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Введение 

Истребитель «Аэрокобра», безусловно, самый массовый и самый известный самолет из 

всех, поставленных в СССР по ленд-лизу в годы Второй мировой войны. Для жителей 

нашей страны это такой же широко употребительный символ помощи западных союз

ников, как грузовик «Студебеккер» И банка американской тушенки. Эта машина была 

очень популярна у советских летчиков; «Кобру» uенили и любили. 

И было за что. Многие советские асы значительную долю своих побед одержали 

именно на «Аэрокобрах». Наибольшую рекламу этому американскому истребителю 

создал А.И. Покрышкин и летчики его дивизии. Многие из них имели на своем счету 

более 20 сбитых вражеских машин. Рекордсменом считается г.А. Речкалов, за которым 

числятся ровно 50 сбитых на «Кобре» самолетов. Всего количество пилотов, получив

ших за бои на «Кобрам высшую награду страны - золотую звезду Героя Советского 

Союза, составляет около сотни. Некоторые из них удостоились этой чести дважды, а 

сам Покрышкин стал трижды Героем Советского Союза, одержав на Р-39 20 из своих 

59 побед. 

В то же время «Аэрокобра» была настолько необычна, что ее не спугаешь ни с одним 

другим самолетом. В ней сочетал ось множество необычных конструкторских решений, 

придавших истребителю совершенно своеобразный вид. Не все из них оправдали себя, 

некоторые вместе с достоинствами придали машине и недостатки. Но в uелом хорошее 

перевешивало плохое. 

Собственно говоря, самолет назывался не «Аэрокобра>), а «Эйракобра,) (Airacobra). 

Однако у нас в стране его восприняли не фонетически, а по смыслу - «Воздушная коб

ра,>, «Аэрокобра». Это название давно установилось в отечественной литературе. Так 

мы и будем впредь называть этот истребитель. 

История «Аэрокобры,) так же своеобразна, как и ее облик. О ней и хотелось бы вам 

рассказать. 



ЛАРРИ БЕЛЛ И ЕГО ФИРМА 

Во второй половине 30-х годов американ

ские самолетостроители потянулись в Ка

лифорнию. Там, С'lИтай, круглый год тепло 

и большую часть времени стоит солне'IНая 

погода. Фирмы одна за другой переводил и 

свои предприятия, ранее в основном сосре

доточенные на восточном побережье США, в 

этот край. Не осталась в стороне и «Консоли

дейтед эйркрафт корпореЙшН». В 1935 г. она 

отправила на запад, в Сан-Диего, свой завод 

из города Буффало, который действовал там 

с 1917 г. Туда перебросил и оборудование, ин

женеров и квалифицированных рабочих, пе

ревели конструкторское бюро. Но вице-пре

зидент «Консолидейтед» Ларри (Лоуренс) 

Белл не захотел перебираться на другой ко

нец страны. Он счел момент подходящим для 

открытия собственного бизнеса. 

Белл - фигура весьма интересная. Человек 

фактически без образования, он начал свой 

трудовой путь авиационным мотористом. 

Профессия эта была тогда весьма редкой: мо

тористом он работал у братьев Райт, создате

лей первого в мире самолета. Затем он побы

вал авиамехаником, рабочим на самолетост

роительном заводе Глена Мартина. В 1925 г. 

Белл уже занимал должность управляюще

го на предприятии Мартина. Orryда он ушел 

в «Консолидейтед», с которой и решил рас

статься в 1935 г. 

Белла поддержала группа коллег, вклю

чавшая другого вице-президента Р. Уитмена 

и главного конструктора Р. Вудса. Они взя

ли кредиты и выкупили у «Консолидейтед» 

опустевшие цеха в Буффало и брошенное там 

оборудование. 

Так родилась фирма «Белл эйркрафт», то 

есть «Летательные аппараты Белла». Первый 

год она бедствовала. Сначала на заводе ра

ботало немногим более 50 человек. Многого 

не хватало, а главное - требовались заказы. 

Удалось договориться о производстве запас

ных частей ДЛЯ самолетов «Консолидейтед», 

а также поставке некоторых узлов для разво

рачивавшегося в Калифорнии производства 

летающих лодок РВУ (более известных под 

английским названием «Каталина»). Постро

или летающий стенд для испытания нового 

авиамотора Аллисон V -1710. Некоторое вре

мя основной доход заводу приносило и сов

сем уже не профильное производство авто

прицепов. Но, накопив некоторые средства, 

в июле 1936 г. в Буффало смогли сформиро

вать собственное конструкторское бюро, ру-

ководить которым стал Роберт Вудс; его за

местителем назначили Харланда Пойера. 

Самостоятельность дала им возможность 

воплотить в жизнь самые смелые и необыч

ные мечты. Уже первый построенный ими 

самолет своей оригинальностью произвел 

впечатление на специалистов. Это был тяже

лый двухмоторный истребитель FM-I «Эйра

куда» (Airacuda). Название явно должно бblЛО 

ассоциироваться с чем-то вроде «воздушной 

барраКУДbl». По отечественной классифика

ции это бblЛ «крейсер)} - самолет, предназна

чеННblЙ ДЛЯ сопровождения тяжеЛblХ бом

бардировшиков. Он демонстрировал цеЛblЙ 
букет неординаРНblХ конструкторских ре
шений. Начнем с мотоустановки. Двигатели 

стояли над крылом, но задом наперед. Фир

ма «АллИСОН» по заказу изготовила специ

алЬНblЙ вариант своего нового мотора V 171 0-

-о. ВИНТbI У «ЭйраКУДbl» бblЛИ не привыч

ные тянущие, а толкающие. Вращались они 

дЛИННblМИ (около 1,7 м) валами. Валbl поз

волили выполнить мотоroНДОЛbl УдЛинеННbI

ми, хорошо обтекаеМblМИ. Переднюю часть 

их занимали огневые точки. В них за остек

лением располагались стрелки, управлявшие 

37-мм автоматическими пушками. Пушки 

могли вести огонь по одной и той же цели, 

или по двум раЗНblМ. В дополнение истреби

тель нес четblре пулемета: два калибра 7,62 мм 

и два - 12,7-мм. Экипаж «Эйракуды» состо

ял из пяти человек. Шасси ВblПОЛНИЛИ трех

колеСНblМ, с носовым колесом. 

БblЛ построен один ОПblТНЫЙ образец, 

XFM-I, и дюжина YFM-I, предназначенная 

ДЛЯ ВОЙСКОВblХ испытаний. Но в серийное 

производство «Эйракуду» запускать не стали 

и на вооружение не приняли. 
Самолет XFM- 1 
"Эйракуда» 
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СОЗДАНИЕ «АЭРОКОБРЫ» 

Б 1935 г. Будс побывал на демонстрации но
вой 37-мм автомаТИ'lеской авиационной 
пушки Олдсмобил Т9, организованной кор
порацией (,Америкэн армамент»; позднее ее 

приняли на вооружение как М4. Это MOry

чее оружие Будсу очень понравилось. Имен
но такие пушки устанавливались на «Эйра
куде.>. 

НО XFM-I являлся довольно большим и 
тяжелым самолетом, не способным на веде

ние маневренного воздушного боя. У Будса 
появилась идея поставить понравившу�я 

ему пушку на одномоторный истребитель. 
Б разных странах в то время существова

ли разные взгляды на вооружение одномес
тных истребителей. Б Советском Союзе, на
пример, довольно долго считали, что для та

кого самолета вполне достаточно четырех пу
леметов винтовочного калибра (наш пулемет 

ШКАС использовал 7 ,62-мм патроны). В Анг
лии стандартом считалось наличие четырех, 
потом восьми и, наконец, дюжины стволов, 
но опять же - 7,69-мм. Большой секундный 
залп достигался скорострельностью, а не ве
сом пуль. Итальянцы использовали сочета

ние обычных и крупнокалиберных пулеме
тов. Это позволяло открывать огонь с боль
ших дистанций и наносить более серьезные 
повреждения. Такой же подход долгое время 
существовал и в США Обы'lНЫМ вооруже

нием для американских истребителей сере

дины 30-х годов была пара пулеметов - один 
12.7-мм. а второй 7,62-мм. Чуть позже пере
шли на два крупнокалиберных пулемета. 

Но во второй половине 30-х годов все боль
шее распространение в авиации получают 
автоматические пушки. Истребитель, воору

женный пушкой, мог обстрелять вражеский 
бомбардировщик, не попадая под ответный 
огонь его пулеметов. Попав хоть один раз, 
летчик имел уже достаточно большие шансы 
вывести из строя вражескую машину. Само
лет с пушкой мог работать и как штурмовик. 
поражая легко бронированную технику, па
ровозы, небольшие суда. В СССР первым се

рийным истребителем, вооруженным подоб
ным образом, стал И-16П, он же И-16тип 17. 
Две 20-мм пушки Ш ВАК размешались у него 
в крыле. Но. удалив оружие от оси самолета. 
конструкторы затруднили прицеливание. а 
при отказе одной из пушек самолет начинал 

раскачиваться. На высоте механизмы оружия 
могли замерзнуть - тогда их Обогрев еше не 
предусматривался. 

Чем мощнее оружие, тем больше от него 
отдача. 37-мм авиационная автоматическая 
пушка тогда была новинкой. Орудия подоб

ного калибра иногда ставили на самолеты в 
годы Первой мировой войны, но тогда речь 
шла о неБОJlЬШИХ пушках с коротким глад
ким стволом, стрелявших картечью. Теперь 
же на истребителе предусмотрели автомати
ческое нарезное орудие с длинным стволом 
и, соответственно. с немалой отдачей. Это 
произошло впервые в мире. Когда проекти

ровалась будушая «Аэрокобра», на самолетах 
подобного класса ставили только значитель
но менее мощные 20-мм пушки. 

