za§ wskazywali na
ograniczone w owym czasie mozliwosci produkeyj-
ne wytworni amerykanskich. Dotknigte Wielkim Kry-
zysem fabryki lotnicze staraly si¢ ogranicza¢ koszty
i nie utrzymywaly linii produkcyjnych w gotowosci.
Bylo to spowodowane w wigkszej czesci brakiem za-
mowien rzadowych. Koniec lat trzydziestych to bar-
dzo trudny okres dla firm lotniczych w Stanach
Zjednoczonych. Dla przykladu obroty Bell Aircraft
Corp. spadly w 1939 roku o 63% w porownaniu do
roku poprzedniego i byl to drugi z rzedu rok obniza-
jacej si¢ sprzedazy i zyskow. Mozna domniemywac,
7e poparcie Roosevelt'a dla planow zakupowych

{Foto: BAC)

Francji i Anglii spowodowane bylo checia wykorzys-
tania nadarzajacej sie okazji na rozwinigcie bazy pro-
dukcyjnej w USA za pieniadze z zagranicy. Rowniez
Larry Bell zdawal sobie sprawe, Ze dzigki tym pie-
niadzom moze uratowac firme.

Francuzi poczatkowo zainteresowali sig prywat-
nym przedsigwzigciem firmy Douglas, samolotem
bombowym 7B. W styczniu 1939 roku wybuchla
.Jbomba”. Ot6z wspomniany samolot rozbit si¢ pod-
czas pokazu. Dwach czlonkow zalogi zginglo, jedne-
mu udalo si¢ przezy¢. Ku zaskoczeniu prasy amery-
kanskiej byl nim Francuz. Wybuchla afera na skale
poznigjszej o wiele lat Watergate. Wszelkie kontakty

Prototyp XP—400 z zaslepionymi otworami wylotowymi lusek. Zdjecie wykonano w Niagara

Falls, 26 maja 1941 roku.

{Fota: USAF)
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me i

P—400 — drugi egzemplarz seryjny partii eksportowej, fabrycznie oznaczony jako 14-2 (Model 14, drugi egzemplarz). Posiadal on brytyjski

numer ewidencyjny AH 571.

z Francuzami i Anglikami dotyczace zakupow uzbro-
Jjenia wstrzymano. Przez dwa miesiace roztrzasano
na forum Kongresu sprawy tajemnicy narodowej, po
czym, najprawdopodobniej dzigki dziataniom admi-
nistracji, cichcem zezwolono na eksport najnowszej
technologii wojskowej. Poczatkowo dotyczylo to bom-
bowcow Douglas’a i Martin’a. We wrzesniu wybuch-
fa wojna. Ameryka oglosila neutralnos¢, a Francja
i Wielka Brytania przystapily do koordynacji przy-
spieszonych zakupow w USA. Juz 23 pazdziernika
1939 roku Larry Bell przestat na rece komisji oferte
dotyczaca transakeji zwiazanej z zakupem P-39.
Jednak rownie szybko zarcagowal gen. Arnold, ktory
odmowil zatwierdzenia ewentualnego kontraktu.
Trzeba bylo poczekac do stycznia 1940 roku. Wiedy
to polgczony komitet nadzorujacy zakupy dla US
Army i US Navy wydal zgodg na podjecie negocjacji
przez Bell Aircraft Co. z potencjalnymi klientami. Juz
3 lutego w Buffalo pojawila si¢ delegacja francuska.
W tym samym miesiqcu Bell wystosowat do komisji
ofertg, w ktorej zapewnial, Ze jego samolot jest w sta-

nie osiagac 400 mph, ma pulap 36.000 stop oraz za-
sigg 1000 mil. Byly to niestety, jak sig pozniej oka-
zalo, dane nieco przesadzone. Dzialajaca pod presja
czasu komisja doprowadzila do podpisania 13 kwiet-
nia 1940 roku kontraktu na 165 samolotow. Maszyny
mialy by¢ dostarczone zgodnie z francuskimi wyma-
ganiami odnosnie wyposazenia i uzbrojenia, na ktore
skladalo si¢ dzialko Hispano-Suiza Mk [ oraz dwa
karabiny 13,2 mm w kadlubie oraz cztery 7,7 mm
umieszczone w skrzydlach. Najwazniejszym jednak,
z punktu widzenia Larry’ego Bell’a, postanowieniem
kontraktu byla zaliczka w kwocie 2 min dolarow. Te
pieniadze nie tylko uratowaly firme, ale postawily ja
solidnie na nogi.

Prace nad realizacja kontaktu prowadzone pod
kierunkiem Alberta D. Brown’a. Miat on stosunkowo
trudne zadanie, poniewaz kupujacy ograniczyli sie
do przestania swoich wymagan jedynie na pismie do
tego oczywiscie po francusku, nie przysylajac jedno-
czesnie zadnego personelu technicznego. Pomimo
pospiechu nie udalo si¢ zrealizowa¢ kontraktu do

Dziesiaty egzemplarz seryjny Modelu 14 (nr ew. RAF AH 579) w locie probnym w A&AEE

w Boscombe Down w Wielkiej Brytanii.

(Foto: MAP)

(Foto: BAC)

czasu upadku Francji w czerweu 1940 roku. Na mo-
cy wezednigjszych porozumien odbiorcami zamo-
wionych maszyn stali si¢ Brytyjezycy. Tym samym
Brown rozpoczal prace od nowa, przystosowujac za-
mowienie do potrzeb RAF. Glowna zmiana byla re-
zygnacja z francuskich karabinow maszynowych.
W ich miejsce wprowadzono karabiny kalibru 0.50 ca-
la (12,7 mm) oraz 0,303 cala (7,7 mm). Pozostawio-
no natomiast dziatko 20 mm. Naped stanowi¢ mial
znany juz V-1710-35 (E4). Ow samolot budowano
zgodnie z doswiadczeniami z wojny w Europie. Wy-
posazono go w samouszczelniajace sig zbiomiki pa-
liwa, szyby pancerne kabiny pilota oraz plyty pancer-
ne za silnikiem i przed przekfadnia w nosie kadluba.
Samolot otrzymal tez podkadiubowy wezet do pod-
wieszania dodatkowego zbiornika na paliwo. Wpro-
wadzone zmiany razem ze wzrostem masy silnika z os-
przgtem, zwigkszyly masg samolotu o ponad 811 kg
w porownaniu do oferty Bell Aircraft Corp. z lutego
1940 roku. Nie moglo to pozosta¢ bez wplywu na osia-
gi. W migdzyczasie zamowienie wzrosto najpierw do
170 sztuk, potem do 375 sztuk, by ostatecznie zam-
kna¢ sig cyfra 675 zamowionych egzemplarzy. Sa-
molot byl oznaczony jako P-400. Mialo to by¢ praw-
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dopodobnie odwolaniem do gwarantowanej pred-
kosci maksymalnej. Otrzymal on jednoczesnie sym-
bol fabryczny Model 14. Brytyjczycy ze swojej stro-
ny nadali mu wiasna nazwg Caribou.

Zewngtrznie samolot wyroznial sig przede wszy-
stkim zastosowaniem kolektora spalin z dwunastoma
wylotami po kazdej stronie kadtuba. Oprocz tego lu-
fa dziatka wystajaca z kolpaka $migla byta wyraznie
dhuzsza i ciensza w porownaniu z P-39C. Wreszcie
po raz pierwszy zastosowano nowe oprofilowanie
polaczenia kadluba z usterzeniem pionowym. Tg in-
nowacj¢ w nie zmienionej formie stosowano do kon-

-~ caprodukeji Airacobry. Pierwszy egzemplarz oblata-
-y w kwietniu 1941 roku otrzymat cywilna rejestra-
I cje amerykafiska NX-BA 14. Wszystkie kolejne eg-
! zemplarze Airacobry 1, jak zostala przechrzezona
przez Brytyjezykow, otrzymaly juz numery seryjne
2godne z zasadami obowiazujacymi w RAF. 1 tak
pierwsza serig oznaczono AH 570 do AH 739, co od-
powiadalo numerom Bell Aircraft Corp. 14-1 do
14-170; druga seria to odpowiednio AP 264 do AP 375
i BW 100 do BW 375, co odpowiadalo 14-171 do
14-375 i wreszcie trzecia otrzymala numery seryjne
BX 135 do BX 434, rownowazne numerom 14-376
do 14-675. Poczynajac od 27 kwietnia 1941 roku na
egzemplarzu AH 571 zgodnie, z zyczeniem Brytyj-
czykow, przeprowadzono testy okreslajace osiagi no-
wej maszyny. Loty wykonywal Bob Stanley oraz

W.Cdr. J. R. Adams z RAF. Po dokonanych przeli-
czeniach predkosei przyrzadowych, wskazanych na
wysokosci 4374 m (14.350 stop), na wartosci rzeczy-
wiste, okazalo sig, ze samolot osiaga predkos¢ mak-
symalng 630 km/h (391 mph), na wysokos¢ 4572 m
(15.000 stop) wznosi sig w ciagu 5 min. 12 s oraz
osiaga pulap 10.577 m (34.700 stop). Nie trzeba do-
dawac, Ze wszyscy zainteresowani byli bardzo zado-
woleni z takich wynikow prob.

A jaka byla tajemnica tego sukcesu? Jak przyznal
sam Bob Stanley, szef pilotow testowych Bell Air-
craft Corp., samolot specjalnie przygotowany byl do
tych testow. Wykorzystano kolektory spalin skiero-
wane do dohu pod katem 15°, uzyskujac w ten sposob
dodatkowy ciag, ktory byt zgodny z oplywem tego
fragmentu kadluba przez powietrze. Dalej, zmnigj-
szono powierzchnig usterzenia ogonowego oraz
zmieniono jego wywazenie. Wreszcie caly samolot
pokryty zostal dwudziestoma warstwami farby pod-
kladowej, kazdorazowo recznie szlifowanej przed
nalozeniem kolejnej, co mialo zlikwidowac wszelkie
nieréwnosci powierzchni platowca. Dodatkowo umo-
cowano wszelkie oslony na tyle dokladnie aby nie
uchylaly si¢ podczas szybkiego lotu. Wygladzono
takze elementy ostony kabiny pilota. Tak przygoto-

=

wany samolot osiagal predkos¢ maksymalng wyzsza
od standardowego egzemplarza o numerze AH 579 o
ponad 32 km/h (20 mph), zas predkosc przelotowa
wzrosla nawet 0 39 km/h (24 mph) — do 555 km'h
(345 mph). Czym predzej wige wyslano cztery samo-
loty do Wielkiej Brytanii. Program badawczy prze-
prowadzono na nastgpujacych egzemplarzach: AH 573
przeznaczono do prob predkosci w locie poziomym.,
wznoszenia oraz kolektorow wydechowych zgod-
nych z normami RAF; AH 574 shuzyl do badania
ukladu chlodzenia oraz automatycznej przepustnicy;
AH 589 wykorzystywano do sprawdzenia poziomu
stgzenia dwutlenku wegla w kabinie i wreszcie AH 701
wyznaczono do zbadania generalnvch charakterystyk
w locie i ukladu ogrzewania uzbrojenia. Testy prze-
prowadzono pod koniec lipca 1941 roku. Ich wyniki
byly znaczaco rozne od tych, uzyskanych na AH 571
w USA. Samolot osiagal zaledwie 571 knv/h (355 mph)
w locie na wysokosci 3960 m (13.000 stop), wznosit
si¢ na wysoko$¢ 3050 m (10.000 stop) w 5 min. 6 s,
zasna 6100 m (20.000 stop) w 11 min. 42 s. Jego pu-
lap okreslono na 8840 m (29.000 stop). Dla porowna-
nia Supermarine Spitfire Mk Vb osiagal 585 km/h
(364 mph), wznosil si¢ w ciagu 8 minut na 6100 m
(20.000 stop) i miat pulap 12.200 m (40.000 stop).

U gory i ponizej: Dziesiaty egzemplarz (AH 579) podczas prob w A&AEE w Boscombe Down

po przejeciu przez Brytyjezykow.

{Oba zdjgcia: MAP)
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Pierwszy P-39D (s/n 40-2991) podezas testow. Na nosie samolotu widoczny jest czerwony pas.

Pordwnanie dla Airacobry 1 nie wypadlo dobrze. Co
gorsza rozbieznos¢ migdzy osiagami zmierzonymi
w USA i Wielkiej Brytanii bardzo popsula opini¢ za-
rowno o maszynie, jak i o producencie. Dodatkowo
ujawnily si¢ problemy z kompasem, ktory po odda-
niu strzalow z dziatka zaczynal dawaé losowe” od-
czyty. Anglicy podejrzewali nawet Bell’a o oszus-
two. Mimo to postanowiono na probe wyposazyc
w nowo zakupione samoloty jeden dywizjon mysliw-
ski. Ich Kariera bojowa nie byla jednak dhuga. Ow-
czesne osiagi nie dawaly Airacobrom szans w walce
na froncie zachodnim. Tak wigc, korzystajac ze spo-
sobnosei, jaka dawal uklad Lend Lease, Anglicy
czym predzej pozbyli sig niechcianych maszyn wy-
sylajac je do ZSRS. W sumie wyekspediowano
z Wielkiej Brytanii 212 egzemplarzy, z ktorych w kon-
wojach utracono az 54. Po wycofaniu ze stuzby linio-
wej Airacobra 1 byla uzywane do celow badaw-
czych. Ostatni egzemplarz — AH 574 — wyposazo-
ny w hak do ladowania, wycofano ze sluzby I8 mar-
ca 1948 roku po przeprowadzeniu prob m.in. na
lotniskoweu HMS Indefatigable. W sumie z 675 sztuk
P-400 wyeksportowano 248, za§ reszta, czyli 427 eg-
zemplarzy pozostalo w USA.