Отдачу можно уменьшить, укоротив ствол, 
но тогда из-за меньшей выходной скорости 
сократится дальность стрельбы. Вудс пришел 

к выводу, что большую пушку можно размес
тить только по оси самолета. Так она нане
сет меньше ущерба прочности машины, и не 

в такой степени будет влиять на пилотирова
ние. Но при классической компоновке одно
моторного истребителя место по оси занимал 
двигатель. 

Французские конструкторы еще с 1917 г. 
применяли так называемые мотор-пушки. 
Пушка устанавливалась в развале блоков ци

линдров У-образного двигателя, используя 
его как лафет. Ствол просовывался через по
лый выходной вал редуктора. Так пушка мог
ла стрелять по оси самолета, не пересекая 

диск ометания винта. Облегчалось лрицели
вание, не нужен был синхронизатор, отдачу 
принимал массивный двигатель, он же по
догревал механизм пушки. Конечно, для это
го требовался специально сконструирован
ный мотор. Придумали эту схему конструк

торы фирмы «Испано-Сюиза». В середине 
30-х годов такие двигатели имелись во Фран
ции, позже появились в Германии. В Совет

ском Союзе перед Великой Отечественной 
войной запустили в серию мотор М-IО5П. 

который мог сопрягаться с 20-мм или 23-мм 
пушкой. Его ставили на истребители Як-I 

и ЛаГГ-3. В США подобных двигателей не 

имелось. 
Вудс, учтя опыт работы над «Эйракудой», 

предложил использовать мотор с удлинен
ным валом, но не с толкающим, а с обычным 
тянущим винтом. Его можно было сместить 
назад, освободив место для оружия. Пушка 

стреляла бы через короткий полый выходной 
вал стоявшего впереди редуктора, находясь 
точно по оси машины. 



Сама идея разделить двигатель и воздуш
ный винт казалась не новой. Еще у первого 
аэроплана братьев Райт мотор располагался 

в фюзеляже, а пропеллеры - между крыль

ями. Вращающий момент передавался цепя

ми, как у велосипеда или мотоцикла. Подоб

ное рещение применялось на русском тяже

лом бомбардировщике «Святогор», создан
ном в конце Первой мировой войны. На нем 

опробовали много различных схем, включая 

ременную и тросовую переда'.и. Вариант с 

промежуточным валом тоже к тому времени 

существовал. В проект гигантского самолета 

Г -1, строившегося в Военно-воздушной ака
демии в Москве были заложены оригиналь

ные мотоустановки, именовавшиеся в доку
ментах «агрегат товарища Дзюбы» (по фами

лии конструктора). Два двигателя, постав

ленные носом друг к другу, работали на об

щий редуктор. От него вверх, ко второму ре
дуктору, вел длинный вал. Таким образом, 
оба редуктора были угловыми. «Агрегат това

рища Дзюбы» проходил стендовые испыта

ния в 1933-34 годах, но так и не был доведен 

до требуемого уровня надежности. Примени
тельно к одномоторному истребителю удли

ненный вал впервые использовали на опыт
ном английском биплане Уэстленд F.7j30. 

В 1935 г. на авиационном салоне в Париже 
голландская фирма «Коолъховен» экспони

ровала модель и схемы своего нового истре

бителя FK.55. Эти схемы потом обошли стра

ницы всех авиационных изданий мира. Так 

вот, с точки зрения принципиальной схемы, 
FK.55 - один в один «Аэрокобра». Двига

тель жидкостного охлаждения смещен назад 

за кабину, под полом которой идет длинный 
вал к редуктору в носу фюзеляжа. Через вы

ходной вал редуктора выставлен ствол пушки 

«Мадсен». Разница лишь в деталях. Вал у гол

ландцев гораздо короче, так как мотор при

мерно на треть уходит под заднюю кромку 

фонаря кабины. А вот редуктор значительно 
сложнее - мощность раздается на два коак

сиальных винта, вращающихся в противопо

ложные стороны. Так что никакого «велоси

педа» Вудс и Пойер не изобретали, восполь
зовавшись уже существовавшей концепцией. 

НО они первыми превратил и идею в полно

ценную работающую конструкцию, при год

ную для серийного производства. Голланд
ский же «коольховен» остался лишь экзоти

ческим образцом. 

Сочетание мотоустановки с удлиненным 

валом и мощной 37-мм пушки легло в осно

ву проекта «модель 3», к работе над которым 

приступили в конце 1936 г. Конструкторы 

«Белл» выбрали схему свободнонесущего мо
ноплана, присущую всем истребителям но

вого поколения, однако двигатель Аллисон 

V-1710 расположили у задней кромки крыла. 

Вал трансмиссии длиной около 3 м шел по 
низу фюзеляжа, вращаясь с теми же оборота
ми, что и коленчатый вал «аллисона,>. 

С мотором воздушного охлаждения про

делать это было бы труднее (хотя позже вы

яснилось, что возможно - такую маши

ну сделали конструкторы итальянской фир

мы «ПЬЯджо,». Такой двигатель обязательно 

нужно было выставить в набегающий поток. 
Но конструкторы «Белл» использовали «ал

лисон», охлаждавшийся жидкостью - сме

сью воды с этиленгликолем. Радиатор сис
темы охлаждения можно было установить в 

любой части самолета, лишь бы его обдувал 

воздух. Мотор V-1710 имел вполне достаточ

ную мощность для довольно легкого и ком
пактного, по американским меркам, истре
бителя. 

Надо сказать, что альтернативно рассмат

ривался вариант «модели 3» с традиционным 
расположением мотора в носовой части фю

зеляжа. При этом «аллисон» дорабатывался 
под монтаж 25-мм пушки В развале блоков 

цилиндров. НО приоритет отдали схеме, соч

тенной более прогрессивноЙ. 

Поскольку самолет подавался как истре

битель-перехватчик в духе господствовав

шей тогда в США оборонительной военной 
доктрины, то ему нужно было обеспечить хо

рошие высотные характеристики. Но «алли

сон» оснащался довольно простым односту
пенчатым односкоростным приводным на

гнетателем. При подъеме на высоту, боль
щую номинальной, наддув уже не компенси

ровал уменьшение плотности воздуха. Мотор 
начинал «Задыхаться» без кислорода, мощ

ность его быстро падала. В Европе уже при

меняли многоскоростные и двухступенчатые 

нагнетатели. На больщих высотах крыльчат

ка или начинала вращаться быстрее, или под

ключалась вторая ступень наддува. 
Специалисты фирмы «Белл» решили ис

править положение, применив турбонаддув. 
В отличие от обычного при водного нагнета

теля, работающего через повышающий ре
дуктор от коленчатого вала мотора, турбо

компрессор не потребляет мощность, кото

рую можно направить на винт. Его турбину 

вращают горячие выхлопные газы, энергия 
которых все равно бесполезно пропадала бы. 
В США фирма «Дженерал электрик,> с нача

ла 30-х годов делала довольно надежные тур

бонагнетатели. 
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в «модели 3.) предусмотрели сбор газов от 

обоих блоков мотора в общий коллектор, на

правлявший их к турбине. Турбонагнетатель 

расположили асимметрично - на левом бор

ту фюзеляжа под капотом-обтекателем. С 

другого борта находились масляный и водя

ной радиаторы 

Передвинув двигатель, конструкторы 

смогли придать носовой части фюзеляжа хо

рошо обтекаемую сигарообразную форму. 

Несмотря на установку громоздкой пушки, в 

ней еще осталось место, куда решили убирать 

переднюю опору шасси. Да, «модель 3» явля

лась первым в мире одномоторным истреби

телем с трехколесным шасси. 

Тогда такую схему уже использовали на 

бомбардировщиках. У всех истребителей 

того времени переднего колеса не было, зато 

сзади монтировался костыль или хвостовое 

колесо. На стоянке они размещались, как 

бы осев на хвост. В таком положении и рули

ли на старт; при этом задранный вверх капот 

мотора в значительной мере закрывал обзор. 

Зачастую летчику требовался «поводырь,), 

шедший или бежавший рядом с самолетом 

и указывавший правильное направление. На 

полосе после разгона истребитель приподни

мал хвост и взлетал. До поднятия хвоста, осо

бенно на машинах с двигателями водяного 

охлаЖдения, отличавшихея длинным капо

том, пилот опять практически вперед ниче

го не видел. 

При трехколесном шасси фюзеляж на зем

ле был так же горизонтален, как и в полете. 

Пилот без проблем смотрел во все стороны. 

Новое шасси дало истребителю хорошую ма

невренность на земле, можно было безопас

но рулить на большой скорости, не опасаясь 

клюнугь носом. Упростились взлет и посад

ка. Значительно уменьшилась опасность ка

потирования - переворачивания ,.ерез нос 

на пробеге. Но трехколесное шасси получи

лось немного тяжелее, чем традиционное -

где-то на 50 кг. Колеса убирались и выпуска

лись не гидравликой, как на большинстве са

молетов того времени, а электромеханичес

ким приводом. Конструкторы вообще отдали 

приоритет электроприводам, широко приме

ненным на истребителе. Пневмосистемы на 

самолете совсем не было! 

Кабину пилота на «модели 3,) расположи

ли далеко в хвосте, за двигателем. В таком 

виде весной 1937 г. был изготовлен полно

размерный деревянный макет самолета. По

том решили, что это приведет к недопусти

мому ухудшению обзора, так важного для ис

требителя. 

Тем временем 19 марта 1937 г. командо

вание Авиационного корпуса обнародовало 

требования к истребителю нового поколе

ния. Они предусматривали применение мо

тора У -171 О с турбонагнетателем, включение 
в состав вооружения пушки калибра 20 мм 

или более, скорость не менее 580 кмjч и на

бор высоты 6100 м не более, чем за 6 минуг. 

Представителей промышленности пригласи

ли принять участие в конкурсе. 