(Foto: USAF)

P-39D

Dzialalnoéé francuskiej komisji zakupowej byla
bacznie $ledzona przez AAC. To wlasnie z powodu
wymagan technicznych przedstawionych przez Fran-
cuzow doszlo do zmiany w kontrakeie na osiemdzie-
siat egzemplarzy P-39C. Zgodnie ze zmianami w tym-
ze dokumencie dokonanymi w kwietniu 1940 roku
Bell mial dostarczy¢ 20 nie zmodyfikowanych samo-
lotow w wersji C. Pozostale za$ 60 miato by¢ wypro-
dukowanych w wariancie D, ktory otrzymal fabrycz-
ny symbol Model 15. Nowy wariant mial uwzgled-
nia¢ do$wiadczenia wyniesione z przebiegu wojny
w Europie. Uswiadomily one decydentom z AAC ko-
niecznos¢ zastosowania samouszezelniajacych sig
zbiornikow paliwa, pancernego wiatrochronu, opan-
cerzenia kabiny pilota, oraz oslonigcia plytami pan-
cernymi przekladni w nosie kadluba i zbiornika ole-
ju za silnikiem. Do napedu tej wersji przewidziano
silnik V=1710-35 (E4) 0 mocy 1150 KM. Pierwsze
samoloty oznaczone P-39D o numerach seryjnych
od 40-2991 do 40-3050 zaczeto dostarcza¢ do jedno-
stek w kwietniu 1941 roku. Poczatkowo w zbiorni-
kach paliwa zastosowano wykladzing przypominaja-
ca mate, ktora miala zapobiegac zapaleniu sig ich

Uszkodzony podezas prob nurkowania P-39D (s/n 41-6841), ktéry pilotowal Bud Kelly.

(Foto: USAF)

i wybuchowi w przyvpadku trafienia. Zamontowano
ja w pierwszych trzydziestu egzemplarzach P-39D.
Jednak w wyniku testow okazalo sig, 7e rozwiazanie
to nie zdaje egzaminu. Odpowiednia technologie, dzie-
ki ktorej gumowe zbiorniki zapewnialy odpowiednia
odpornos¢ na trafienie, opracowala firma Hewitt Rub-
ber Company. Odbylo sie to jednak kosztem zmniej-
szenia pojemnosci instalacji paliwowej do 454 |
(120 galonow), czyli az o 190 1 (50 galondw) w po-
rownaniu do P-39C. Nowe samoloty uzbrojone byly
w dzialko 37 mm z zapasem 30 sztuk amunicji, strze-
lajace przez wal Smigla. Powigkszony zapas nabojow
udalo sie umiesci¢ w kadlubie dzieki usunieciu z no-
sa samolotu dwoch karabindw 0,30 cala. Pozostawio-
no jednoczesnie w kadhubie dwa karabiny 0,50 cala
strzelajace przez krag $migha. Sita ognia Airacobry
nie ulegla jednak zmniejszeniu bowiem w kazdym
skrzydle umieszczono po dwa karabiny 0.30 cala
z zapasem 1000 sztuk nabojow. Przydatnos¢ tych ka-
rabinow w walce byla pozniej wielokrotnie kwestio-
nowana. Wersja D byla dopuszczona do wykonywa-
nia akrobacji z przeciazeniami od +8,0 g do 4.0 g.
Rozpoczecie produkeji nowej wersji, niemalze
zbieglo sic w czasie z waznym wydarzeniem dla
amerykanskiego przemyshu zbrojeniowego. Doty-
czylo to zwlaszeza producentow samolotow. Miel
oni bowiem dotychczas duze problemy z uzyskaniem
srodkow na rozwdj produkeji, poniewaz w kregach
finansowych taka dzialalnosé byla postrzegana jako
bardzo ryzykowna. Opinia ta zrodzila si¢ w latach




Wielkiego Kryzysu. Odpowiedzia rzadu byl program
kontraktow Emergency Plant Facility (EPF). Firmy
prywatne zobowigzywaly si¢ w nich budowac nowe
fabryki, w ktorych podejmowano produkeje na po-
trzeby zamowien rzadowych bez wzgledu na powo-
jenne warunki ekonomiczne. Jednoczesnie rzad USA
ze swojej strony gwarantowal wykupienie tych fab-
vk po wojnie placac za nie w ciagu pieciu lat. Takie
rozwiazanie otworzylo firmom lotniczym droge do
fanich, bo gwarantowanych przez rzad kredytow.
W rzeczy samej pierwsza firma, ktora skorzystala
7 dobrodzigjstwa EPF byl Bell Aircraft Co. Dzigki
kredytowi na milion dolardw powstal drugi zaklad
firmy z Buffalo, tym razem w Wheatfield w poblizu
Niagara Falls w stanie Nowy York. W zakladzie tym
o konca wojny prowadzono montaz kolejnych wer-
§ji P-39 i P-63.

Oprocz sukcesow byly tez porazki. O ile Bell Air-
craft Corp. opanowal sztuke seryjnej produkeji
w stopniu co najmniej dostatecznym, o tyle inni wy-

P-39D (s/n 41-6978) z wezesna wersja zbiornika podwieszanego o pojemnosei 78 US gal.

tworcy mieli z tym klopoty. Dotyczylo to zwlaszeza
dwach firm: Colt Patent Firearms i Curtiss Electric.
Dotkliwy brak §migiet firmy Curtiss doprowadzil do
tego, 7e samoloty opuszezaly fabryke 1 po oblocie
byly przyjmowane na stan AAC. Nastepnie przeba-
zowywano je na docelowe lotniska gdzie demonto-
wano $migla, aby odesla¢ je z powrotem do wytwor-
ni platowcow. Taka sytuacja miala miejsce w drugiej
polowie 1941 roku. Dostawca gléwnego uzbrojenia
byla firma Colt. Jej klopoty z dostarczaniem na czas
zamowionych dzialek 37 mm, sklonity w konsekwen-
¢ji AAC do rezygnacji z wyposazenia wen nastepnej
wersji Airacobry. Podpisany w czerweu 1941 roku

(Foto: USAF)

kontrakt na dostawg 150 sztuk modelu oznaczonego
P-39D-1 przewidywal, zmiang glownego uzbrojenia
na dzialko Hispano-Suiza Mk 404 kalibru 20 mm
z zapasem 60 sztuk amunicji. Samolot ten posiadat
symbol fabryczny Model 14A. czym zaznaczono po-
krewienstwo z P—400 czyli Airacobrq 1. Oprocz za-
stosowania innego uzbrojenia glownego, cecha od-
rozniajaca ta wersje od wszystkich pozostalych,
z wyjatkiem D=2, byla zmniejszona o 0,02 m’ powierz-
chnia skrzydel. Do napedu wykorzystano znany sil-
nik V-1710-35(E4). Poczynajac od polowy 1942 ro-
ku silniki tej wersji posiadaly tzw. WER (War Emer-
gency Rating) czyli zdolnos¢ do krotkotrwalego

P-39D-1 z makieta podkadlubowego zbiornika o pojemnosci 350 US gal. Widoczna jest duza
pletwa ustateczniajaca przed statecznikiem pionowym, ktérej wymagal samolot obarczony

tak nieforemnym balastem.

(Fata: USAF)
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Nieco dziwna i nicortodoksyjna préba ponownego wyposazenia P-39 w turbosprezarke, ktéra wraz z chlodnica miedzystopniowa powietrza
znajdowala si¢ w zasobniku pod kadlubem. Pomysl ten szybko zarzucono, gdyz okazalo sig, ze tak obszerny zasobnik powodowal spadek
predkosci maksymalnej samolotu o okolo 65 km/h!

zwiekszenia mocy w warunkach bojowych. W wersji
,~35" mozliwe bylo osiagnigcie i utrzymanie 1490 KM
przez 5 minut w locie na wysokosci nie przekracza-
jacej 1310 m (4300 stop). Model D-I jak i jego na-
stepca D=2 zostaly zaméwione w warunkach wyi-
szej koniecznosci, bowiem nie bylo dla nich alterna-
tywy jako, ze nie istnialy jeszeze inne gotowe do pro-
dukeji seryinej modele samolotow mysliwskich
o lepszych osiagach. Tym samym AAC (od 20 czerw-
ca 1941 roku US AAF) zamawialo Airacobry aby
przetrwaé do czasu opracowania nowych konstrukeji.
Zamowienie na model D-2 zlozone zostalo 17 wrze-
énia 1941 roku. Samoloty otrzymaly identyczne
z D=1 uzbrojenie, natomiast do ich napedu wyko-
rzystano silnik V-1710-63(E6) o mocy startowe]
1325 KM, Rowniez ten silnik posiadal mozliwosé
krotkotrwalego zwickszenia mocy, czyli WER. Mak-
symalna moc wynosila wtedy 1590 KM i mozna ja
bylo rozwija¢ przez 5 minut, lecz tylko do wysokos-
¢i 762 m (2500 stop). Oprocz zastosowania silnika
0 wigkszej mocy zmieniono takze przelozenie prze-
kladni glownej z 1,8:1 na 2:1. W sumie wyproduko-
wano 158 sztuk Modelu 14A-1, oznaczonego fabry-
cznie P-39D-2.

W oparciu 0 P=39D i D-1 powstaly dwie wersje
rozpoznania fotograficznego oznaczone P-39D-3
i D-4. Wersja D=3 to 26 sztuk modelu D przebudo-
wanych poprzez zamontowanie aparatow fotogra-
ficznych typu K-24 i K-25 w tylnej czesci kadluba,
Dodatkowo w samolotach tych oslonigto pancerzem
chlodnice oleju i glikolu. D4 to z kolei 11 sztuk mo-
delu D=1 przebudowanych do podobnego standardu,
jak wersja D-3.

Wszystkie wersje modelu D posiadaly kolektory
wydechowe z szescioma koncowkami. W samolocie
nie bylo hydraulicznego ukladu do przeladowywania
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dzialek co bylo uznawane za wadg. Dodatkowo
dzialka i karabiny maszynowe nie byly ogrzewane co
powodowalo, Ze nie mozna bylo ich uzywac powyzej
7620 m (25.000 stop). Nowa przekladnia z kolei mia-
ta tendencje do wyrzucania oleju.

Kolejne wersje Airacobry byly niestety coraz
ciezsze. Fakt ten szczerze martwil Larry’ego Bell'a.
W liscie z maja 1942 roku do generala Oliver'a P.
Echols'a, szefa Materiel Division, zaproponowal on
usuniceie karabinow 0,30 cala jako krok majacy po-
prawic osiagi samolotu. Takie posuni¢cie uzasadnial
on dowiedziona na frontach europejskich nieefek-
tywnoscig tego typu uzbrojenia. Jako dowod ostate-
czny podawal fakt rezygnacji przez Brytyjezykow
z uzbrajania nowych samolotow w karabiny maszy-
nowe na rzecz dzialek 20 mm. W lipcu 1942 roku
Bell Aircraft dokonalo prob pordwnawezych samolo-
tu P-39D-1 o numerze 41-32291 przed i po podda-
niu go procesowi ograniczenia masy. W efekcie usu-
nigcia z platowca wspomnianych karabinow 0,30 ca-
la, instalacji tlenowej, opancerzenia przekladni, ra-
diostacji, czeSci przyrzadow pokladowych oraz
czterech z o$miu zbiornikow paliwa uzyskano osz-
czednosci rowne 584 kg (1287 funtow) z masy po-
czatkowej wynoszacej 3528 kg (7779 funtow). Trze-
ba przyznac, ze zaproponowany program odchudza-
nia byl drastyczny, za$ jego przydatnos¢ w warun-
kach bojowych watpliwa. Niemniej jednak samolot
wykazal si¢ znacznie lepszymi osiagami. Czas wzno-
szenia na 1524 m (5000 stop) z 2 minut 34 sekund
skracil sie 0 40 sekund. Promien zakretu wynosil te-
raz 192 m (630 stdp), zamiast 238 m (780 stop). Dodat-
kowo predkosé przeciagnigeia spadta o okolo 13 km/h
(8 mph), czyli do prawie 145 km/h (90 mph). Pomi-
mo zachecajacych wynikow AAF nie skorzystat z pro-
pozycji Bell"a.

(Foto: USAR)

W 1941 roku na samolotach wersji D prowadzo-
no testy okreslajace wytrzymalo$¢ konstrukeji, pole-
gajace na uzyskiwaniu zalozonych przeciazen w lo-
cie przy okreslonych z gory predkosciach. W jednym
z takich lotow we wrzesniu 1941 roku przy probie
osiagniecia 8 g przy predkosci nurkowania 805 km'h
(500 mph) samolot o numerze 41-6841 pilotowany
przez Bud'a Kelly'ego omal nie rozpadt si¢ w po-
wietrzu. Podczas manewru wyprowadzania z nurko-
wania odpadlo 70% lewego steru wysokosci, oder-
walo si¢ lewe oprofilowanie polaczenia skrzydla
z kadlubem. Zniszczona zostala takze dolna czesé
steru kierunku. Po wyladowaniu za$ okazalo sig, ze
odpadla takze oslona lewego podwozia glownego.
Najbardziej frustrujace bylo jednak to, ze pomimo
uszkodzenia samolotu nie udalo sig osiagnac zalozo-
nego przeciazenia. SzczeSliwie, dzigki umiejetnos-
ciom pilota, on sam wyszed! z tej przygody calo.
Mimo napotykanych ustawicznie przeszkod w koficu
jednak w styczniu 1942 roku ukonczono program
osiagajac wszystkie zalozone cele.

Poczatek 1942 roku przyniost powstanie projek-
tu przerzucenia do Wielkiej Brytanii amerykanskich
jednostek lotniczych wraz ze sprzgtem. W sztabie
gléwnym Armii zaproponowano operacje BOLERO.
Jej sens mial polega¢ na przerzuceniu droga lotniczy,
przez Grenlandig i Islandie, dwach grup poscigowych,
Ist PG wyposazonej w P-38 Lightning i 31st PG la-
tajacej na P-39 Airacobra. Loty mialy by¢ wykony-
wane w grupach siedmiu samolotow, w sklad ktorych
mialo wejs¢ sze§¢ mysliweow i jeden Boeing B-17
z 97th Bombardment Group, rowniez przeznaczonej
do przerzucenia do Wielkiej Brytanii, jako nawigator.
Poczatkowo planowano cala operacje na polowe ma-
ja. Jednak ze wzgledu na opdznienia w dostawie do-
datkowych zbiornikow paliwa do P-39 operacje



Z inspiracji Brytyjskiej Komisji Zakupdw, w imieniu ktérej dzialal dr Edward Bowen, rozpoczeto probe adaptacji Airacobry do roli nocnego
mysliwea poprzez, wygospodarowanie przedzialu dla operatora radaru w komorze uzbrojenia w nosie samolotu. USAAC nie bylo zaintere-

sowane uczestnictwem w tym przedsiewzieciu i wkrotce wszelkie prace nad tym projektem przerwano.
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(Wszystkie sdjecia: BAC)

przelozono na koniec tego miesiaca. Bell Aircrafi nie
marnowal czasu i przygotowujac sig¢ do dalekich
przelotow przetestowal maksymalny zasicg P-39
uzywajae do tego celu samolotu wersji D=1 o nume-
rze 41-38287. Po zainstalowaniu dodatkowego zbior-
nika o pojemnosci 600 1 (158 galondw), wykonano
na nim lot okrgzny z Niagara Falls przez New York
City, Boston, z powrotem do Niagara Falls. Calkowi-
ta dlugoé¢ trasy wynosila 2333 km (1450 mil). Pozo-
stala w zbiornikach ilos¢ paliwa zapewniala uzyska-
nie zasiggu w granicach 2688 km (1670 mil), czyniac
tym samym samolot w pelni gotowym do transatlan-
tyckiego przelotu etapowego. Niestety nie byto dane
pilotom P-39 dolecie¢ do Europy. Wobec pogarsza-
jacej sie sytuacji na Pacyfiku 1 czerwea 1942 roku
Ist PG i 97th BG zostaly przerzucone na zachodnie
wybrzeze, W zaistnialej sytuacji nie bylo juz samolo-
tow-nawigatorow dla P-39 z 31st PG. W konsek-
wencji jej piloci pozostawili swoje samoloty w USA
i 4 czerwea droga morska udali si¢ do Wielkiej
Brytanii, gdzie latali na Spitfire’ach do czasu
przezbrojenia w 1944 roku na Mustangi.

W sumie wyprodukowano 923 egzemplarze
wszystkich wersji i odmian modelu D.

XP-39E

Juz na poczatku 1941 roku dla wszystkich zaintere-
sowanych bylo jasne, ze Airacobra pozbawiona tur-
bosprezarki nie bedzie w stanie sprosta¢ wymaga-
niom stawianym nowoczesnym samolotom mysliw-
skim owego czasu. W lutym tego roku do Materiel Di-
vision udala si¢ grupa pracownikow Bell Aircraft Co.
aby uzgodni¢ techniczne aspekty dwoch nowyceh pro-
jektow. Pierwszym byl zmodytikowany wariant P-39,
drugim — nowa konstrukcja, ktora pozniej otrzyma-
ta nazwg XP-63 Kingcobra. Propozycja moderniza-
c¢ji P-39 polegala przede wszystkim na zastosowaniu
silnika firmy Continental V-1430 lub alternatywnie
nowej wersji Allison’a V-1710-47 (E9) wyposazo-
nego w dwustopniowq sprezarke napedzana mecha-
nicznie. Nowa wersja samolotu miala wykorzysty-
waé jak najwigcej wspolnych czedci z produkowany-
mi wowczas samolotami wersji D. XP-39E, bo tak
zostal nazwany, byl samolotem wyraznie roznigcym
si¢ od poprzednika. Kontrakt na budowe dwoch eg-
zemplarzy podpisano 11 kwietnia 1941 roku. Poczat-
kowo samolot byl przystosowany do zamontowania
ktoregokolwick z silnikow. Juz w drugiej polowie
1941 roku stalo si¢ jednak jasne, ze silnik Continen-

tal nie bedzie brany pod uwage. W tej sytuacji przy-
gotowywano wewnetrzne instalacje dla E9 Allison’a.
Techniczne problemy z rozwojem nowej technologii
dwustopniowej sprezarki spowodowaly koniecznos¢
zainstalowania w pierwszym egzemplarzu o numerze
seryjnym 41-19501 znanego silnika V-1710-35(E4).
Pierwszy lot mial migjsce 21 lutego 1942 roku. No-
wy samolot roznil si¢ od wezesniejszych wersji mig-
dzy innymi: wigksza o 2,04 m* (22 stopy kw.) po-
wierzchnia skrzydel, nowym ksztaltem usterzenia
kierunku o wickszej cigciwie, powigkszonym o 114 1
(30 galondw) zapasem paliwa, uzbrojeniem w jedno
dzialko 37 mm oraz szes¢ k-mow 0,50 cala, przesu-
nigtym do tylu wlotem powietrza do gaznika, pletwa
grzbietowq przed statecznikiem pionowym, nowym
profilem nasady plata — NACA 0018 w miejsce
NACA 0015 — oraz jego nowym obrysem o wigk-
szej rozpigtosci. Kadlub samolotu ulegl wydluzeniu
0 53 cm (21.3 cala), aby pomie$ci¢ w nim nowa in-
stalacje sprezarki. Powigkszone skrzydla oferowaly
dosy¢ miejsca na zainstalowanie w nich wigkszych
wlotow powietrza do ukladdw chodzacych jak i uzbro-
jenia 0 wigkszym kalibrze. Samolot otrzymal fabry-
czny symbol Model 23. Zastosowanie nowych
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XP-39E — pierwszy prototyp.

skrzydel polaczone z faktem przedstawienia tego
projektu jednoczesnie z XP-63 do oceny w Wright
Field spowodowalo prawdopodobnie powstanie
przekonania o zastosowaniu w XP-39E nowoczes-
nego profilu laminarnego. Jest to poglad bledny, po-
niewaz zarowno w dokumentacji technicznej, jak
i korespondencji Larry’ego Bell’a mozna znalez¢ do-
wody na to, Ze jedynym samolotem z profilem lami-
narnym, jaki byl wowczas budowany w jego firmie
byl nastgpca Airacobry — P-63 Kingcobra. Zas
XP-39E, oprdcz zewnetrznego podobienstwa, nie
mial wigcej cech wspolnych ze swoim mlodszym

(Fato: BAC)

bratem. Jednak przysluzyl sig on jego powstaniu na
kilka sposobow.

Po pierwsze osiagi ,Zielonego Szerszenia”, jak
byl nazywany pierwszy prototyp XP-39E, byly dale-
kie od zakladanych, nawet uwzgledniajac zastosowa-
nie tymezasowego silnika. Po drugie samolot mial
gorsze wlasnoéei lotne od swoich poprzednikow.
Wreszcie trapily go wypadki, powaznie opozniajace
loty testowe. Pierwszy powazny wypadek mial miej-
sce juz 26 marca 1942 roku. Zakonczyl sig on calko-
witym zniszczeniem samolotu podezas prob zacho-
wania sig maszyny w korkociagu. Pilotem byl Bob

Drugi prototyp XP-39E z inng pletwg grzbietowq przed statecznikiem pionowym.
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Stanley. szef oblatywaczy Bell’a, znany podwladnym
z problemu, jaki miat z przyznawaniem si¢ do bledu.
Otoz przed tymi probami, 41-19501 wyposazono
w trzy spadochrony, majace pomoc na wypadek klo-
potow z wyprowadzeniem samolotu z korkociagu.
Dwa umieszczono pod skrzydtami, trzeci w ogonie
maszyny. W kabinie pojawily sie w zwiazku z tym
dwa ciegla zakoriczone kolorowymi raczkami. Zolta
stuzyla do otwarcia spadochronow, czerwona zwal-
niala je po wyprowadzeniu z korkociagu. Przed lo-
tem Stanley zostal poinstruowany o przeznaczeniu
kazdej z nich. Wszystko szlo dobrze do momentu
wprowadzenia samolotu w plaski korkociag. Obser-
wujacy to z ziemi mechanicy widzieli, jak najpierw
otwieraja si¢ spadochrony, by po krétkiej chwili od-
dzieli¢ si¢ od samolotu. Niestety trwalo to tak krotko.
7e wirujacy w korkociagu samolot opadal dalej. Po




chwili po odrzuceniu drzwi kabiny zdumionym lu-
dziom ukazal si¢ Stanley, ktory spokojnie usiadl na
krawedzi natarcia skrzydla. Siedziat tak wedlug re-
lacji $wiadkéw przez dwanascie zwitek, po czym
zsunat sie ze skrzydta i otwierajac spadochron wyla-
dowal na ziemi. Na pytanie: czy nie pomylil kolorow
rczek Stanley nie odpowiedzial slowem. Zreszta
0 tym wydarzeniu nie rozmawial potem przez mie-
siac. Sama historia, chociaz sensacyjna byla o tyle
smutna, ze zniszezeniu ulegl jedyny wowcezas eg-
zemplarz XP-39E.

Drugi z zamowionych zostal oblatany dopiero
4 kwietnia. Jednakze wobec nie wyjasnienia powo-
dow katastrofy z 26 marca zabroniono wykonywania
nanim akrobacji. Ograniczylo to w istotny sposob pro-
gram badan. Samolot o numerze seryjnym 41-19502
mial juz docelowy silnik V-1710-47(E9) rozwijaja-
oy moc 1325 KM, z dwustopniowa turbosprezarka,
pierwszy tego rodzaju silnik z firmy Allison. Nowe
urzadzenie otrzymalo nazwe Auxiliary Stage Super-
charger. Wobec utraty jednego samolotu Larry Bell
awrocil sie do AAF z propozycja zbudowania jeszcze
jednego egzemplarza do badan testowych. Kontrakt
podpisano 27 maja, a samolot latal 19 wrzesnia,
W miedzyczasie uszkodzeniu ulegl rowniez drugi eg-

XP-39E podczas testow we Wright Field.

zemplarz badawezy. Stalo sig to 12 maja 1942 roku,
kiedy to w wyniku przymusowego ladowania uszko-
dzone zostalo przednie podwozie oraz smiglo. Pod-
czas badan okreslono, Zze nowy samolot jedynie pod
wzgledem predkosci maksymalnej przewyzsza mo-
dele serii D. Osiagal on predkos¢ 632 km/h (393 mph)
na wysokosci 7315 m (24.000 stop). Pomimo zasto-
sowania wysokosciowego silnika w samolocie waza-
cym okolo 4082 kg (9000 funtow) wszystkie pozo-
stale osiagi, w tym wznoszenie, predkosc przeciag-
niecia, rozbieg i predko$é ladowania byly gorsze. Mi-
mo wszystko Larry Bell probowal zainteresowac AAF
swoim nowym produktem, reklamujac go jako zna-
komity samolot do odparcia ewentualnej inwazji (byl
to kolejny dowad na panujacy wowczas w USA de-
fensywny styl myslenia). Do pewnego stopnia dzia-
lania te odniosly skutek, poniewaz podpisano kon-
trakt na budowe az 4000 sztuk samolotow oznaczo-
nych jako P-76 i P=76A, ktory jednakze wkrotce zo-
stal anulowany. Obvdwa egzemplarze XP-39E

Trzeci egzemplarz XP-39E.

119502

(Foto: USAF)

postuzyly firmie Allison jako latajace stanowiska ba-
dawcze w programie rozwoju jednostek napedowych
dla P-63. Oprocz tego badano na nich co najmniej
trzy rozne obrysy usterzenia jak i wlasciwosci smi-
giel czterolopatowych.