Продолжая свою работу, конструкторы 

«Белл» подготовили проект «модель 4». На 

нем кабину сдвинули вперед так, что она ста

ла находиться перед мотором. Фюзеляж стал 

короче. При этом фонарь сделали жестким, 

неподвижным, а вход и выход из кабины осу

ществлялся через автомобильного типа две

ри. К пушке добавили два крупнокалибер

ных (12,7 -мм) пулемета, размещенных над 

ней с небольшим сдвигом назад. Пулеметы 

стреляли через диск ометания винта, исполь

зуя синхронизатор, не дающий прострелить 

лопасти. Огневая мошь получилась прос

то потрясающей. 37-мм пушка обеспечивала 

дальность стрельбы и поражающее действие 

снарядов, а пулеметы - скорострельность, не 

давая противнику улизнугь из при цела. Но, 

перестраховываясь, конструкторы заложи

ли возможность альтернативной установки 

25-мм пушки. На «модели 4,) предусматрива

лось использование мотора У -1710-17 макси

мальной мощностью 1150 л.с. с турбонагне

тателем В-5. Расположенный в носу самолета 

редуктор имел отдельную систему смазки. 

18 мая 1937 г. проект «модели 4» направи

ли для ознакомления штабу Авиационного 

корпуса армии США (так тогда именовалась 
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американская военная авиация). Там его об

суждали довольно долго, более <leTbIpex меся
цев. С одной стороны, особенности самоле

та обещали существенно повысить скорость 
полета, высотные характеристики, УЛУ<IШИТЬ 
маневренность и поднять огневую мощь. Но 

уж очень оригинально выглядела машина. 
Мотор - не в носовой части, а за пилотс

кой кабиной. Трехколесное шасси, до этого 

не применявшееся на одномоторных маши
нах. Почти у самого кока винта торчала тон

кая высокая носовая ,<нога», придававшая са
молету какой-то «стрекозиный» вид. Каби

на имела двери, как у легкового автомобиля 
стекла в которых поднимались и опускались 

ручками стеклоподъемников. 
Сушествует легенда, что своей необычнос

тью ,<Аэрокобра,) обязана кадровой политике 

Ларри Белла. Перед началом Второй миро

ВОЙ войны американская авиапромыщлен

ность стремительно развивалась. Ей требова

лось все больше специалистов. Со студента
ми авиационных специальностей подписы

вали контракты задолго до окончания кур

са. Когда Белл сунулся по университетам в 

поиске будущих инженеров-конструкторов, 

оказалось, что ему уже ничего не досталось. 

Тогда он снял весь выпускной курс автомо
бильного колледжа в Детройте. Вот, дескать, 
автомобилестроители и начудили: погляди
те на одни двери! На самом деле, это просто 

сказка. Основные решения определяли Вудс 

и Пойер, профессиональные авиаконструк

торы с немалым стажем. И каждое их дейс
твие имело четкие обоснования. 

Мотор не только из-за пушки перекочевал 

в среднюю часть фюзеляжа. Расположение 

его по центру тяжести самолета должно было 
уменьшить моменты инерции и сделать ис-

требитель легко реагирующим на работу ру

лей и элеронов. В конечном счете, этот шаг 
обещал повысить маневренность машины. 

Сдвиг двигателя назад позволил выдвинуть 

вперед пилотскую кабину, улучшив дЛЯ лет
чика обзор вперед и в стороны. Двигатель за 

кабиной и массивный редуктор спереди ста

ли для него дополнительной защитой от огня 

противника. 

Теперь об «автомобильной» кабине. Лю

бой пилот, полетавший на «Аэрокобре», ска

жет, что ее кабина была комфортабельна, как 

в хорошем легковом автомобиле. Все, что 

можно, сделано для удобства летчика. Но 

«Кобра,) была самолетом, а не автомобилем. 
Просто американский подход к нуждам лет
ного состава был совсем иным, чем в СССР. 

Там его не считали делом IIО-й важности. В 

этом, кстати, была и доля капиталистическо

го прагматизма: хороший летчик стоит вряд 

ли дешевле своего самолета - ведь сколько 

предстоит истратить на его подготовку! Поэ
тому пилот должен делать свою работу с мак
симальной эффективностью, не страдая от 

мелких неудобств. Исходя из этого в Аме

рике, которая географически вся находит

ся где-то южнее Полтавы, предусмотрели, 

например, обогрев кабины истребителя. У 
нас такое «излишество» появилось уже пос
ле войны. 

Автомобильного типа двери в 30-х го

дах довольно часто применяли на неболь

ших частных самолетах. Они иногда встре

чались на одномоторных разведчиках и кор

ректировщиках. С такой дверью забраться 

в кабину просто и легко. Времени это зани

мает меньше, чем при традиционной сдвиж
ной или откидывающейся части фонаря, час

то из-за узости проема еще дополняемой не-
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большой откидной дверцей. Так почему бы 
не поставить ее на ИСЧJебитель? Это, кста
ти, пришло в голову не только конструкто
рам фирмы «Белл.>. Английский ИCЧJебитель 
«Тайфун» тоже довольно долго выпускался с 
автомобильного типа дверями. 

Но кабина «Аэрокобры» примечательна не 
только комфортом и необычными дверями. 
В те годы в погоне за скоростью конструкто
ры старались максимально вписать фонарь 
пилотской кабины в очертания фюзеляжа. 
Чтобы улучшить обтекание, фонарь перехо
дил в длинный гаргрот. Аэродинамика улуч
шалась, а обзор назад - ухудшался. Положе
ние пытались поправить зеркалами и окнами 
в гарrpoте, но существенного выигрыша это 
не при носило. На «Кобре» же с самого нача
ла преДУСМОЧJели хорошо обтекаемый фо
нарь с практически круговым обзором, кото
рый позже стал Образцом для подражания. 

Белл позже говорил, что в основу концелuии 
«Аэрокобры» были заложены ЧJИ основных 
принципа: обеспечение огневой мощи, удобс
тва посадки и передвижения по земле и отлич
ного обзора для летчика. КОНCЧJукторы сдела
ли все это, но сделали крайне оригинально. 

Трудно сказать, представляли ли последс
твия столь неординарных решений в 1937 г. 
офицеры из Управления материальной час
ти штаба Авиационного корпуса. Но обилие 
новинок всегда чревато неприятностями. У 
военных уже имелась «синица В руке» - де
лавшийся под те же ЧJебования истребитель 
Кэртис ХР-40, предСТдМЯВШИЙ собой мо
дернизацию серийного цельнометалличес
кого моноплана Р-36. 

Эта вполне ЧJадиционная машина вряд ли 
могла доставить много хлопот и в производс
тве, и в освоении строевыми летчиками. Да, 
ее летные данные были ниже, чем обещае
мые Вудсом и Пойером, но зато перспекти
вы - вполне предсказуемы. А вот с неорди
нарной «моделью 4» следовало соблюдать ос
торожность. Но военные согласились попро
бовать. 22 августа ее объявили победителем 
конкурса, а 7 октября 1937 г. фирме «Белл 
эйркрафт» заказали один опытный образец 
самолета, в соответствии с действовавшей 
тогда в США системой обозначений назван
ного ХР-39 (Х - опытный, Р - ИCЧJебитель). 
Белл же дал ИCЧJебителю имя «Эйракобра» -
«Аэрокобра». 



ДОЛГИЙ ПУТЬ К СЕРИИ 
Теперь предстояло на базе предварительного 
проекта разработать более детальный, при

годный для постройки настоящего самолета. 

На это ушел год. 
Внедрение множества новшеств потребо

вало тщательной конструктивной проработ

ки и проведения разли<Iны�x исследований и 

экспериментов. Перемещение мотора в сред

нюю часть фюзеляжа потребовало коренным 

образом изменить традиционный подход к 

формированию его несущей конструкции. 

Предложили использовать два мощных ко

робчатых лонжерона-балки, идущих почти 

по всей длине самолета. Их скрепляли попе

речные рамы и пол пилотской кабины. Дви

гатель, установленный меЖдУ балками, фак

тически тоже использовали как несущий 

элемент, увеличивающий жесткость попе

рек фюзеляжа. К лонжеронам присоединя
лись кабина летчика, лафеты оружия, редук

тор и носовая стойка шасси. Получился 
жесткий замкнутый каркас, накрытый глад

кой обшивкой из алюминиевого сплава «ал

клед». Часть обшивки выполнялась в виде 
съемных панелей, обеспечивающих удобный 

доступ к двигателю, оборудованию и воору

жению самолета. 

Много проблем создал длинный вал, шед

ший от двигателя до самого носа самолета. Он 
был почти вдвое длиннее, чем на «Эйракуде». 

Кроме того, ему приходилось работать в бо
лее сложных условиях. Истребитель манев

рирует с большими перегрузками, вызываю

щими деформации конструкции. При силь

ном изгибе вал мог заклинить мотоустанов
ку. При большой длине значительными ока

зывлисьb и деформации кручения. Приходи

лось учитывать также воздействие изгибных 

и крутильных колебаний. Фактически спе
циально для «А3рокобры» создали уникаль

ную мотоустановку V -1710- Е. Фирмы «Белл» 

и «Аллисон,) работали над ней совместно, 

поскольку характеристики планера и мото

установки при выбранной схеме увязывались 

вал винта 

весьма плотно. Выход нашли в разбивке еди
ного вала на два, связанных шлицевыми со

единениями в промежуточной опоре. При 

этом конструкция могла «дышать», не теряя 

работоспособности. 

Отработку вели на наземном стенде. Пер

вые запуски выявили чрезмерные вибра

ции вала. Вал ужесточили, увеличив толщи

ну стенок труб, а также ввели в конструкцию 

гидравлический демпфер. 

Выходной вал редуктора вращал трехло

пастной металлический винт изменяемого 

шага. Его втулку закрывал конический кок, 

обводы которого плавно спрягались с носо

вой частью фюзеляжа. 

Шасси будущей «Аэрокобры» испытывали 

на передвижном стенде. Это была тележка, 

вес и размещение колес которой соответство

вали настоящему с.амолету. Стенд был осна

шен измерительной и записывающей аппа

ратурой. Тележку гоняли по различным грун

там, траве и бетону. На местности с различ

ным рельефом имитировали руление, прове
ряя устойчивость и проходимоеть. Скорость 
движения доводили до расчетной посадочной 

скорости истребителя (около 115 км/ч). 

При этом на больших скоростях экспери

ментаторы столкнулись с так называемым 

явлением «шимми». «Шимми» - это вообще
то такой танец. Сам я его никогда не видел, 

поскольку моден он был почти сто лет на

зад - в 20-х годах прошлого века. Но, судя по 

тому, что напевал Остап Бендер: «Раньше это 

делали верблюды, раньше так плясали бото

куды ... » - это было что-то весьма энергич
ное и даже дерганое. Так вот, на скоростях 

80 - 1 00 км/ч носовая стойка входила в резо

нансный режим и начинала трястись. Само
лет при этом должен был помахивать носом, 

причем не только вверх-вниз, но и вправо

влево, как бы приплясывая. Колебания в по

перечной плоскости вьJзы�алисьb тем, что при 

движении по неровному грунту переднее ко
лесо немного виляло, объезжая препятствия. 

� промежуточная опора 

Схема 
мотоустановки 
«Аэрокобры» 

� мотор V-1710 

/ 
редуктор 

" / 
секции промежуточного вала 

------- -_.------. 
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При этом плоскость колеса не совпадала с 

направлением движения самолета. Orсюда и 

боковые нагрузки, вызывающие поперечные 

колебания. На машинах побольше от «шим

ми') избавлялись, увеличивая жесткость пе

редней стойки. Резонанс при этом уходил в 

область высоких 'lастот. Но это связывалось 

с неизбежным увеЛИ'lением веса. Применить 

такое решение для истребителя сочли нера

циональным, введя взамен в конструкцию 

стойки гидраВЛИ'lеский демпфер. Испыта

ния его показали необходимую эффектив

ность. В результате конструкторы убедились, 

что трехколесное шасси не только вполне 

жизнеспособно, но и может принести ожи

давшиеся преимущества. 

В итоге самолет получил длинную носовую 

стойку, размещенную почти у самого кока. 

После взлета она складывалась назад по по

лету в нишу в передней части фюзеляжа и за

крывалась щитками. Основные опоры шас

си уклады вались вдоль размаха крыла по на

правлению к фюзеляжу. Большая их часть за

крывалась щитка 1И, навешенными на стой

ках; нижнюю часть колес прикрывали щит

ки, располагавшиеся на центроплане. Убор

ка и выпуск шасси осуществлял ась электро

приводом. В аварийной ситуации это можно 

было сделать вручную. 

Конструкторы хорошо продумали буду

щую технологию производства самолета, 

готовя ее к требованиям массового выпус

ка. Широко применили литье и штампов

ку, сварку и механизированную клепку. Ис

требитель был разбит на отдельные узлы, ко

торые собирались независимо друг от друга; 

ПОТОм они подавались на главную сбороч

ную линию, где машину соединяли в единое 

целое. Полная взаимозаменяемость должна 

была избавить ог индивидуальной подгонки 

деталей. Все оборудование группировалось 
по назначению в определенных местах само

лета так, что несколько групп рабочих могли 

вести его монтаж одновременно. 

Но даже самая тщательная проработ

ка не могла гарантировать от неуда'l. Позд
нее у «Аэрокобры» выявилось немало недо

статков, шедших именно от примененных в 
ней оригинальных конструкторских реше

ний. Например, перенос двигателя к цент

ру тяжести привел к тому, что самолет стал 

очень чувствительно реагировать на измене

ние центровки. Расход боеприпасов, бензина 
и масла вызывал существенные изменения 

в характеристиках пилотирования. Особен
но резко машина реагировала на стрельбу из 

пушки. При израсходовании боезапаса цен-

тровка истребителя опасно сдвигалась назад 

и могла привести к непроизвольному срыву 
в штопор. Конструкторы пытались частич

но парировать это сбором стреляных гильз и 

звеньев пулеметных лент, обычно выбрасы

вавшихся за борт, в специальных отсеках в 

нижней части фюзеляжа. Но полностью про

блемы это не решило. 
Необычная компоновка привела и к тому, 

что тросы управления стали проходить по бо

кам от мотора. При разрушении д.вигателя, 

например, при обрыве шатуна (что нередко 

встре'lалось у «аллисона,») обломки могли пе

ребить тросы, и самолет становился полно

стью или частично неуправляем. 

Пресловутые автомобильные двери были 
удобны на земле, но при покидании машины 

с парашютом представляли явную опасность. 
Дело в том, что пилота относило на ребро 

стабилизатора, от удара о который он полу

чал серьезные травмы и мог вообще погиб

нуть. Значительно позднее, на последних мо

дификациях нового истребителя Р-63 «Кинг

кобра» конструкторы «Белл» от дверей отка

зались в пользу традиционной сдвижной сек

ции фонаря. То же самое сделали англичане 

со своим «Тайфуном». Но все это проявилось 

позднее - о многом мог сказать только опыт 

длительной эксплуатации. 

Сборку опытного образца будущей «Аэро

кобры», ХР-39, закончили на заводе в Буф

фало в марте 1939 г., с опоздан ием на девять 

месяцев против обязательств фирмы. В дека

бре предыдушего года конструкторы окон

чательно определились с вооружением: ре

шили ставить 37-мм пушку и два 12,7-мм пу

лемета. Но на ХР-39 вооружение отсутство

вало, также как часть военного оборудова

ния. Весь запас горючего, 272 кг, размещал

ся в баках в крыле. В левой консоли имел
ся один дополнительный бак на 136 кг топ

лива, предназначенный для использова

ния в длительных перелетах. На фотографи

ях ХР-39, установленного на земле на козлы 

для проверки механизмов уборки-выпуска 

шасси, хорошо заметно, что носовое коле
со пряталось в фюзеляж не полностью. Со

ответственно, створки щитков, закрывав

ших его нишу, имели прорезь под нижнюю 

часть колеса. Подобное решение довольно 

часто практиковалось тогда для основных 

стоек при обычном шасси с костыльным ко
лесом. Считалось, что колеса частично при

мут на себя удар и зашитят фюзеляж при вы

нужденной посадке на «брюхо». Возможно, 

и здесь намеревались аналогично подстрахо

ваться, защитив нос машины. 



Опаздывая, пришлось нарушить нормаль
ный порядок облета машины. Заводских ис

пытаний вообше не было. После окончатель
ной проверки и регулировки ХР-39 упако

вали в яшики и перевезли на военный аэро

дром Райт-Филд, где в то время размешался 
испытательный центр Авиационного корпу
са. 6 апреля истребитель впервые поднялся в 

воздух, пилотируемый Дж. Тейлором. Инте
ресно, что Тейлор был «вольным стрелком,>

он не служил ни в «Белл», ни в Авиационном 

корпусе. Бывшего морского летчика специ

ально пригласили для облета «Аэрокобры». 
То ли у Ларри Белла тогда еще не имелось 

своих испытателей, то ли хотели продемонс
трировать полную объективность. По нашим 
нормам такие испытания назвали бы совмес
тными - в Советском Союзе для сокращения 

сроков тоже практиковалось совмещение за

водских испытаний с государственными. 

Самолет считался собственностью Авиа

ционного корпуса и был окрашен в соответ

ствии с тогдашними нормами для военных 
машин. Единственное отличие - на Фюзе

ляже опознавательные знаки отсутствовали 
(мешали турбонагнетатель и радиаторы). 

Отполированный до блеска ХР-39 проде

монстрировал отличные летные данные. На 

высоту 6100 м он поднялся за 5 минут; мак
симальная скорость равнялась 628 кмjч. НО 

вот практический потолок, несмотря на тур

бонаддув и малый вес планера, получился 

не впечатляющим - всего 9760 м. Управляе

мость машины Тейлор оценил как хорошую. 
Основные трудности в процессе испы

таний связывались с перегревом двиraте
ля. Сна<lала решили, что производитель

ность турбонагнетателя недостаточна. Чтобы 

уменьшить сопротивление на входе, сечение 

его воздухозаборника увеличили. Это не по
могло. Зато изменение формы маслорадиа

тора существенно улучшило положение. 
Испытания еще не закончились, а Авиа

ционный корпус уже заказал малую серию 
из 13 истребителей под обозначением УР-39. 
Это ПРОИv�.2шло 27 апреля. Самолеты предна

значались для войсковых испытаний. Но они 

должны были существенно ОТЛИ<lаться от 
опытного Образца. Военные сочли, что «Аэ

рокобру» с ее мощным вооружением выгод
нее использовать на малых и средних высо

тах как Фронтовой истребитель с вторичной 

ХР-Э9 на заводском 
аэродроме в Буф
фало, весна 1938 г. 

ХР-Э9 во время 
испытаний на базе 
Райт-филд, фев
раль 1939 г. Видно, 
что створка ниши, 
куда убирается но
совая опора шасси 
имеет вырез под 
выступающее вниз 
колесо 
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ХР-39В перед 
началом испытаний 

в 6уффало, 
20 ноября 1939 г. 
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ХР-39В, 
осень 1939 г. 

функuией штурмовика. О высотном пере

хватчи ке pe'lb уже не шла, поэтому турбонаг

нетатель решили снять. 