Przygoda” z wersja E nie byla jedyna praba po-
prawienia wlasnosci wysokosciowych Airacobry.
Wezesna jesienia 1941 roku przebudowano do fazy
makiety jeden egzemplarz P-39D o numerze seryj-
nym 40-6770. Umieszczono wtedy za kabina pilota
dodatkowy wlot powietrza do wirnika turbiny. Przez
ten wlot przechodzil rowniez kanal doprowadzajacy
powietrze do gaznika. Turbina byla za$ obracana ener-
gia gazow spalinowych doprowadzanych z kolektora
wylotowego dwiema rurami biegnacymi po bokach
kadluba. Oczywiscie taka wymysina instalacja po-
wodowala znaczny wzrost oporu co skutkowalo
spadkiem predkosci az o 72 km/h (45 mph). Innym
pomystem, ktdry doczekal sig testow w locie bylo
umieszczenie instalacji turbo w podwieszonej pod

(Foto: USAF)




Powyiej i ponizej: P-39F, roznigca si¢ od poprzednich wersji przede wszystkim nowym

$miglem firmy General Motors Aeroproducts.

kadlubem gondoli. Po probach w locie okreslono, 7e
takie rozwiazanie zmnigjsza predkosc o 64 km/h
(40 mph). Zrezygnowano w koiicu ze stosowania
obydwu rozwiazain. Oprocz wymienionych trzech
prob nie powrdcono wigeej do realizacji idei popra-
wy whasnosci wysokosciowych Airacobry przy po-
mocy dodatkowej sprezarki,

(Oba zdjecia: USAF)

P-39F i P-39J

Kolejne wersje Airacobry roimily si¢ miedzy soba
przede wszystkim szezegolami wyposazenia. Zarow-
no wymiary jak i ksztalt platowca pozostawal niemal
nie zmieniony. Wspomniane wezesniej klopoty, jakie
miala firma Curtiss z dostarczaniem wystarczajacej
ilosci $migiel, zmusily AAF do zamawiania samolo-

tow ze $miglami produkowanymi przez inne firmy.
Nawet tak niewielka w sumie zmiana powodowala
nadanie nowego oznaczenia zamawianym maszy-
nom. Postgpowano tak, w celu uniknigcia klopotow
z zaopatrzeniem w czgSci zamienne. Kontrakt na bu-
dowg 254 sztuk Airacobry wersji F podpisano
13 wrzesnia 1940 roku. Nowa wersja laczyla w sobie
cechy samolotow serii D oraz P-400. Po modelu D
odziedziczyla uzbrojenie oraz silnik, za$ z drugiego
samolotu zaadaptowano kolektory wylotowe z dwu-
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nastoma koncowkami po kazdej stronie kadluba.
Podstawowa zmiana, ktora spowodowala powstanie
nowej wersji o symbolu fabrycznym Model 15B by-
fo zastosowanie trojlopatowego $migla General Mo-
tors Aeroproducts Hydromatic Propeller o srednicy
3,14 m. Dostawy tej wersji zakonczone zostaly w grud-
niu 1941 roku. Z wyprodukowanych 229 egzempla-
1zy 27 sztuk poddano modyfikacji w Field Modifica-
tion Centers do roli samolotow rozpoznania taktycz-
nego i wsparcia. Zakres tej przebudowy byl podobny,
do zmian jakich dokonano w samolotach P-39D-3.
Dla odroznienia ich od standardowych egzemplarzy
wersji F oznaczono je P-39F-2. W literaturze zna-
lez¢ mozna twierdzenie jakoby w oparciu o maszyny
wersji Fpowstala dwumiejscowa wersja szkolna
oznaczona TP-39F. Jednakze nie ma na dzien dzi-
sigjszy dowodow na potwierdzenie tej tezy.

Kontrakt z wrzesnia 1940 roku zakladal dostar-
czenie przez Bell Aircraft Corp. wszystkich samolo-
10w z tym samym silnikiem V-1710-35. Jednak
A trakeie jego realizacji podjeto decyzje o ukoncze-
niu budowy ostatnich 25 sztuk z nowym silnikiem
dostarczonym przez Allison’a — V-1710-59(E12).
Otrzymaly one oznaczenie P-39J. Nowa jednostka
napedowa powstala poprzez modyfikacje konstrukcji
wirmika jednostopniowej sprezarki mechaniczne)
oraiz wprowadzenie szeregu zmian technologicz-
nych w budowie silnika. Dzigki nim uzyskano moc
1150 KM na wysokosci 4206 m (13.800 stop) czyli
0 okolo 550 m (1800 stop) wyzej niz w przypadku

35", Po raz pierwszy zastosowano rowniez auto-

matyczny regulator ci$nienia ladowania. Niestety
podezas eksploatacji okazalo sig, Ze nowy produkt
Allison’a ma maly zywotnos¢. W zwigzku z tym nie
lowano tych silnikow na wigkszej liczbie ma-
zyn, Poza tymi zmianami samoloty byly identyczne
pwersja F i byly rowniez oznaczone symbolem fab-
yeznym Model 15B.
~ Naegzemplarzu P=39J o numerze 40-7053 zain-
stalowano olbrzymi podkadiubowy zbiorik paliwa
0 pojemnosci 1400 1(370 galonow) co w polaczeniu
Lwewnetrzng pojemnoscia instalacji paliwowej da-
halo zapas 1854 1(490 galondw). Predkos¢ maksymal-

na z tym zbiomikiem zostala okreslona na 403 km'h
(250 mph), za$ przelotowa na 322 km'h (200 mph).
Teoretycznie zasigg wynosit az 6440 km (4000 mil).
2 pazdziernika 1942 roku pilot doswiadczalny Bell
Aircraft Co. Jack Woolams, wykorzystujac te znako-
mite osiagi, wykonal przelot z March Field w Kali-
fornii do Bolling Field w stanie Waszyngton bez mie-
dzyladowania. Byl to pierwszy taki dlugodystansowy
lot jednosilnikowego mysliwca amervkanskiego. Prze-
testowana w praktyce instalacja nie znalazla zastoso-
wania w warunkach bojowych.

P-39K, L, M

25 sierpnia 1941 roku Bell Aircraft Co. podpisal kon-
trakt na dostawe najwickszej jak dotad partii samolo-
tow. Zamowienie opiewalo na 1800 sztuk wersji
oznaczonej jako P-39G, o symbolu fabryeznym Mo-
del 26. Oprocz zastosowania innego modelu $migla
samoloty mialy by¢ identyczne z wersja D-2. Nie do-
szlo jednak do realizacji tak zawartej umowy. W miej-
sce jednej wersji wyprodukowano i dostarczono sa-
moloty zbudowane wedlug czterech kolejnych spe-
cyfikacji, a oznaczone jako K, L, M i N. W nastepu-

jacych po sobie nazwach pominigto litery H oraz I.

Druga z nich opuszczono nie cheac ryzykowac myle-
nia jej z cyfra 1.

Pierwsze maszyny oznaczone P-39K (Model 26A)
dostarczono w lipcu 1942 roku. Wyposazone w smi-
gla Aeroproducts samoloty napedzane byly silnikami
V-1710-63(E6) 0 mocy startowej 1325 KM. Silnik
ten mial zmieniony uklad smarowania oraz nowy
wirnik jednostopniowej sprezarki mechanicznej. Za-
stosowano rowniez nowa przekladnie glowna o prze-
lozeniu 2,00:1. Dzigki tym zmianom mozliwe bylo
uzyskiwanie 1150 KM do wysokosci 3596 m (11.800
stop) oraz chwilowe zwigkszenie mocy tzw. WER do
1580 KM na wysokosciach nie wigkszych niz 762 m
(2500 stop). Wersja K zbudowana byla w oparciu
0 wezesniejsza wersje D-2. Nowy samolot byl jed-
nak cigzszy od protoplasty o 800 funtow. W sumie

P-39L (s/n 42-4458) — jeden z pierwszych egzemplarzy tej wersji.

wyprodukowano 210 sztuk P-39K trzech odmian.
Szes¢ maszyn zmodyfikowano do roli samolotow
rozpoznawczych poprzez zamontowanie dodatkowe-
go opancerzenia oraz kamer fotograficznych i ozna-
czono P-39K-2. Jedna z maszyn wersji K, oznaczo-
na P-39K-5, stanowila prototyp pdzniejszej wersji N.
Zainstalowano na niej nowy silnik V-1710-85 (E19).
wprowadzono filtr powietrza wlatujacego do gazni-
ka, zmieniono wiatrochron i zainstalowano $miglo
Aeroproducts o Srednicy 3,53 m. Na niektorych eg-
zemplarzach wersji K-1 zainstalowano wyrzutnie
4,5-calowych pociskow rakietowych, po trzy rakiety
na skrzydle.

Dostawy wersji L rozpoczely si¢ rownoczesnie
z poczatkiem produkcji wersji K. Podstawowg rozni-
cq bylo zastosowanie smigla Curtiss Electric o $red-
nicy 3,15 m. Z tego powodu dokonano zmiany w in-
stalacji olejowej dochodzacej do $migla. Druga do-
konana zmiana bylo przekonstruowanie podwozia
przedniego oraz zastosowanie w nim nowych nisko
profilowych opon w miejsce oryginalnych opon balo-
nowych. Do napedu 250 wyprodukowanych maszyn
tej wersji wykorzystano ten sam silnik, co w pro-
dukowanych rownolegle samolotach wersji K. Stoso-
wano dla nich oznaczenie P-39L-1. Jedenascie ma-
szyn otrzymalo oznaczenie P-39L-2 po zainstalo-
waniu w nich aparatow fotograficznych. Samoloty te
przeznaczone byly do prowadzenia rozpoznania tak-
tycznego.

Kolejna wersja Airacobry zbudowana w ramach
pierwotnego kontraktu z sierpnia 1941 roku byl
P-39M. Samolot ten powstal w odpowiedzi na suge-
stiec plynace z frontu. Podstawowymi cechami, na
ktore zwrocono uwage projektujac Model 26D, byly
osiggi na wigkszych wysokosciach oraz lepsza oslo-
na silnika przed ogniem przeciwnika. W raportach
z linii frontu donoszono o stratach spowodowanych
przez pojedyncze pociski penetrujace takie elementy
silnika, jak gaznik, kolektor dolotowy czy pokrywa
walka rozrzadu. Wobec faktu nie stwierdzenia ani

(Foto: MAP)




P-39N-5, uzywany przez Allison Division of General Motors do testowania roznych wariantéw silnikéw V-1710.

jednego trafienia w ten pancerz podczas lotow bojo-
wych, podejmujac decyzje o lepszym oslonigeiu
silnika zrezygnowano jednoczesnie z opancerzenia
przekladni glownej. Oprocz tego usunigto z samolo-
tu wszelkie zbedne w warunkach bojowych elemen-
ty jego wyposazenia. Poprawe osiagow wysokoscio-
wych uzyskano dzigki zastosowaniu nowej odmiany
silnika V-1710, modelu ,~83" (E18). Silnik ten mial
co prawda obnizong do 1200 KM moc startowa, lecz
dzigki zastosowaniu nowej przekladni w napedzie
sprezarki mechanicznej o przelozeniu 9.,60:1 utrzy-
mywano moc maksymalng 1150 KM do wysokosci
4726 m (15.000 stop). Silnik byl rowniez przystoso-
wany do WER i mogl przez pig¢ minut rozwijac moc
1410 KM do wysoko$ei 2773 m (9100 stop). Zmniej-
szono rowniez obcigzenie praca pilota poprzez wpro-
wadzenie znanego z modelu F Automatic Boost Con-
trol czyli automatycznego regulatora cisnienia lado-

wania. Pierwszy zbudowany w ten sposob samolot
zostal ochrzczony w zakladach Bell’a jako ,.Old Iron-
side”. Przez pewien czas okreslano go rowniez jako
P-76. Proby przeprowadzone na samolotach nowej
wersji wykazaly poprawe osiagow na duzej. jak na
Airacobre, wysokosci. Samolot byt szybszy niz wer-
sja L o 16 km/h na wysokosci 4572 m (15.000 stop).
Dostawy rozpoczeto w listopadzie 1942 roku. Zbu-
dowano w sumie 240 sztuk. Istnieje jednak pewien
klopot z okresleniem dokladnej liczby sztuk zbudo-
wanych podwariantow, czyli samolotéw oznaczo-
nych jako M i M=1. Przyjmuje si¢. 7e powstal wigcej
niz jeden egzemplarz M z silnikiem V-1710-63
i $miglem Aeroproducts oraz mniej niz 240 sztuk
M-1 z opisanym wyzej silnikiem V-1710-83 (E18).
Z tej liczby osiem sztuk przebudowano na samoloty
rozpoznania fotograficznego do standardu podobne-
go jak w D-3.

P-39N-5 (s/n 42-18779) w kamuflazu bojowym z Dalekowschodniego TDW. Zwraca uwage
wokienko® numeru seryjnego na bialym usterzeniu.