Это привело к значительным изменениям 

в облике самолета, который уже стал значи

тельно больше напоминать привычную нам 

«Аэрокобру,> . В новый проект «модель 1 2» 

заложили мотор V- 1 7 1 О-39 с максимальной 

мошностью 1 090 л.с., оптимизирован ный 

LU1я средних высот. Выхлоп теперь осущест

мялся не в коллекторы ,  а через индивиду

альные патрубки. Их смонтировали по шесть 

с К3Жllого борта - по ч ислу цили ндров в бло

ке. Всасывающий патрубок карбюратора на

ходился над фюзеляжем за фонарем кабины; 

его прикрывал кожух-обтекатель. Радиато

ры из короба на правом борту переместили в 

центроплан. Воздух к н и м  шел через окна в 
передней кромке корневой части крыла. 

Некоторые переделки сочли необходимы

м и  после продувки ХР-39 в большой аэроди

намической трубе NACA в Лэнгли. Ее разме

ры позволил и установить внутри не модел ь, 

а настоящий самолет. Подъем ная сила кры

ла оказалась слишком велика LU1я средних 

высот, где плотность воздуха больше. Поэ-

тому конструкторы уменьшили его размах 

(с 1 0,92 м до 1 0,37 м) и площадь. Зато хвос
товую часть фюзеляжа нарастили ,  чтобы по

высить устойчивость самолета. Общая дли

на машины теперь равнялась 9,07 м вместо 

8,74 м .  Фонарь п илотской кабины стал н иже 

и длиннее. для улучшения обзора попутно 

убрали часть переплетов остекления.  Зато 

появилась мощная противокапотажная рама, 

защищающая летчи ка. 

Все это опробовали на практике, соответс

твующим Образом доработав ХР-39. Его вер

нули на завод в Буффало, откуда самолет вер

нулся на испытания в ноябре 1 939 г. как хр-
39В. Вы спросите, почему пропустили моди

фикацию А? Ее не пропускали: под обозна

чением Х Р-39А намеревались собрать пос

леднюю, тринадцатую машину малой серии ,  

которая должна была отличаться двигателем 

V- 1 7 1 O- 3 1 ,  оптимизированным для больших 

высот (но без турбонагнетателя). Однако от 

этого варианта очень быстро отказались, и в 

металл он воплощен не был. 
25 ноября ХР-39 В приступил к летным ис

пытниям • .  В декабре самолет перегнали на 

Райт-Филд и передали военным. Доработан

НЬJЙ вариант был почти на 1 00 кг тяжелее хр-
39; его взлетный вес возрос до 2930 кг, хотя 

вооружение по-прежнему не устанамива

лось. Таким образом ,  с одной стороны, аэ

родинамика истребителя улучшилась, с дру

гой - самолет стал тяжелее. На летные дан

ные повлиял и отказ от турбонаддува и пере

ход к мотору, оптимизированному для сред

них высот. Максимальная с корость умень

шилась до 624 км/ч, ухудшилась скороподъ

емность. Высота 6 1 00 м набиралась уже не за 
5 мин, а за 7,5 мин.  Но на малых высотах дан

ные практически не изменились; уменьше-



ние размаха КРblла с казал ось в ПОВblшении 

маневренности. 

В ходе ИСПblтаний ХР-39В подвергся кое

каким доработкам. Несколько раз передеЛbl

вали щитки носовой стойки шасси. БblЛ ва

риант с одним большим щитком, закреплен

ным на стойке, и несколько - со створками, 

раСКРblВавшимися в стороны. В самом кон

це истребитель получил увеличенное вер

тикальное оперение. В ходе ИСПblтаний хр-
35В налетал 28 часов. 6 я нваря 1 940 г. во вре

мя показательного полета шасси застряло в 

промежуточном положени и :  и не Вblпущено, 

и не убрано. Летчик Дж. Прайс все-таки со

вершил посадку на «брюхо» и спас машину. 

8 июня (по другим данным - 6 августа) того 

же года самолет все таки разбился при посад

ке и бblЛ списан. 

В январе 1 940 Г. , опираясь на результаТbI ис

Пblтаний ХР-39В, руководство Авиационного 
корпуса утвердило окончатеЛЬНblе требова

ния к серии УР-39. Самолетbl ДОЛЖНbI бblЛИ 

быть укомnлектоваНbI двигателями У- 1 7 1 0-37 

(конструктивно немножко отличавшимися, 

но с той же максимальной мошностью \ 090 

л.с.) и иметь увеличенное вертикальное опе

рение, опробованное на ХР-39В. На этот раз 

ПОЛНblЙ комплект вооружения считался обя

зателЬНblМ. ОН складывался из 37-мм пушки 

М4 с боезапасом в 1 5  патронов, двух 1 2,7-мм 

пулеметов М 2  (по 300 патронов на каждый) и 
двух 7,62-мм пулеметов MG40 (по 500 патро

нов на ствол). Все они размещались в носо
вой части фюзеляжа ярусами. Все это потяну

ло где-то на 350 кг; взлетны й  вес УР-39 рав

нялся уже 3285 кг. Напомню, что мощность 

двигателя при этом осталась прежней. 

Внешне эти маШ И НbI отличал ись контура

ми носовой части фюзеляжа. Дополнитель

ное вооружен ие заставило сделать ее объ-

емистее. Повлияла и полная уборка в фюзе
ляж носового колеса. Створки теперь заКРbl

вали его нишу полностью. Нос явно «попол

нел». Кок винта тоже изменил свою форму, 

став более округлым, нежели коническим .  

ВсаСblваюший патрубок карбюратора заКРbl

ли более вытянутым обтекателем. Ранее еди

НblЙ вход воздуха для масляного и водяного 

радиаторов разделили на два. Ближние к фю

зеляжу входные «окна» обслуживали водя-

ХР-398 весной 
1 940 г. Размеры 
всасывающего 
патрубка двигатеЛII 
увеличены, 
изменены щитки 
носовой стойки 
шасси 

УР-39 в полете 

1 5  



Один И3 первых 
истребителей 

УР-39; пушка 
на самолете 
отсутствует 

Один И3 УР-З9, ИСПОЛЬЗ0вавшийся 
ДЛЯ испытаний 

шасси 

1 6  

ной радиатор, дальние - два масляных. Не
много уменьшили запас горючего - с 757 л 
до 643 л. 

Первый экземпляр УР-39 поднялся в воз
дух 1 3  сентября 1 940 г. За н и м  до 1 6  декабря 
последовала остальная дюжина. Первые не
сколько маш ин, вопреки контракту, были 
поставлены без вооружения.  Окраска соот
ветствовала Х Р-39В, только добавили звезды 
на бортах фюзеляжа. Так их и начали облеты
BaTb. Самый первый У Р-39 потерял и во вре
мя восьмого полета. Ш асси не захотело вы
пускаться на посадке. Испытатель Р. Стэнли 
предпочел выпрыгнуть с парашютом , нежели 
попытаться приземл иться на «пузо » .  

Вскоре все ранние УР-39 вернул и на завод 
для установки пушки и пулеметов, а также 

для устранения выявлен ных дефектов. П ос
ледние самолеты этого заказа сдали воен

ным уже вооруженными и в новой окраске. 
Ранее истребители Авиационного корпуса не 
красил и,  оставляя естествен н ы й  цвет метал
ла. Теперь верхние и боковые поверхности 
маш ин покрыл и оливково-зеленой эмалью, 
нижние - светло-серой . 

Результаты летных испытани й  УР-39 были 
вполне предсказуемы - дан н ые еше более 
деградировали .  Скорость на высоте 4575 м 
не превышала 589 кмjч, на высоту 6 1 00 м са
молет поднимался за 7,3 мин.  Но и это, в об
щем-то, по тем временам было неплохо - ис
требитель Кэртис Р-40 с тем же «аллисоном», 
серийно выпускавши йся с апреля 1 940 г., да
вал не более 574 кмjч. Практический пото

лок поднялся до 10 1 50 М .  
д а  и пути н азад уже не предусматривалось: 

еще в сентябре 1 939 г. Авиационный кор
пус заказал 80 серийных истребителей . Пе
ред Второй м ировой войной, когда все госу
дарства поспешно наращивали свою воздуш
ную мошь, это считалось нормальной прак
тикой. С Ш А  не являлись исключением. За 
1 940 г. личный состав военной авиации стра
ны увеличился вдвое, а за следующий год -
еще втрое. У «Аэрокобры» к тому времени 
хотя бы летал опытный образец, а бывали 
случаи, когда контракт подписывали лишь 
по чертежам и pac'leTaM. 

Самолеты серии УР-39 проходили испыта
ния до середины 1 942 г. В их ходе кроме пер
вого экземпляра еще пять истребителей по
теряли в авариях и катастрофах. Третий ,  чет
вертый и двенадцатый истребители разбились 
из-за дефектов мотора, пятый разрушился 
при выпол нении фигур высшего пилотажа, 
десятый сорвался в плоский штопор, и летчи
ку не удалось вывести из него машину. 

Несколько уцелевших самолетов разобрали 
на запчасти летом 1 942 г., например, 1 0  июня 
списали 1 3- й  экземпляр ( налетавший 388 ча
сов). По крайней мере Од.НУ машину верну
ли фирме «Белл» для опробования различных 
конструктивных нововведения. Остальные пе
редали в технические школы как нелетаюшие 
учебные пособия. дольше всех «прожил»девя
тый самолет, разобранный в ноябре 1 945 г. 



Р-45, ОН ЖЕ Р-З9С 
Первые 8 0  серийных истребителей первона
чально получили обозначение Р-45. Позже, 

видимо, решили не вносить пуганицу и вер

нулись к Р-39С (поскольку буквы А и В уже 

были использован ы ) .  На заводе первые се

рийные машины именовались «модель 1 3». 

Они внешне практичесКJ1 не отл ичались от 
УР-39. Наверное, единственным, что мож

но было заметить снаружи, был срезанн ы й  

спереди кончик кока винта, через который 
выступал ствол пушки. Все эти истребители 
комплектовались моторами V - 1 7  \ 0-35. Но
минальная мошность у такого двигателя рав

нялась 1 1 50 Л.с.,  но в критической ситуации 
п илот мог двинуть ручку сектора газа за огра

ничител ь, порвав контровочную проволочку. 
При этом из мотора можно было выжать 1 470 

Л.с.,  но время работы на этом режиме. и мено
вавшемся «чрезвычайным боевым» не могло 

превышать пять м и нут. В противном случае 
следовали перегрев подшипников и закли
н ивание коленчатого вала. Истребители ос

нащал ись трехлопастны ми ВI-I НТЗМИ « Кэр

тис электри к» типа C63 1 5S H -C2 диаметром 
3 , 1 5  м. Вооружен ие Р-39С соответствова

ло УР-39: 37-мм пушка с 1 5  снарядами .  два 
1 2,7 -мм и два 7,62-мм пулемета. Н екоторые 
источники утверждают, что на больш и нстве 
Р-39С смонтировали не пол н ы й  комплект 

радиостанции SCR/AL-285, а только прием

ники SCD-3 1 7A. 
За разворачивание произвоДства «Аэро

кобр» отвечал вице-президент фирмы О. 

Вудсон. Журналисты недаром писали о влия
нии технологии автомобилестроения на «Аэ

рокобру ...  Действительно, на заводе «Белл» 
истребител и собирались делать, как легко

вушки , максимально испол ьзуя штампов-

ку и прессование. Для изготовления полок 
лонжеронов крыла у фирмы «Фарнхэм» за

казали специальныЙ станок. Он изготовлял 

эту сложную деталь из заготовки всего З<t два 
прохода. Обходилось это в 8 долларов. Чтобы 

обеспеч ить полную взаимозаменяемость, де
тали изготавливались с очень жесткими до
пусками. Подгонка вручную исключалась. 
Даже сч итавшуюся неизбежной подши вку 

полотна к рулям заменили креплением алю
миние вы м и  зажимами с помошью t:пециаль

ного и нструмента. Это новшество уменьши
ло трудозатраты наполовину. 

MOTJp, редуктор и удлинительный вал в 
комплекте постаШ1яла фирма «Аллисон». 

Сборку самолета вел и  н:-. манер автомоби

лестроительных предприятий :  жесткий низ 
фюзеляжа представлял собой как бhl раму, на 

котuрую ставили мотор, кабину и проltАА• Все 
основные узлы собирались п( отдельности, а 

затем поступал и  в главн ый сборочный цех. 
Вet:b процесс разби вался на простые опера

ц и и .  которые I lетрудно было освоить. 
Такая технология потом сослуж ила .Белл .. 

добрую службу. Когда после на'lала войн ы  
пpu; :зводство многократно возросло, а муж

Ч:iН стали забирать в армию, на заводы хлы
нула вол на неквалифицированной рабочей 

силы. Детей в Америке к станкам не стави
ли, а вот немало бывuих домохозяек на вре

мя сменили поваrx;шки на гаЙJ(Оверты и кле
пальные молотки. На неко" орых п.>едпри

ятиях это повлекло снижение качества, а у 
«Белл» - нет! 

Но вернемся к началу выпуска «Аэро
кобр». Двадцать Р-39С были готовы в срок, 

в декабре 1 940 Г., но после пробных запусков 

моторов в масле обнаружили металлическую 

Группа Р-39С 
чад за8ОДСКИМ 
a::',JOДpOMOM 
8 Буффало, 
"нварь 1 94 1  г. 
Все машины - без 
8ооружени". 
На переднем 
плане - nеР8Ь1Й 
8ыnущенный Р-39С 
Н2 40-2971 
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Р-З9С З 1 -й 
истребительной 

груnnы на 
аэродроме 

СЭЛфридж-филд, 
начало 1 94 1  г. 

На большинстве 
истребителей 

вооружение 
отсутствует 

Р-З9С 
из состава 3 1-й 

истребительной 
груnnы 

стружку. Двигатели пришлось снять и отпра
вить на переборку. 2 ноября с визитом на за
вод пожаловал президент Ф. Рузвельт. Для 
него самолеты наскоро привели в пристой
ный вид, замаскировав отсутствие моторов. 
Заметил президент подтасовку или нет, оста
лось неизвестным. 

Реально Р-39С начали сдавать заказ'IИКУ в 
январе 1 94 1  г. 

Как все американские военные самолеты 
нового поколения, они несли маскировоч
ную окраску, введенную в сентябре преды
душе го года. Верхние и боковые поверхнос
ти машин были оливково-зелены ми, ниж
ние - светло-серы ми.  Опознавательные зна
ки на крыльях по новому стандарту наноси
лись асимметрично - на правом крыле толь-

ко сверху, на левом - только сн изу. Руль на
правления к этому времени уже перестали 
украшать синими и красными полосами. 

Серийный Р-39С имел максимальную ско
рость 606 км/ч, потолок был немного мень
ше, чем у УР-39, - 10 1 25 м. 

Новые истребители получила 40-я истре
бительная эскадрилья, входившая в 3 1 -ю 
группу, дислоцировавшуюся на аэродроме 
Селфриюк-филд в штате Мичиган. Уже на 
месте самолеты получили тактические но
мера, нанесенные на носовой части фюзеля
жа. Они повторялись на киле рядом с номе
ром эскадрильи. Осенью того же года ее са
�lOлеты с красным дьяволом, изображенным 
на правом борту, приняли участие в больших 
маневрах в Каролине на стороне «синих». 



Техники 
осматривают 
вооружение Р-З9С 

Истребители Р-З9С 
40-й истребитель
ной эскадрильи на 
аэродроме во время 
учений в Каролине, 
осень 1 94 1  г. Белые 
кресты покаэывают 
принадлежность к 
«синей» стороне 

1 9  
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XFL- 1 в полете, 
1 6  июля 1 940 г. 

ОТВЕТВЛЕНИЕ ВБОК -

ПAJIУБНАЯ « ЭЙРАБОНИТА» 

Необычным истребителем « Белл» заинтере

совался не только Авиационный корпус, но 
и авиация американского флота. В апреле 

1 938 Г. фирма предложила проект палубного 
варианта своего истребителя . 8 ноября того же 
года адмиралы заказали палубную модифика

цию «Аэрокобры». Официально она именова
лась XFL- I ,  а на заводе - «модель 5» или «Эй

рабон ита,> . « Бонита» - это такая рыба; выбор 
названия должен был подчеркнуть морское 
назначение машины. Самолет являлся ско
ростным высотным палубным истребителем, 
а его данные должны были соответствовать 
требованиям конкурса, объявленного коман
дованием флота в феврале 1 938 г. 

Не все новшества «Аэрокобры.> пришлись 
по нраву п редставителям морской авиации .  
Трехколесное шасси сочли совершенно не
пригодным для посадки на палубу авианос
ца. Боял ись, что носовая стойка может заце
питься за тросы аэрофин и шера. При шлось 
вернуться к более привычной схеме с хвос
товым колесом .  Это самое колесо в возду

хе убиралось назад в фюзеляж, немного вы
ступая из него. Чтобы избежать опасности 
с капотировать, основные стойки шасси вы
двинули к переднему лонжерону крыла. При 
этом н и ш и  для уборки колес вытесн ил и  со 

своего места радиаторы ; последние смести
ли,  наоборот, назад, разместив в выступах 
под центропланом. Альтернативно п рораба
тывали установку радиаторов в фюзеляже, но 
отказались от этого решения, опасаясь про
блем с перегревом. КрьиlO у «Эйрабониты» 

сделали неразъемным; у нее нельзя бъulO от

стыковать консоли .  
Вооружение палубного варианта склады

валось из двух 7,62-мм синхронных пулеме
тов сверху в носовой части фюзеляжа и од
ного 1 2,7-мм пулемета, стрелявшего через 
выходной вал редуктора. Некоторые авто

ры пи шyr, что альтернативно по оси маш и

ны предлагали поставить 20-мм (23-мм) или 
37-мм пушку. В последнем случае пулеметы 
сни мались. Вооружен ие истребителя допол
н или мел кими бомбами. Они размещались в 
небольших отсеках в крыле; по пять отсеков 
для пяти бомб с каждой стороны.  

Чтобы увеличить подъемную силу крыла, 
его площадь увел ич ил и .  Это упрощало как 

взлет, так и посадку на ограниченной пло
щадке авианосца. Для этого по сравнению с 
«Аэрокоброй» нарастили как размах крыла, 
так и его хорду. А ВОТ хвостовую часть фюзе
ляжа у «Эйрабониты» укоротили .  

Поскольку о т  шасси с передним коле-еом 

моряки категорически отказались, пришлось 
искать другие способы улучшить обзор лет

ч и ку, еще более важны й  для палубной маши
ны,  чем для сухопyrной. Кресло п илота при
подняли вверх и сдвинули вперед. Соответс
твенно изменились и контуры фонаря. Боко

вые двери при этом приобрели новые очерта
ния.  Дополнительное окно прорезали в ниж
ней поверхности фюзеляжа как раз перед 
крылом. Оно находилось под ногами у лет
чика, который через него следил за правиль

ностью посадки по разметке на палубе. 



На самолете должен был быть установлен 
мотор V - 1 7 1 0-6 в 1 150 л.с.  Воздух к его кар
бюратору поступал через небольшой забор
ник за фонарем кабины по типу ХР-39В. Вы
хлопная система была непохожа ни на один 
из вариантов опытного образца «Аэрокоб
ры»: с обоих бортов и мелись по два коллекто
ра, на три цилиндра каждый.  Как и у ХР-39, 
двигатель '[ерез удлиненный вал и понижаю
щий редуктор вращал трехлопастной винт
автомат «Кэртис» с электрическим управле
нием шагом. 