{Fato: USAF)

(Foto: MAP)

P-39N

Kolejna wersja powstala na skutek zmian w specyfi-
kacji technicznej zamowienia na 1800 sztuk P-39G
byl Model 26F czyli P-39N. W sumie wyproduko-
wano 2095 sztuk tych samolotow i byla to pierwsza
prawdziwie wielkoseryjna wersja Airacobry. Dosta-
wy nowego modelu rozpoczely sie¢ w listopadzie
1942 roku. Cecha wyrozniajaca samoloty oznaczone
jako P-39N-D byl silnik V-1710-85 (E19) o para-
metrach identycznych jak w poprzednim .83 Je-
dyna roznica stanowilo zastosowanie przekladni
glownej o przelozeniu 2,23:1 w miejsce 2,00:1 stoso-
wanej dotychezas. Byl to rowniez wielkoseryjny pro-
dukt Allison’a, bowiem zbudowano w sumie w ilos-
ci 9780 sztuk. Dodatkowym wyroznikiem nowvch
maszyn bylo trojlopatowe $miglo Aeroproducts
o $rednicy 3,15 m (10°-4"). Wyprodukowano w su-
mie 500 sztuk samolotow N-0. Poczynajac od 167.
egzemplarza w ramach programu zmniejszania masy
usunigto trzy z dwunastu zbiornikow paliwa umiesz-
czonych w placie o lacznej pojemnosci 129 | (34 ga-
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lonow). Ograniczylo to wewngtrzny zapas paliwa do
3251 (86 galondw). Jednoczesnie przystosowano sa-
moloty do przenoszenia na podkadiubowym wezle
dodatkowych zbiornikow o pojemnosciach 284 i 662 1
(odpowiednio 75 i 175 galondw). Rozwiazanie to zo-
stalo przyjete przez uzytkownikow z umiarkowanym
entuzjazmem, w zwiazku z czym wkrotce rozpoczg-
to dostawy polowych zestawdw modernizacyjnych,
ktore zwickszaly wewnetrzny zapas z powrotem do
454 1 (120 galonow).

Nastepna odmiana wersji N byla N-1, zbudowa-
na w ilodci 900 sztuk. Samolot roznil si¢ od N-0 za-
stosowaniem wyraznie wigkszego $migla o Srednicy
3,51 m (11°-7") firmy Aeroproducts. Dokonano w nim
rowniez przesunigeia Srodka cigzkosci platowca. Sa-

Jeden z pierwszych modeli P-39Q. Dobrze widoczne sa podskrzydlowe zasobniki z karabina-

mi maszynowymi.

moloty tej odmiany osiagaly predkos¢ maksymalng
okoto 605 km/h (376 mph) na wysokosci 4572 m
i utrzymywaly ja do 6096 m. Przydzielono im sym-
bol fabryczny Model 26C.

Ostatnia produkeyjna odmiang wersji N byla
N-5. Wyprodukowano 695 sztuk maszyn rozniacych
si¢ od poprzednikow szeregiem zmian dokonanych
w wyposazeniu. Objely one nowa instalacje tlenowa,
radio SCR-695 w miejsce SCR-535A, usunigcie

(Foto: USAF)

czgscl opancerzenia o masie 38 funtow i wreszcie za-
montowanie za siedzeniem pilota plyty pancernej za-
miast szkla pancernego.

W oparciu o wersje N powstaly trzy odmiany roz-
poznawcze. Kolejno 128 sztuk N-1 zostalo przebu-
dowanych zgodnie ze standardem D=3 i oznaczonvch
jako N-2, dalej podobnie rzecz si¢ miala z 35 sztuka-
mi N-0, ktore otrzymaly oznaczenie N-3 i z 84 sztu-
kami N-5, oznaczonymi po przerobkach jako N-6.

P-39Q-3-BE (s/n 42-19997) z podkadiubowym zbiornikiem o pojemno$ci 343,5 1.

(Foto: USAF)
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Powyiej: P-39Q-20 (s/n 44-3569) z podwieszonym zbiornikiem dodatkowym o pojemnosci 58 US gal.
(Foto: USAF)
Ponizej: TaSma montazowa w zakladach Bell Aircraft Corporation. Na tasmie montazowej widoczne sg centralne cz¢sci kadluba, ktore

stanowily ,,oparcie” dla calego platowca.
(Foto: BAC)
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Powyzej: Montaz koncowy Airacobr na linii produkeyjnej zakladéw w Buffalo.

(Foto: BAC)

Ponizej: Ostatnie P-39Q schodza z linii montazowych, wiosna 1944 roku.
(Foto: USAF)




Jeden z pierwszych P-39, przebudowanych na samolot treningowy. Pilot doswiadczalny
wymienia uwagi z kontrolerem lotéw, Zwraca uwage zaciemniona tylna kabina.

W nazwach kolejnych wersji produkeyjnych
Airacobry pominigto dwie kolejne litery. Byly to ,,0"
oraz ,.P*. Litera ,,O* zostala opuszczona aby uniknac
pomylek z cyfra ,,0%. Natomiast nie sa znane powody,
dla ktorych pominieto w nazwie literg ,,P*. By¢ moze
chodzilo o uniknigcie problemow z dwukrotnym uzy-
ciem litery oznaczajacej samoloty poscigowe (Pur-
suit), jak wowezas oznaczano wszystkie mysliwce.

P-39Q

Najliczniejsza wersja Airacobry budowana w latach
19431944, w iloéci 4905 sztuk byt Model 26, ozna-
czony jako P-39Q. Tym razem nowa wersja powsta-
ta w wyniku zmian dokonanych w uzbrojeniu, a nie,
jak to dotychezas bywalo najezesciej, w napedzie sa-
molotu. Podjeto decyzje o usunigeiu czterech skrzyd-

(Fota: USAF)

lowych k-mow kalibru 7,62 mm z zapasem 1000 sztuk
nabojow dla kazdego. W ich miejsce wprowadzono
podskrzydlowe gondole z pojedynczymi karabinami
0,50 cala z zapasem 300 sztuk nabojow, po jednej na
kazdym skrzydle. Posunigcie to stanowilo realizacje
od dawna wysuwanych postulatow pilotow amery-
kanskich, ktorzy uwazali woZenie karabinow malego
kalibru wraz z amunicja za marmowanie mocy silni-
ka wobec znikomej ich skutecznosci w walce. Nie-
stety jak to zwykle w zyciu bywa ci, ktorzy najbar-
dziej sie cieszyli z tej innowacji, niemal nie ogladali
owocow swoich staran, Bowiem znakomita wigk-
szos¢ samolotow wersji Q trafila do ZSSR, gdzie
z kolei uzywano ich bez karabinow w gondolach,
uwazajac uzbrojenic zamontowane w kadlubie za
wystarczajace.

P-39 przerobiony na dwumiejscowy samolot treningowy. Ta wersja oznaczana byla jako
P-39F lub TP-39. Réznila si¢ nieco od podobnych przerébek dokonywanych w ZSRS.
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Dostawy pierwszej odmiany oznaczonej P-39Q-1
rozpoczely sie w maju 1943 roku. Podobnie, jak
wszystkie pozostale odmiany tej wersjl, napedzana
ona byla silnikiem V-1710-835 identycznym z zasto-
sowanym w wersji N. Wyprodukowano 150 sztuk
tych samolotow, w ktorych dodano dodatkowe opan-
cerzenie. Pozostawiono zas nie zmieniona, w porow-
naniu z wersja N, pojemnos¢ wewnetrznych zbiorni-
kow paliwa. Rowniez predkos¢ maksymalna byla
bardzo zblizona do poprzednika — wynosila ona
okolo 605 km/h (376 mph).

Podobnie, jak we wszystkich niemalze dotych-
czasowych wersjach Airacebry. rowniez w przypad-
ku odmiany Q powstalo szereg jej przerobek na sa-
moloty rozpoznawcze. Pierwsza bylo pie¢ egzempla-
rzy Q-1 przebudowanych do standardu D-3 o ozna-
czeniu P-39Q-2. Kolejna odmiana produkcyjna byt
P-39Q-5 (Model 26Q-5). samolot, w ktorym ogra-
niczono z kolei opancerzenie i zainstalowano wew-
netrzne zbiorniki paliwa o pojemnosci 416 1 (110 ga-
lonow) w migjsce dotychczasowych 3251 (86 galo-
now). Zbudowano go w ilosci 950 sztuk. Na jego
podstawie powstata kolejna odmiana rozpoznawcza,
czyli 148 sztuk oznaczonych P-39Q-6. Jak przystalo
na najliczniejsza wersje posiadata, ona rowniez naj-
wigcej odmian i to zardwno produkeyjnyceh, jak i mo-
dernizacyjnych. Kolejna odmiana o symbolu fab-
rycznym Model 26Q-10 bylo 705 sztuk samolotow,
w ktorych dokonano po raz kolejny zmian w opance-
rzeniu oraz zwickszono wewnetrzny zapas paliwa do
454 1 (120 galonow). Oprocz tego dokonano zmian
przystosowujacych instalacje olejowa do surowych
warunkow zimowych, a takze zmieniono gumowe
elementy zamocowania silnika.

Osiem egzemplarzy Q-10 zostalo przebudowa-
nych na samoloty rozpoznawcze w standardzie D-3
i otrzymalo oznaczenie P-39Q-11.

Najliczniejsza odmiana produkevjna Airacobry
byly samoloty oznaczone jako Model 26Q-15 czvli
P-39Q-15. Wyprodukowano ich 1000 sztuk. Jedyna
powazna réznica w pordwnaniu do wersji Q-10 bylo
ograniczenie ilosci butli z tlenem z czterech do dwach.




Piatq odmiang produkowana masowo bylo 891 sa-
molotow oznaczonych P-39Q-20 (Model 26Q-20).
Dokonano w nich szeregu zmian w wyposazeniu oraz
zainicjowano usuwanie podskrzydlowych k-mow
“zmaszyn przewidzianych dla ZSSR.

Odmiana oznaczona jako P-39Q-21 otrzymala
nowe czterotopatowe $migla Aeroproducts. Powstalo
J¢j 109 sztuk. Poza ta zmian nie dokonano w nich
powazniejszych przerabek.

Przedostatnia odmiang produkeyjna byla wersja
P-39Q-25, oznaczona fabrycznie: Model 26Q-25.
Roinita sig ona od poprzedniej tylko wzmocnieniami
Konstrukeji ogona oraz usterzenia poziomego. Oby-
dwie wersje wyposazone w czterolopatowe $migla
bylv zewnetrznie podobne do P-63 Kingcobra, a je-
dynym elementem szybkiej identyfikacji bylo pod-
wozie przednie. W Airacobrze, charakterystyczne
aezenie elementow amortyzatora bylo skierowane
lo wewnatrz w strong kadluba, podczas gdy w P—63
na zewnatrz w strong $migla.

Ostatnig. odmiana produkeyjna Airacobry byla
P-39-Q-30. Jej glowna cecha byl powrot do spraw-
tonego tréjlopatowego smigla. Do wrzesnia 1944 ro-
L, kiedy to zakonczono produkcje Airacobry, wy-
iodukowano 400 egzemplarzy.

Jeden z co najmniej dwunastu P-39Q-20, przerobionych w Field Modification Center.
Otrzymal on oznaczenie P-39Q-22 (lub RP-39Q-22), uzywano takie oznaczenia TP-39.
Zwraca uwage inna niz na poprzednim zdjeciu pletwa ustateczniajaca pod kadlubem.

Dwumiejscowe i inne

Wkrotce, po wybuchu wojny, AAF dostrzeglo po-
trzebe posiadania dwumiejscowych samolotow mys-
liwskich sluzacych do szkolenia nowych pilotow.
Uwazano, ze roznice pomigdzy samolotami szkolny-
mi a bojowymi wymagaja stosowania specjalnych
maszyn treningowych. Zwrocono si¢ wige z propo-
zycja opracowania wersji samolotéw znajdujacych
si¢ wtedy w pierwszej linii w wersjach dwumiejsco-
wych. Bell Aircraft Co. odpowiedzial na to zapotrze-
bowanie opracowujac specjalng wersje Airacobry.
Pracami nad modyfikacja kierowal Frank Salisbury.
Po raz pierwszy samolot ten pokazano we wrzesniu
1943 roku. Byl to przebudowany P-39Q-5 o nume-
rz¢ 42-20024 (wg innych zrodel przebudowano jeden
egzemplarz P-39F o nieznanym numerze seryjnym).

(Foto: USAF)

W samolocie tym usunigto uzbrojenie z kadluba i w to
miejsce zainstalowano dodatkowa kabing pilota.
Miala ona ograniczone wyposaZenie zarwno w przy-
rzady nawigacyjne jak i kontrolne pracy silnika. Spot-
kalo sie to zreszta z krytyka podczas testow prowa-
dzonych pod koniec 1943 roku w Thomasville Army
Air Field w stanie Georgia. Powodow do narzekan
bylo swoja droga wiecej. Przede wszystkim w przed-
nigj kabinie bylo malo miejsca, zbyt malo aby wyko-
nywac loty ze spadochronem. Dodatkowo poziom
drgan byl na tyle duzy, Ze odczytanie wskazan nie-
licznych skadinad przyrzadow bylo prawie niemozli-
we. Samolot byt wyposazony w hamulce tylko w ka-
binie tylnej, ktora w tym wypadku byla kabing ucz-
nia. Powodowalo to, Ze starty i ladowania musialy
by¢ rowniez wykonywane z tej kabiny. Najwiecej
krytyki jednak przysporzyla zla widocznosé, unie-

Ten sam samolot, co na zdjeciu powyzej, z pdzna wersja zbiornika o pojemnosci 75 US gal.

pod kadlubem.