Палубное предназначение истребителя 
предопределило усиление основных элемен
тов планера и установку опускаемого гака 
для захвата тросов аэрофинишера. В кон
цах крыла разместили надувные баллоны для 
увеличения плавучести на случай вынужден
ной посадки на воду. 

Первый полет X FL- I совершил 1 3  мая 
1940 г. Он был целиком покрашен в серый 

цвет, за исключением верхней поверхности 

крыла - ярко-желтой. Вооружен ие отсутство
вало. Центровка машины получилась гораздо 
более задней, чем у (,Аэрокобрь[». В июле ма
шину передали на официальные испытания 
морским летчикам, продлившиеся до марта 
следующего года. 3амеренная на них макси
мальная скорость равнялась 544 км/ч на вы
соте и 494 км/'[ У воды. Все основные показа
тели оказались на уровне требуемого, за ис
ключением практического потолка. 

Но у машины нащли немало недостатков. 
П родольную устой'/Ивость самолета со'UlИ 
неудовлетворительноЙ. Машину, также как 
ХР-39, отправили на продувку в большой 
аэродинамической трубе. После нее специ
алисты порекомендовали нарастить верти

кальное оперение. Так и сделали.  Устойчи

вость повы�илась •. 
Выя вились чрезмерные вибрации планера, 

вызванные неуравновешенностью длинно-

«Эйра60нита» 
на эемле, I940 г. 

«Эйра60нита» 
стоит рядом 
с серийной «Аэро
коброй», 1 942 Г. 

21 



XFL- 1 вскоре после 
завершения 

постройки 
На нижнем снимке 

хорошо видны 
радиаторы, 

перенесенные 
под крыло 

Р-З9 из 72-й 
истребительной 

эскадрильи 
катапультируется 

с авианосца 

го вала. Они могл и  отрицательно сказаться 

на ресурсе самолета. Требовалось уменьшить 
амплитупу колебаний или перевести их в ме
нее опасный диапазон.  Некоторые проблемы 
возн икл и  и с мотором. 

Исп ытатели единодушно попвергли кри
тике кабину с дверями.  Все они говорили ,  

что традиционный фонарь, секцию которо
го можно было при необходимости сбросить, 
гораздо безопаснее. 

В феврале 1 94 1  г. на «Эйрабон ите» попыта
л ись садиться на палубу. Однако испытания 
на авианосце провалились. Неправильно по
добранная жесткость амортизаторов шасси 
привела к тому, 'по самолет после касания 
палубы подскакивал, выдавая затем «козла,) 
за « козлом». 

В связи С обилием дефектов в ноябре того 
же года истребитель вернули на завод в Буф
фало дЛя доработки. Но вскоре и нтерес к 
XFL-I у флота пропал, вытесненный успеха

ми предЛоженного фирмой « 8аут» самолета 
F4U « Корсар», позже запущен ного в массо

вое произвопство. 
Но «Аэрокобры» все-таки появились на 

палубе авианосца. В 1944 г. перед отправкой 
на фронт самолеты P-39Q 72-й истребитель
ной эскадрильи оснастили захватам и  дЛя ка
тапул ьты .  Маши н ы  были доставлен ы к месту 
назначения на авианосuе, стартовали с него 
и сели на суше. 



«КОБРЫ» НА ЭКСПОРТ 
Первый заказ из-за гран ицы поступил из 
Франции 8 октября 1 939 г. эта страна остро 
нуждалась в перевооружении истребител ь
ной авиаци и и закупала за рубежом все, что 
только можно. Французы намеревались при
обрести 200 маши н  ( 1 65 плюс 35 в виле ком
плектов узлов и деталеЙ на запчасти) на об
щую сумму 9 миллионов долларов. Каждый 
истребитель без мотоустановки ,  вооружен ия 
и радиооборудования, упакован н ы й  в ящик 
в Буффало, должен бьUl обойтись французам 
в 44 982 доллара. П ри этом они даже не пос
мотрели самолет, ограничившись изучением 
рекламных материалов фирм ы ,  основанных 
на данных ХР-39, которы й  был на тонну лег
че настоящего и стребителя .  Нигде не удалось 
наЙти упоминаний о требованиях, п редъяв
ленных французской комиссией к самолету 
«Белл»; возможно, <!то их И не успели сфор
мулировать. НО лишь в марте 1940 г. прави
тельство США дало разрешение на экспорт 
«Аэрокобр». <,Белл» получила от французов 
два миллиона долларов задатка. 

1 0  мая немецкая арм ия вторглась в Бель
гию и Голландию, обошла с севера укреп 
ления л и н ии Мажино и рванулась на запад. 

Франция продержалась чуть больше меся
ца и была вынужден а  капитулировать перед 
Гитлером. Ни одной (,Аэрокобры,> до это
го момента в Европу отгрузить не успели. С 
согласия генерала де Голля ,  зан и мавшегося 
тогда французскими военными за купкам и  за 
рубежом, все заказы на боевую технику пере
шли к Вел икобритан ии . 

Англичане к тому времени тоже клюнули 
на удочку Ларри Белла. Тот пообещал им ско

рость в 640 км/ч (больше, чем давал ХР-39 с 
турбонаддувом) , потолок В 1 1  000 м (а по не
которым источникам - даже 12 000 м) и даль-

ность полета 1 600 км . Самолет британская за
купочная комиссия тоже не удосужилась пос
мотреть! Как написал потом один американ
ский историк: «В 1 940 г. англичане так нуж
дались в боевых самолетах, что рассматрива
ли предложения на все, что имело КРЬUlья». 
А уж истребитель с такими данными тем бо
лее нельзя бьUlО пропустить. 1 3  апреля 1 940 г. 

английские представители подписали первый 
контракт на «Аэрокобры,>. Позже его допол
няли и расширяли ,  так что в обшей сложности 
бьUlО заказано 675 маш и н ,  включая 200, пере
шедших от фран цузов. Французский контракт 
при этом переписали, изменив соотношение 
готовых самолетов и комплектов узлов как 170 

к 30. Цена тоже немного уменьшилась, учи
тыБаЯ больш и й  размер заказа. Один самолет 
(опять без мотустановки, винта, пушки, пуле
метов и радио) в ящике должен был обойтись в 
36 540 долларов перед отгрузкой из С ША. 

Для ВелиКОбритании должна была выпус
каться «модел ь  14А» (<<моделью 14» считал
ся нереализован ный французский заказ),  
сушественно отл ичавшаяся от Р-39с. Са
молет должен был комплектоваться мото
ром V- 17 1 0- Е4, э кспортным вариантом того 
же V- 1 7 1 0-35, но выхлопную систему реши
л и  немного переделать: вместо шести пат
рубков с каждой стороны смонтировать 1 2. 
«Аллисон,> имел четырехклапанные головки 
цил и ндров, впускные и выпускные клапаны 
бьUlИ парными и работали синхрон но. По
лучалось по одному патрубку на кажды й вы
пускной клапан. 

Англичане требовали укомплектовать экс
портн ые самолеты уширенными покрышка
ми основных колес. Соответствен но, и диски 
колес должны бьUlИ иметь соответствуюший 
размер. Фир ма «Белл» согласилась поставить 

Опытный образец 
«модели 14А» на 
заводе «Белл" в 
Буффало 
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Размещение брони 
на «модели 1 4А». 

Плиты в отсеке 
вооружения 
nРИКРЫВ8ют 

кислородные 
баллоны высокого 

давления 

Вторая 
«Аэрокобра», 

отправленная в 
Англию. Она отли

чается от серийных 
машин формой 
вертикального 

оперения 
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их на 1 25 истребителях, а к еще 1 25 отгру

зить новые колеса с резиной дополн ительно. 

Сколько «Аэрокобр» реально получили такие 

колес� - неизвестно. 

Новая модификация также отличалась от 

Р-39С протектированием бензобаков (аме

риканцы применяли внутренний много

слойный протектор, похожий на советски й, 

но лучшего качества). Место, занятое про

тектором, уменьшило общую емкость баков 

с 643 л до 455 л. Но зато боевая живучесть са

молета существенно повысилась. Слои сы

рой резины внутри протектора могл и  эффек

тивно затянуть пробоины от пуль и неболь

ших осколков. Это уменьшило пожароопас

ность и потери горючего вследствие боевых 

повреждений. 

Радиостанции англичане намеревались 

ставить свои - старые TR-9D или более сов

ременные T R- 1 1 33А. И нтересно, что пита

ние у н их было смешанное - от электросис

темы самолета и от сухих батарей одновре

менно. В качестве запасного варианта «Белл» 

должна была обеспечить возможность мон

тажа трех разных американских радиостан

ций. Поскольку в Великобритани и  уже су

ществовала хорошо налаженная система ра-

диолокационного наблюдения, предусмат

ривалась установка радиоответчика опозна

вания «свой-чужой» типа R30ОЗ. 

«Модель 1 4А» комплектовалась кислород
ной системой с баллонами высокого дав

ления. П олагали ,  что это даст возможность 

брать больший запас кислорода при мень

шем весе систем ы. П редусматривал и  два ва

рианта: с одн им и двумя баллонами. Но поз

же реш или,  что такие баллоны могут взо

рваться при попадании пул и  и прикрыли их 

системой стальных листов, фактически со
здавшую бронированный короб. П ри одном 

баллоне монтировали на две бронеплитки 

меньше. Но все равно экономия оказалась 

мнимой. 

Вообще брони на самолете должно было 

быть довол ьно м ного. Стальные л исты при

крывали редуктор, п илота с переди и сзади, а 

также сзади дви гател ь и отчасти маслорадиа

торы. Бронестекло монтировалось в козырь

ке фонаря и внутри за головой п илота. 