(Fato: USAF)




Tabela 1

nazwa ilosé
XP-39 1
XP-39B (1)
YP-39 13
p-39C 20
P-39D 429
P-400 675
P-39D-1 186
p-30D-2 158
P-39D-3 (26)
P-390-4 (11)
XP-39E 3
P-39E 0
P-39F 229
p-39F-2 (27)
TP-39F -
pP-39G 0
P-39H 0
P-391 0
P-39J 25
P-39K-1 210
P-39K-2 (6)
P-39K-2 (1
P-39L-1 250
p-39L-2 (11)
P=39M-1 240
P-39M-2 (8)
P-39N-0 500
P-39N-1 900
P-39N-2  (128)
P-39N-3 (35)
P-39N-5 695
P-39N-6 (84)
P-390 0
P-39P 0
P-390-1 150
P-390-2 (5)
P-390-5 950
P-390-6  (148)
P-39Q-10 705
P-390-11 (8)
P-390-15 1000
P-390-20 891
P-390-21 109
RP-390-22 (12)
P-390-25 700
P-39Q-30 400
XTDL-1 (2)
XF2L-1K ——
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Wersje i odmiany P-39 Airacobra

cechy charakterystyczne

Prototyp, silnik V-=1710-17 z turbosprezarka

Przebudowany XP-39, silnik bez turbo, oznaczenie zmienione na V-1710-37,
obnizony obrys kabiny

Egzemplarze testowe, uzbrojone — 2 k-my 0,30 cala i 2 k-my 0,50 cala w kadtubie
oraz dziatko 37 mm, zmieniony obrys i powierzchnia usterzenia kierunku
Poczatkowo oznaczony P-45, silnik ,~35", dodana szyba pancerna za wiatrochronem,
poza tym podobny do YP-39

Oprofilowane pofaczenie usterzenia pionowego i kadtuba, samouszczelniajgce sig
zbiorniki paliwa, dodane opancerzenie, wezet podwieszen pod kadiubem, gtowne
uzbrojenie 37 mm z zapasem 30 sztuk amunicji

Podobny do P-39D, glowne uzbrojenie: dziatko 20 mm

Podobny do P-400, powrdt do dziatka 37 mm

Silnik ,—63", zmienione elementy uktadu przeniesienia napedu w postaci przekfadni
gtawnej

Zmodyfikowane do zadar rozpoznania taktycznego oraz wsparcia egzemplarze P-39D,
zamontowano w kadtubie aparaty fotograficzne, dodatkowe opancerzenie chiodnic ole-
ju i glikolu

Egzemplarze odmiany D—1 zmodyfikowane do standardu D-3

Samoloty testowe, nowy silnik ,—47", nowy ksztatt kadtuba, skrzydet i usterzenia,
uzyte w programie badawczym zwigzanym z opracowaniem P-63

Kontrakt na 4000 sztuk oznaczonych P-76 anulowano

Smigto Aeroproducts w miejsce Curtiss Electric, zmieniony kolektor wydechowy, poza
tym podobny do P-39D

Przebudowane do standardu D-3 egzemplarze P-39F

Przynajmniej jeden egzemplarz przebudowany na samolot dwumigjscowy
Oryginalne zamowienie na 1800 sztuk zrealizowano dostawami wersji K, L, Mi N
Nie stosowano tego oznaczenia

Ze wzgledu na mozliwosé pomytki z cyfra 1 nie stosowano tego oznaczenia
Zastosowano automatyczny regulator ciénienia tadowania, silnik ,—59”

Smigto Aeroproducts, silnik ,-63", przystosowany do przenoszenia trzyrurowych
wyrzutni M-10

Przebudowane do standardu D-3 egzemplarze K-1

Prototyp wersiji N, silnik ,-85", $migto Aeroproducts, filtr powietrza do gaZnika, nowy
ksztalt wiatrochronu

Podobny do K-1 z wyjatkiem $migta Curtiss

Zmodyfikowane do standardu D-3 egzemplarze L-1

Podobne do L-1, nowy silnik ,—83", ograniczona ilos¢ paliwa w zbiornikach
wewnetrznych, nowa przektadnia gtéwna

Zmodyfikowane do standardu D-3 egzemplarze M-1

Silnik ,~85", $migto Aeroproducts, pojemnosc paliwa 86 galonow, usunigte trzy
zhiorniki paliwa

Podobne do N-0, $miglo Aeroproducts o $rednicy 11'-7" w miejsce 10'-4"
Zmodyfikowane do standardu D-3 egzemplarze N-1

Zmodyfikowane do standardu D-3 egzemplarze N-0

Podobne do N-1, nowa instalacja tlenowa, plyta pancerna za pilotem w migejsce szkfa
pancernego, zestawy przywracajgce pojemnosé zbiornikéw paliwa do 120 galondw,
zmniejszone opancerzenie

Zmodyfikowane do standardu D-3 egzemplarze N-5

Nie stosowano, aby unikng¢ pomytki z cyfra 0

Nie stosowano tego oznaczenia

Usunieto skrzydiowe k-my 0,30 cala, wprowadzono w ich migjsce podwieszane
gondole z pojedynczymi k-mami 0,50 cala, silnik ,~85", powrdt do petnego
opancerzenia, zmniejszony zapas paliwa

Zmodyfikowane do standardu D-3 egzemplarze Q-1

Zmniejszone opancerzenie, zestawy powiekszajace zapas paliwa

Zmodyfikowane do standardu D-3 egzemplarze Q-5

Zmienione opancerzenie, instalacja olejowa dostosowana do warunkow zimowych,
automatyczna kontrola obrot6w, cisnienia fadowania i przepustnicy, zbiorniki na
120 galonow paliwa, poprawione zamocowanie silnika

Zmodyfikowane do standardu D-3 egzemplarze Q-10

Instalacja tlenowa z dwoma zamiast czterech zbiornikéw

Nie instalowano k-méw 0,50 cala pod skrzydtami, pomniejsze zmiany wyposazenia
Czterotopatowe $migto Aeroproducts, samoloty dla ZSRS bez k-mow 0,50 cala
Dwumiejscowe maszyny szkolno treningowe, dodane powierzchnie stabilizujace

na i pod tytem kadiuba

Wzmocniony tyt kadtuba, poza tym podobne do Q-20

Smiglo tréjtopatowe, k-my 0,50 nie instalowane na samolotach dla ZSRS

Dwa zdalnie sterowane cele dla US Navy

Zmieniona nazwa dwach powyzszych maszyn

Tabela 2
Produkcja Bell P-39 Airacobra

oznaczenie  ilosc numery seryjne
XP-39 1 32-386
XP-398 (1)  Zmodyfikowany XP-39
YP-39 13 40-027-40-039
YP-39A 0 Anulowano
P-39C 20 40-2971-40-2990
P-39D 60 40-2991-40-3050
P-39D 120 41-6722-41-6841
P-39D 211 41-6842-41-7052
P-39D 2 41-7057-41-7058
P-39D 36 41-7080-41-7115

P-39D-1 150
P-39D-1 185
P-39D-2 158

41-28257-41-28406
41-38220-41-38404
41-38405-41-38562

P-39D-1 1 41-38563
XP-39E 2 41-19501-41-19502
XP-39E 1 42-71464
P-39F 229 41-7116-41-7344
P-39J 4 41-7053-41-7056
P-39J 21 41-7059-41-7079
P-39K-1 210 42-4244-42-4453
P-39L-1 250 42-4454-42-4703
P-39M-1 240 42-4704-42-4943
P-39N 100 42-4944-42-5043
P-39N 400 42-8727-42-9126
P-39N-1 600 42-9127-42-9726
P-39N-1 300 42-18246-4218545
P-39N-5 695 42-18546-42-19240
P-390-1 150 42-19446-42-19595
P-390-5 950 42-19596-42-20565
P-390-10 705 42-20546-42-21250
P-390-15 1000 44-2001-44-3000
P-390-20 850 44-3001-44-3850
P-390-21 8 44-3851-44-3858
P-390-20 2 44-3859-44-3860
P-390-21 4 44-3861-44-3864
P-390-20 6 44-3865-44-3870
P-390-21 4 44-3871-44-3874
P-390-20 6 44-3875-44-3880
P-390-21 4 44-3881-44-3884
P-390-20 6 44-3885-44-3890
P-390-21 4 44-3891-44-3894
P-390-20 6 44-3895-44-3900
P-390-21 4 44-3901-44-3904
P-390-20 6 44-3905-44-3910
P-390-21 4 44-3911-44-3914
P-390-20 5 44-3915-44-3919
P-390-21 17 44-3920-44-3936
P-390-20 4 44-3937-44-3940
P-390-21 60 44-3941-44-4000
P-390-25 500 44-32167-44-32666
P-390-25 200 44-70905-44-71104
P-390-30 400 44-71105-44-71504

* za: Birch M. Matthews .Cobra! ...” str. 388

mozliwiajaca np. prowadzenie szkolenia w strzelaniu
do celow powietrznych do tego stopnia, Ze w rapor-
cie po testach samolotu wskazywano na zagroZenie
kolizja w powietrzu z tego powodu. Dodatkowo nie
bylo wewnatrz miejsca na zainstalowanie celownika.
W efekeie tej oceny poczatkowo AAF zrezygnowalo
z P-39 w wersji dwumiejscowej, skupiajac si¢ na
sprawdzonym P-40. Po dokonaniu przez Bell Air-
craft niezbednych zmian AAF zamowila jednak 12 eg-
zemplarzy przebudowanych z P-39Q-20. Zostaly
one oznaczone jako RP-39Q-22 (Model 39). Samo-
loty te posiadaly zmienione nieznacznie, w porowna-
niu z badanym samolotem, dodatkowe powierzchnie
stabilizujace pod ogonem i przed statecznikiem pio-
nowym. Dwie z tych maszyn trafily do ZSRS. Na
jednym z samolotow dwumiejscowych jako pasazer
odbyl lot sam Larry Bell, ktory, co cickawe, nienawi-
dzil latac.




Inng interesujaca przerobka Airacobry byly dwa
egzemplarze, ktore trafily do US Navy. Zostaly one
przebudowane na zdalnie sterowane cele latajace.
Otrzymaly one poczatkowo oznaczenie XTDL- (4],
eXperimental Target Drone, L oznaczalo firme Bell,
| — pierwszy model tego rodzaju statku powietrzne-
20), zmienione pozniej na F2L-1K. Unikalne w kon-
strukeji tych maszyn bylo zastosowanie po raz pier-
wszy w samolotach Navy wylacznie elektrycznych
systemow platowca. Oba egzemplarze na swoich po-
Kladach nie mialy zadnych ukladéw pneumatycz-
nych ani hydraulicznych. Byly one za to wyposazone
dodatkowo w wytwornice dymu, majace odrozni¢ je
od samolotow, z ktorych byly zdalnie sterowane. Jed-
na z tych maszyn (P-39Q-10, 42-20807) zostala
utracona 8 kwietnia 1946 roku po ladowaniu z weiag-
nigtym podwoziem. Druga (P-39Q-5, 42-19976)
skreslono ze stanu floty w sierpniu 1946 roku po za-
koczeniu testow.

W sumie do chwili zakoficzenia produkeji w sier-
priu 1944 roku wyprodukowano 9547 egzemplarzy
Airacobry we wszystkich wersjach i wariantach. Bu-
dowana byla ona réwnolegle w dwoch zakladach
W stanie New York — w Buffalo i Niagara Falls, Ce-

- nasamolotu podezas produkcji systematycznie mala-
la. Poczatkowo, w latach 1939-1941, wynosita ona
871159, aby w 1944 roku, pod koniec produkcji,
spasc do poziomu $50.666. Dla poréwnania w tym
samym czasie P=51 Mustang kosztowal budzet USA
851572 za egzemplarz, a najdrozszy mysliwiec, zna-
dujacy si¢ na wyposazeniu USAAF, P—47 Thunder-
boft, wymagal wydatku rzedu $85.578.

Airacobra w US Navy. Na zdjeciu widoczny
Jest XTDL~1, przerobiony z seryjnego samo-
Iotu P-39Q-10 (s/n 42-20807). Oznaczenie to
pozniej zmieniono na F2L-1K.

(Foto: MAP)

Tabela 3

wersja i odmiana

P-39D-3

P-39D-4
P-39F-2
TP-39F

P-39K-2
P-39K-5
P-39L-2

P-39Mm-2
P-39N-2

P-39N-3
P-39N-6

P-390-2
P-390-6

P-390-22
XTDLA

XF2L-1K

Numery seryjne zmodyfikowanych P-39

numery seryjne

40-3025, 40-6730, 40-6767, 40-6773, 40-6780, 40-6791, 40-6818, 40-6965. 40-6985,
40-6990,40-7002, 40-7011, 40-7012, 40-7025, 40-7027, 40-7031, 40-7035, 40-7040,
40-7061, 40-7062, 40-7065, 40-7068, 40-7073, 40-7075, 40-7094, 40-7097
41-28281, 41-28288, 41-28340, 41-28367, 4128370, 41-28375, 41-28400,
41-28402, 41-38296, 41-38301, 41-38315

41-7123, 41-7177, 41-7182, 41-7183, 41-7226, 41-7230, 41-7248, 41-7266, 41-7270
do 41-7272, 41-7278, 41-7294, 41-7295, 41-7299, 41-7302, 41-7303, 41-7305,
41-7309, 41-7310, 41-7312, 41-7318, 41-7325, 41-7332, 41-7334, 41-7339

numer nieznany

42-4244, 42-4273, 42-4352, 42-4387, 42-4433, 42-4437

numery nieznane

42-4457, 42-4461, 42-4462, 42-4465, 42-44660, 42-4470, 42-4471, 42-4476, 42-4489,
42-4553, 42-4630

42-4704 do 42-4706, 42-4710, 42-4712, 42-4751, 42-4795, 42-4874

42-9141, 42-9145, 42-9148, 42-9150, 42-9152, 42-9211, 42-9255, 42-9416, 42-9615,
42-9677, 42-9697 do 42-9712, 42-9714 do 42-9724, 42-9726. 42-18276 do 42-18285,
42-18287 do 42-18296, 42-18298 do 42-18300, 42-18302 do 42-18305, 42-18310,
42-18327, 42-18466, 42-18485 do 42-18545

42-8808 do 42-8842

42-18676 do 42-18681, 42-18712 do 42-18725, 42-18768, 42-18818. 42-18829,
42-18831, 42-18841, 42-18857, 42-18870, 42-18876 do 42-18879, 42-18881.
42-18882, 42-18884, 42-18887, 42-18389 do 42-18896, 42-18899 do 42-18907.
42-18909 do 42-18921, 42-18923 do 42-18925, 42-18927 do 42-18933, 42-18935
do 42-18941, 42-18947, 42-19043

42-19479 do 42-19483

42-19608, 42-19610, 42-19612, 42-19614, 42-19616, 42-19624, 42-19626,
42-19628, 42-19636, 42-19638, 42-19640, 42-19642, 42-19644 do 42-19646, nume-
Iy parzyste od 42-19648 do 42-19694, numery nieparzyste od 42-19697 do 42-19719,
42-19723, 42-19725, numery nieparzyste od 42-19927 do 42-19975. 42-19977 do
42-19979, 42-19981, 42-19983, 42-19985, 42-19987, numery nieparzyste od 42-19989
do 42-20011, 42-20013 do 42-20015, 42-20017 do 42-20019, numery nieparzyste od
42-20021 do 42-20065, 42-20067 do 42-20069, numery nieparzyste od 42-20071 do
42-20093, 42-20085 do 42-20097, 42-20099, 42-20101, 42-20103, 42-20105
44-3879, 44-3885 do 44-3887, 44-3889, 44-3895, 44-3897, 44-3905, 44-3906,
44-3908, 44-3917, 44-3918

numery Bureau of Aeronautics 91102 i 91103 odpowiadaly numerom AAF 42-20807
(P-390-10) i 42-19976 (P-390-5)

zmienione oznaczenie dla maszyn XTDL-1, numery te same.

* za: B. Matthews ,, Cobra ..."
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CHARAKTERYSTYKA AIRACOBRY

W czasie Drugiej Wojny Swiatowej samolot Bell'a
byt najmniejszym seryjnym mysliwcem USAAF. Je-
o wymiary byly pochodng wymagan, jakie stawiano
konstruktorom w 1937 roku. W konsekwencji usu-
nigcia turbosprezarki, osiagi samolotu na wigkszych
wysokodciach byly nicodpowiednie dla wymagan
okreslonych dla samolotow mysliwskich tego okre-
su. W obliczu rezygnacji USAAF z uzytkowania Aira-
eobry jako samolotu pierwszej linii kontynuowano
produkeje przede wszystkim dla odbiorcy sowieckie-
go. SzezeSliwie dla wytworni, na takich teatrach
dzialan wojennych jak Front Wschodni, wazne byly
osiqgi na niskim i $rednim pulapie. Samolot ten oka-
zal sig zdolny do nawiazania rownorzednej walki
z najlepszymi maszynami przeciwnika. Wiele cech
P-39 w opinii latajacych na nich pilotow zastugiwalo
na pochwale, chociaz byly one bardzo skrajne — od
zachwytdw az do strachu i catkowitej negacji. Gene-
ralnie im lepszy pilot tym bardziej pochlebng wyra-
zal opinig. Niemniej wszyscy podkreslali, ze samolot
byl bardzo czuly na gwaltowne wychylenia sterow,
a zakres ruchu drazka w czasie lotu nie przekraczal
odchylenia o jeden cal w kazda strong. Dodatkowo
wymagal do sterowania niewielkiej sily. Powodowa-
fo to koniecznosé bardzo uwaznego pilotowania i ko-
ordynacji wychylen sterdw. Wspomniane wyzej ce-
chy staly si¢ przyezyna wielu wypadkow, do jakich
doprowadzali nieuwazni, a zwlaszcza mlodzi, szko-
lacy si¢ piloci. Po wystrzeleniu calej amunicji z ka-
diuba, $rodek cigzkosci samolotu przesuwal sig nie-
bezpiecznie do tylu, W takiej sytuacji maszyna byla
bardzo podatna na przeciagniceie, zwlszeza w cza-

40

P-39D w locie. Byl to pierwszy naprawde seryjny wariant Airacobry. Numer seryjny samolo-

tu zostal usunigty przez cenzurg.

sie wykonywania gwattownych manewrow. Grozilo
to wpadnigciem w korkociag, ktory czasem przecho-
dzil w korkociag plaski. O ile wyprowadzenie ze
zwyklego korkociagu byto mozliwe i wlasciwie prze-
prowadzony manewr zawsze byl skuteczny, o tyle
korkociag plaski, a wlaciwie problem z wyprowa-
dzeniem samolotu z niego, byl czgsta przyczyna ka-
tastrof. Okazalo si¢ wige, Ze pomysl umieszczenia
silnika w okolicach $rodka ciezkosci prowadzi do
bardzo powaznego problemu konstrukeyjnego, ktory
wiaze sie¢ z wlasciwym rozmieszezeniem mas zmien-
nych w locie. Airacobra miata po prostu bardzo maly
zakres dopuszezalnego przemieszezania sie Srodka
cigzkosei w locie. Co grosza, ze wzgledu na niezwy-
kle mate wymiary platowca nie istniala mozliwos¢
przeniesienia elementow wyposazenia samolotu tak,
aby zakres ten poszerzy¢. Problematyczne zachowa-
nie maszyny w pewnych stanach lotu doprowadzilo
do powstania opowiesci o rzekomym koziotkowaniu
(tumbling) samolotu, rozumianym jako wpadnigcie
w nickontrolowane obroty wokol osi prostopadlej do
kadluba maszyny. Pierwsze raporty o takich wyda-
rzeniach zostaly zlozone w kwietniu 1942 roku. Do
stycznia 1943 roku na tereniec USA wydarzylo si¢
17 wypadkow, ktérych przyezyny upatrywano w nie-
whasciwym polozeniu $rodka cigzkosei. W obliczu
rosnacej liczby raportow o przypadkach koziotkowa-
nia oraz wspomnianych wypadkach, w lipeu 1943 ro-
ku przeprowadzono 86 lotow w ramach programu

{Foto: MAP)

badawczego majacego okresli¢ warunki, w ktorych
samolot koziotkuje. W prabach tych brali udzial pilo-
ci doswiadczalni Bell Aircraft Co. jak i piloci AAF,
ktorzy zglosili w swoich raportach, ze doswiadezyli
takiego zjawiska. Pomimo wykonania ponad tysiaca
zwitek korkociagu, tak normalnego, jak i plecowego,
oraz prob przeciagnigeia samolotu w najbardziej
skrajnych sytuacjach, w trakcie programu badawcze-
2o nie udalo si¢ powtrzy¢ zglaszanych przez pilo-
tow AAF przypadkow. Przypuszczalnie, wrazenie
koziolkowania zostalo wywolane przez gwaltownos¢
z jaka w ekstremalnych warunkach samolot wpadal
w korkociag. Szybko wirujacy horyzont mogl zde-
zorientowaé mniej doswiadczonych pilotow. Pomi-
mo wynikow testow z lipca 1943 roku do Airacobry
przylgnela juz na zawsze opinia samolotu nieprzewi-
dywalnego, o podstepnych charakterystykach pilota-
7u. Przyczynila sig do tego rowniez oficjalna instruk-
cja AAF z kwietnia 1943 roku, czyli sprzed rzetelne-
go programu badaf, ktdra przyznawala, Ze samolot
moze koziolkowa¢, a co za tym idzie nie wolno pro-
bowa¢ na nim korkociagu odwroconego, jako Ze
wlasnie w jego trakcie moze dojs¢ do wspomnianego
zjawiska. Niewatpliwie, poprawne latanie mysliw-
cem Bell’a wymagalo zwigkszonej uwagi oraz do-
$wiadczenia. Samolot posiadal rowniez wiele zalet.
Byl zwrotny, na wykonanie pelnego zakretu potrze-
bowal okolo 19 sekund. Beczka mogla by¢ wykony-
wana z maksymalna predkoscia katowa 70°s, przy




predkosci 378 km/h (235 mph). Przeciagnigcie z kla-
pami nastgpowato przy 152 km/h (95 mph) bez klap
zas przy 168 km/h (105 mph). Latwe bylo wprowa-
dzenie samolotu w nurkowanie. Szybko nabierat on
predkosei. Instrukcja pilota zalecala, aby takie loty
nie odbywaty sie z predkoscia wicksza niz 764 km/h
(475 mph). Na Airacobrze zezwalano na wykonywa-
nie wigkszosci manewrow akrobaciji lotniczej. Za-
bronione bylo jednak: celowe wprowadzanie samo-
lotu w korkociag, wykonywanie beczek autorotacyj-
nych oraz odwrocone] petli, a takze dhuzszych lotow
odwréconych. Dzigki zastosowaniu podwozia z ko-
tem przednim, ryzyko kapotazu bylo duzo mniejsze
niz w przypadku innych maszyn o klasycznym pod-
woziu. Uklad ten mial jeszcze jedna wazng zalete.
Umozliwial on mianowicie pilotowi niezaklocona ni-
czym obserwacie lotniska podczas kotowania. Ulat-
wialo to znakomicie poruszanie si¢ po lotnisku. Po-
czatkowo, w opinii pilotow uzytkujacych Airacobry
7 lotnisk polowych, wytrzymalos¢ podwozia przed-
niego byla zbyt mala. Krytykowano rowniez zbyt
waskie i o zbyt wysokim ci$nieniu opony kol podwo-
zia glownego (konstrukeja podwozia zostala zmie-
niona poczynajac od wersji L). Z drugiej strony pod-
kreslano przypadki, w ktorych tylko dzigki temu, ze
Airacobry posiadaly takie, a nie inne podwozie, byly
one w stanie startowac w bardzo trudnych warunkach
np. z rozmoklych lotnisk. Samolot odrywat sig od pasa
startowego przy predkosci okolo 160 km/h (100 mph).
Najwigksze wznoszenie uzyskiwano przy 261 km/h
{162 mph). Dobra widocznoéé z kabiny byla podkre-
slana zarowno w przypadku kolowania, jak i lotu. Za-
stosowane w P-39 rozwiazanie bylo protoplasta poz-
nigjszych oston kroplowych. Nalezy przy tym zazna-

czy¢, ze wyraznie lepsza widocznosé byla rowniez
zastuga umieszczenia kabiny pilota w okolicach kra-
wedzi natarcia skrzydel. Samolot poczatkowo wzbu-
dzit wiele nieufnosci z powodu jednoczesnego zasto-
sowania wielu nowatorskich rozwiazan, takich jak
drzwi do kabiny typu samochodowego, umieszczenie
silnika za kabing pilota, wal napedowy przechodzacy
migdzy kolanami pilota, czy wreszcie opisane wyzej
trojkolowe podwozie. Kazde z nich z osobna powo-
dowalo inne obawy. I tak zastosowanie drzwi samo-
chodowych odbierane bylo, jako powazna przeszko-
da w wypadku koniecznosci awaryjnego opuszczenia
samolotu. W rzeczywistosci okazalo sig, ze w przy-
padku skoku ze spadochronem wystarczato za pomo-
ca specjalnej dzwigni zwolni¢ drzwi, ktore natych-
miast odpadaly od samolotu, a nastepnie wychylié sig
z kabiny na skrzydlo. Tym samym opuszczanie Aira-
cobry nie bylo trudniejsze, niz w przypadku innych
owczesnych samolotow. Lokalizacja silnika za kabi-
na pilota powodowala, ze powstala obawa, iz w razie
koniecznosei przymusowego ladowania, zespol na-
pedowy zgniecie siedzacego przed nim pilota. Jak sie
jednak okazato w eksploatacji, dzigki wyjatkowo
sztywnej konstrukeji loza silnika nie zanotowano
nigdy takiego przypadku. Nie doszlo rowniez ani ra-
zu do awarii watu napedowego przechodzacego mig-
dzy kolanami pilota, chociaz trzeba przyznac, Ze oba-
wy co do mozliwoéci zajécia takiego wypadku prze-
jawiali poczatkowo rowniez specjalisci z firmy Alli-

son. Wspomniane juz podwozie z kolem przednim
powodowalo nieufnos¢ wsrdd personelu latajacego
z bardzo prostego powodu — byla to po prostu rzecz,
z ktora nigdy przedtem nie mieli do czynienia. Tak
wigc konieczne bylo wyrobienie sobie nowych na-
wykow pilotazowych, zarowno dla fazy startu, jak
i ladowania.

Uzbrojenie samolotu, chociaz silne, jak na dw-
czesne standardy spotkalo sie z krytyka czeéei pilo-
tow. Najwigcej uwag zebralo dzialko 37 mm. Doty-
czyly one zwlaszcza jego podatnosci na zacinanie
sig, trudnosci w przeladowaniu (z racji umieszezenia
dzwigni przetadowania blisko podlogi kabiny) oraz,
co najwazniejsze, niskiej predkosei poczatkowej po-
ciskow. Powszechna wérod pilotow amerykanskich
byla, nieco przesadzona, opinia o niemozliwosci tra-
fienia jakiegokolwiek lecacego celu przy pomocy te-
go dzialka.

W czasie eksploatacji okazalo sig, 7e o ile dostep
do silnika byl tatwy i szybki, o tyle szczuplos¢ migjs-
ca w nosie kadluba powodowata wiele klopotéw przy
ladowaniu amunicji. W poczatkowym okresie uzyt-
kowania Airacebry czesto dochodzito do wypadkow
przedostawania si¢ gazow prochowych z uzbrojenia
kadlubowego do kabiny. Z czasem problem ten roz-
wiazano. Klopoty sprawial rowniez kompas, ktory po
oddaniu kilku strzalow z glownego uzbrojenia zaczy-
nal wskazywac kierunek niemalze losowo. Na szcze-
$cie uporano si¢ i z tym problemem.

Airacobra dla Brytyjezykéw nosila poczatkowo nazwe Caribou. Na zdjeciu egzemplarz o nu-
merze ewidencyjnym RAF AH 573 w jednym z lotéw doswiadczalnych w A&AEE w Bos-
combe Down w Wielkiej Brytanii. Byl to odpowiednik amerykanskiej wersji P-39D.

{Foto: via R. Wagner)
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\ ] " e\ Opracowat i kreslit:

Jacek Jackiewicz

P-400
,francuski* prototyp z'szybg
pancerng za plecami pilota




Airacobra Mk |
egzemplarz seryjny

Opracowat i kreslit:
Jacek Jackiewicz

P-400
seryjny ze zbiornikiem 75 US gal.

P-400
seryjny ze zbiornikiem 58 US gal.

dfesaadaacs

Skala 1: 48

Cl ZSNMYV



P-400
drugi egzemplarz seryjny, usterzenie
zmodyfikowane do testéw predkosci

I_\ 50 |
o : i
ARKUSZ 13

P-39D-1
pierwsze egzemplarze seryjne

Opracowat i kreslit:
Jacek Jackiewicz

Skala 1 : 48
P-39D-1 ) |
standard produkcyjny N — »L
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P-39D-1
egz. s/n 41-38387 z podwieszonym
zbiornikiem 158 US gal.

P-39D-1

egz. s/n 41-38287 podczas prob
zbiornika ferry 350 US gal., do-
datkowa pletwa przed statecz-
nikiem pionowym

o

P-39D-1 ’
egz. s/n 4128257 ze zbior-
nikiem 178 US gal.

ARKUSZ 14
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Skala1: 48
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— CTTEN
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¥ 1 ‘ e p paa— ==="TC
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Opracowat i kreslit;
Jacek Jackiewicz

standard produkcyjny
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P_39D-2 ARKUSZ 15

egz. s/n 41-38405 podczas prob z podskrzyd’rowym| gon-
dolami z k-m kal. 12,7 mm

P-39D-2

egzemplarz pdzniejszych RNy S
serii produkeyjnych T | E;\

XP-39E/l
s/n 4119501

A1 Opracowat i kreslit:
= Jacek Jackiewicz

XP-39E/I
sin 42-71464 e
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1T

Smigto Curtiss Electric
$rednica 11°5* (3,48 m)
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ARKUSZ 16
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11T

Opracowat i kreslit:
Jacek Jackiewicz

Skala 1: 48

XP-39E/1I
s/in 41-19502




ARKUSZ 17
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Opracowat i kreslit:
Jacek Jackiewicz

]

Skala1: 48
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XP-39E/1I
s/n 41-19502
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XP-39E/l
s/n 41-19502

\

5m

Skala1:48

Opracowat i kreslit:
Jacek Jackiewicz
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Opracowat i kreslit:
Jacek Jackiewicz
Skala1:48

Smigto Aeroproducts
$rednica 10°4“ (3,15 m)
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ARKUSZ 20

Opracowat i kreslit:
Jacek Jackiewicz

ULy AL

Skala 1: 48
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Opracowat i kreslit:
Jacek Jackiewicz

P-39F
egz s/n 41-7246 ze zbiornikiem 110 US gal,
nietypowe rury wydechowe ,fish tail*

Skala 1: 48




TP-39F ARKUSZ 22

Skala1: 48

P-39K
standardowy, pod kadtubem
zbiornik 75 US gal.

~
G

N -

Opracowat i kreslik:
Jacek Jackiewicz

P-39K .
Z wyrzutniami pociskow . I
,Bazooka* B [L:\




ARKUSZ 23

P-39L I
oo R I 2
o0&y e I
L : O
B e =/ /.
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P-39M ;
I

P-39N

z bomba 500 Ib (227 kg) T

P-39N
ze zbiornikiem dalekodystansowym
175 US gal. i radionamiernikiem
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Opracowat i kreslit:
Jacek Jackiewicz
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Skala 1: 48




P-39N

wersja sowiecka tylko z uzbro-
jeniem kadfubowym, RPK-10

o}

— T

UTI-P-39N
modyfikacja sowiecka

P-39Q

tréjlopatowe sSmigto Aeroproducts,

zbiornik 75 US gal.

P-39Q

wersja sowiecka, tylko uzbrojenie kadtu-
bowe, bez zamka podkadiubowego

(G
‘ i .

ARKUSZ 24

Opracowat i kreslit:
Jacek Jackiewicz

Skala1:48
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ARKUSZ 25

Opracowat i kreslit:
Jacek Jackiewicz

Smigto Aeroproducts Skala 1 : 48

\ érednica 11'7 (3,53 m)
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P-39Q-21/-25
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ARKUSZ 26
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Opracowat i kreslit:
Jacek Jackiewicz

Skala 1 : 48
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Opracowat i kreslit:
Jacek Jackiewicz
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ARKUSZ 28

Smiglo Aeroproducts
$rednica 117 (3,53 m)

Opracowat i kreslit:
Jacek Jackiewicz

Skala1: 48

TP-39Q-22




ARKUSZ 29

N
N

Opracowat i kreslit:
Jacek Jackiewicz

Skala1:48

TP-39Q-22

A B lc




Opracowat i kreslit:
Jacek Jackiewicz

XTDL-1/XF2L-1K
egz. s/n 42-20807

Skala1: 48

P-39Q-5
sowiecka modyfikacja ze spado-
chronem przeciwkorkociggowym

XTDL-1/XF2L-1K
egz. s/n 42-19976

0€ ZSNMYv

P-39Q-21/25
sowiecka modyfikacja ze spado-
chronem przeciwkorkociagowym
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N-40A , Mr. Mennen*

Jacek Jackiewicz

Opracowat i kreslit:
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Skala 1 : 48



P-39 Airacobra (nr prawdopodobnie A53-2)
z 24 Sqn RAAF, Bankstown, Australia, 1942 rok.

P-39 Airacobra (A53-12) GROT z 82 Sgn
RAAF. Samolot nosi oznakowanie 24 Sgn,
do ktdrego wezesniej nalezat.

P-39 Airacobra (A53-3) FAOF z 82 Sqn
RAAF, sierpien 1943 roku.

P-39 Airacobra (A53-9) TZ z 24 Sqn RAAF,
koniec 1942 roku.




P-39C Airacobra ,22" z 31st PG, USA, lato
1941 roku.

P-39D-1 Airacobra, 17* z 39th PS, 31st PG,
Selfridge Field, Michigan, USA, koniec 1941 roku.

P-39C Airacobra ,58" z 40th PS, 31st PG
podczas manewrdw z konca 1941 roku,

o0 czym $wiadcza biate krzyze, wymalowane
zmywalna farba.

P-39D Airacobra, ,51" z 8th PG z oznakowa-
niem z manewréw Carolina Maneuvres,
Luizjana, USA, koniec 1941 roku.
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P-39D Airacobra 6" z 39th PS, 31st PG,
USA, 1941 rok

P-39K-1 Airacobra (42-4358) ,23" z 40th FS,
35th FG, pilot — ppor. William ,Mac”* McDonough,
Port Moresby, Nowa Gwinea, luty 1943 roku.

P-39D-1 Airacobra (41-38356) ,C Sunsetter”,
prawdopodobnie z 80th FS, 8th FG, 5th AF.

Samototu uzywalo trzech pilotow: Carpenter,
Andres i Rasmussen, Milne Bay, pazdziernik

1942 roku.

UN-SETTER

P-39D-1 Airacobra (41-38373) ,E Mai*

z 35th FS, 8th FG, 5th AF, pilot — por. Jim W.
Egan, Milne Bay, pazdziernik 1942 roku.



P-400 Airacobra (BW 134) ,M" z 80th FS, 8th FG, 5th AF, Milne Bay,
lato 1942 roku. Zamalowany nr 37 na stateczniku moze $wiadczy¢
o pochodzeniu samolotu z 35th FG. Ster kierunku zostat wymieniony.

P-400 Airacobra ,W" z 80th FS, 8th FG, 5th AF. Gérne
powierzchnie przemalowano na Olive Drab, spad w kolorze

o Sky (prawdopodobnie odpowiednik australijski), 12 Mile
T _ Aerodrome, Nowa Gwinea, 1942 rok.

P-400 Airacobra K" z 80th FS, 8th FG, 5th AF. Gorne powierzchnie przemalo-

wano na Olive Drab, spod w kolorze Sky (prawdopodobnie odpowiednik austra-

lijski), 12 Mile Aerodrome, Nowa Gwinea, 1942 rok. Ster kierunku z pozostatos- ot
cia kamuflazu RAF — Dark Earth/Dark Green — pochodzi z innego samolotu. e T

P-400 Airacobra K" z 80th FS, 8th FG, 5th AF,
Milne Bay, koniec 1942 roku. Samolot przemalo-
wany w calosci na standardowy kamuflaz USAAF.
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P-400 Airacobra (BW 155) ,24" z 67th FS, 347th FG,
13th AF, pilot — por. Baclay Dillon, Henderson Field,
Guadalcanal, pazdziernik 1942 roku. Kamuflaz RAF,
kolpak i koncowki skrzydet — biate.

P-400 Airacobra ,H" Macushla” z 41th FS, 35th FG,
5th AF. Milne Bay, Nowa Gwinea, 1942 rok.

P-39D-1 Airacobra (41-38357) ,D" z 35th FS,
8th FG, 5 AF, pilot — por. Leder, Milne Bay,
Nowa Gwinea, pazdziernik 1842 roku.

e | 198357

P-39D-1 Airacobra (41-38350) ,P* z 35th FS,
8th FG, 5th AF, pilot — por. I. A. Erickson, Milne
Bay, Nowa Gwinea, pazdziernik 1942 roku.

|
J

1835¢(
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P-400 Airacobra ,80" ,Pepper” z 67th FS, 347th FG,
13th AF w nietypowym kamuflazu w kolorach Sand/-
Medium Green/Sky, Guadalcanal, schytek 1942 roku.

P-39D-1 Airacobra (41-38338) ,B" z 41th FS, 35th FG,
5th AF, Nowa Gwinea, sierpien 1942 roku.

P-39Q Airacobra 27" z 39th FS, 35th FG,
5th AF, pilot — major Charles W. King, rejon
poludniowo-wschodniego Pacyfiku, 1942/43.

P-39K-1 Airacobra (42-4349) ,I" w barwach
40th FS, lecz wehodzacy w skiad dowodztwa
35th FG, 5th AF, pilot — kpt. Tom Winburn,
Nowa Gwinea, przetom 1942/43 roku.

2434°%
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P-39K-1 Airacobra ,23" ,Grace" z 39th FS, 35th FG,
5th AF, Nowa Gwinea, sierpien 1942 roku.

P-39Q-1 Airacobra (42-19447) ,0" dowddcy 357th FG,
pplka Edwarda S. Chickeringa w czasie szkolenia w Ma-
rysville (Kalifornia) w lipcu 1943 roku. 357th FG weszta

pozniej w skiad 8th AF w Anglii.

P-39Q-1 Airacobra (42-19467) ,PAT-RIOT"
z 46th FS, 15th FG, 7th AF, Canton Island.

P-39Q-1 Airacobra (42-19551) ,Devastating
Devil* z 46th FS, 15th FG, 7th AF, Makin Island,
druga potowa 1943 roku.




P-39N Airacobra (42-13305) .Jeannie W*
z 350th FG, 12th AF, Tunezja, wiosna 1943 roku.

Z2i3305
L}

P-39M Airacobra (42-4724) QGV, Afryka
Potnocna, 1943 rok.

e

P-39D-2 Airacobra (41-7031) ,816" z 51st FG,
Afryka Pdtnocna, wiosna 1943 roku. e bk

P-39L-1-BE Airacobra (42-4520), ,V* ,Evelyn*
z 350th FG 12th AF, Afryka, lato 1943 roku.
Litery ,X-R" to pozostato$¢ po stuzbie samolotu
w 81st FG.
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JPAT", WAHL EYE II*. P-400,
39th FS, 35th FG, 5th AF,
12 Mile Aerodrome, Nowa Gwi-
nea, 1942 rok.

Pilot — por. Eugene Wahl.




P-400 z 36th FS, 8th FG, 5th AF, Dobodura, listo-
pad 1943 roku. Jest to najbardziej zywotny P-400,
jaki latat w 8th FG. Przedstawiono samolot juz zu-
peinie przemalowany i z wymienionym silnikiem
(poprzednio posiadat 12 rur wydechowych).
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