Но самая большая разница между Р-39С 

и «моделью 1 4А» заключалась в вооруже

н и и .  Американскую З7-мм пушку отвергли 

как недостаточно надежную и обладающую 

н изкой скорострельностью. Кроме того, в 

британских В ВС этот калибр не применял

ся, что могло усложнить снабжение боепри

пасами. Вместо нее на самолет предложили 

поставить английскую 20-мм пушку Испа

но M K . I .  Это орудие вы пускалось в С Ш А  по 
л и цензии как М 1. Происхожден ие же у него 

было французское - англ ичане делали его 

по л и цензии фирмы «Испано-Сюиза». Бое

запас должен был составлять 60 патронов в 

съемном магазине-барабане. Внешне маши

н ы  с такой пушкой отл ичались тонким длин

ным участком ствола, выступавшим из кока. 

Крупнокалиберные пулеметы в фюзеляже 

оставил и ,  а два пулемета калибра 7,62 мм уб

рали .  Взамен в крыльях намеревал ись смон

тировать пулеметы « Брауни нг» стандаJЛНОГО 

британского калибра 7,69 мм с боезапасом по 

1 000 патронов на каждый. 

Обеспечивался обогрев кабины и отсека 

вооружения с помощью бензи нового кало

рифера «Уорнер-Стюарт». Он через шланги 

подавал теплый воз.;::ух сверху на пушку и пу

леметы и к ногам летч и ка. 

На «модели 1 4А» предусмотрели установку 

труб для парашютной осветительной и сиг

нальной ракет. К комплекту освеще н ия доба

вили синие огн и для полетов ночью в строю. 

Они монтировa.rIИ(;Ь на боJЛзх за дверям и  ка

бины. экспоJлны�e маши н ы  также получили 

небольшой зализ в корневой части киля. 



Еще в США самолеты требовалось покра

сить на британский манер. У англ ичан в ходу 

был камуфляж из крупных пятен серого и зе

леного цветов. На заводе рисовали и англий

ские опознавательные знаки : кокарды на 

крыльях и фюзеляже и «флажки» на киле. 

В Англии все военные самолеты получают 

имена. Первоначально в британском минис

терстве авиации истребитель хотели назвать 

« Карибу,). Это, кстати ,  являлось отступлени

ем от традиций. Обычно англичане обозна

чали купленные в США машины по геогра

фическому признаку - по месту нахождения 

завода-производителя.  Отсюда - «Балти

мор», «Мэриленд», «Хадсон» ( Гудзон на на

ших картах) и « Каталина». « Карибу» в этот 

ряд не вписывался. Но вскоре и англ ичане 

пришли к выводу, что оригинальное амери

канск()е название лучше. Так истребитель вс
шел в спис...:и Королевских ВВС как «Аэро

кобра» 1 .  
В качестве опытных образцов «модели 1 4А» 

испол ьзовали три сери йных Р-39С, на кото

pblX заменили вооружен ие. Они несли 20-мм 

пушку и си нхронные пулеметы в фюзеля

же; в крыле они отсутствовали .  Эти машины 

морем отправили за  океан. Две из них были 

оди наковыми,  а одна и мел видоизмененное 

вертикальное оперение меньшей площади и 

более уrловатой формы. Первый из этих са

молетов собрал и в Фарнборо 3 июля. Об

лет п роводили в исп ытательной 'Iасти ис

требительной авиаци и (AFDU) в Даксфорде 

(именно на этом аэродроме сейчас н аходит

ся знаменитый музей). Испытания начались 

6 июля. Максимальная скорость более чем 

на 50 км/ч уступала обещанной, американс

кий истребитель проигрывал «Сп итфайру» В 

скороподъем ности И потол ке. Разбег на взле

те признали слишком большим;  он препятс

твовал полетам «Аэрокобр» с небольших пе

редовых аэродромов. Пробные стрельбы вы

явили еще один недостаток машины. При от

крытии огня из фюзеляжных пулеметов по

роховые газы сильно проникали в кабину. 

При дЛинных очередях намеряли чуть ли не 

смертельную концентрацию окиси углеро

да. Работа оружия в фюзеляже также вноси

ла большие возмущения в показания магнит

ного компаса, который долго не мог успоко

иться и на длительное время становился бес

полезным. В общем,  вместо ожидаемого вы

сотного перехватчика получил и довольно за

урядный истребитель средн их высот, хотя и 

с мощным вооружен ием. Однако маневрен

ность и управляемость машины оценил и как 

хорош ие. 

Какова бы ни была ценность нового ис

требителя для Королевских В ВС, заказанные 

«Аэрокобры» в это время уже выгружали в 

английских портах. Первый самолет «модел и 

14А» облетали в США в апреле 1 94 1  г . ,  мас

совое производство пошло В мае. Затем сле

довал путь морем через Атлантику, так как 

дал ьность полета ие гребителя не позволяла 

пt:реГОI IЯТЬ их через океан Пl) воздуху даже с 

промежyrочной посадкой в ИСЛilНДИИ. Я ши

ки , В которых были упакованы истребител и,  

стал и поступать в части обслуживания Коро

левских В ВС, где должны были вести сборку, 

в конце июля.  К концу сентября в Великоб

ританию прибыли 1 1  «Аэрокобр» .  

1 1  марта 1 94 1  г .  президент США Ф .  Руз

вельт подписал закон о ленд-лизе, предус

матривающий «в интересах обороны страны,) 

безвозмездную передачу военной техники 

иностран ным государствам. Далее поставки 

в Великобританию осуществлялись уже на 

основании этого документа. 

Первую «Аэрокобру» I вывели на исп ыта

ния 20 июля; отчет об их результатах утверди

ли 22 сентября. На малых и средних высотах 

летные данные американского истребите

ля выглядели неплохо. Н иже 4000 м « Кобра» 

без особых проблем обгоняла основной тог

да английский истребител ь «Спитфайр» У. 

На этой высоте разница составляла 29 км/ч. 

Но уже через 500 м возможности их уравни

вал ись, а на 6 1  00 м «американец,) проигрывал 

«Спитфайру» 56 км/ч. Еще выше - еше боль

ше; максимальная скорость на 7320 м ОТЛИ'Ja
лась на 88 км/ч. Больше 568 км/ч на « Кобре» 

испытатели получить не смогли. Подобное 

положение складывалось и со скороподъем

ностью. Хорошо набиравшая высоту у земли, 

«Аэрокобра» на высоте становилась «вялой» .  

На малых высотах американский самолет де

монстрировал отличную маневренность. 

Взлет и посадка на «Аэрокобре» оказались 

достаточ но просты, но ей для взлета требова-

Один из трех 
доработанных 
Р-39С, 
оmравленных в 
Великобританию 
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Три снимка 
"Аэрокобры» I 

на заводе «Белл». 
Хорошо видно, 

что линии раздела 
полей камуфляжа 

сверху и снизу 
отличаются от 

стандартного для 
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Королевских вве 
образца 

лось гораздо больше места, чем английским 
истребителям. «Сп итфайр» и «Харрикейн», 
имевшие большую плошадь крыла, разбега
лись быстрее. Для первого взлетная дистан
ция равнялась 450 м,  а для второго - 485 м;  
« Кобре» же требовались 700 М .  

И нтересна оценка англ и йскими испытате
лями п илотажн ых качеств самолета. Управ
ляемость сочл и вполне приемлемоЙ. «Аэро-

кобра» чутко реагировала на работу рулей ,  
позволяя пилоту весьма энергичное выпол
нение фигур. Нагрузки на ручке и педалях 
оказались немного выше, « ем у «Спитфай
ра" , но с подъемом на высоту, в отличие от 
него, не возрастал и. На пикировании истре
битель держался устойчиво, однако без ис
пользования триммеров руля высоты вывес
ти «Аэрокобру» из него было трудно. При по
тере скорости на вираже самолет мог сор
ваться в штопор, но как бы предynреждал об 
этом появление тряски. Благодаря хорошей 
прием истости мотора и отличной аэродина
м и ке истребитель быстро разгонялся, а вот 
замедлялся при сбросе газа - медленно. 

Провели учебные бои с тем же «Спитфай
ром» (<<Харрикейн,' « Кобре» был не против
н ик) и трофейным немецким истребите
лем Мессерш м итт Bf 1 09E. Летчи к, пилоти
ровавши й  «не м ца» старательно копировал 
стандартную тактику врага: набор высоты, 
атака сверху и уход на п икировании.  Оказа
лось, что ниже 6000 м с «Аэрокоброй» спра
виться непросто. от атаки сверху она могла 
увернуться благодаря лучшей маневренности 
на горизонталях. Удержать ее в приuеле уда
валось лишь на мгновение. На п икировании 
американский истребитель довольно быстро 
настигал «мессершмитт». П ри попытке кру
житься в горизонтальной плоскости «Аэро
кобре» хватало двух кругов, чтобы «стрях
HYIM Bf ' О9Е с хвоста и в свою очередь ока
заться за спиной противника. В uелом на ма
л ых и средних высотах она демонстрирова
ла явное преимушество. Но надо указать, что 
англичане испол ьзовали самолет, захвачен
н ы й  в 1 940 г. К моменту проведен ия испы-



тан ий немецкая истребительная авиация уже 
почти полностью перешла на новую, более 
совершенную, модификацию ВС I 09F. 

Со (,Сп итфайром» справиться оказалось 
труднее. На тех же средних высотах «Аэро
кобра» не имела превосходства н и  в скоро
сти, ни в маневренности, ни в скороподъем
ности. Можно было тол ько заранее набирать 
высоту, разгоняться на пи кировании и атако
вать, после чего опять стрем ительно уходить 
вниз. Англ и йские испытатели попробовали 
также при менять прием, который использо
вали В бою со «Сп итфайрамИ» немцы: заста
вить в бою выполнить горку. При этом мотор 
(,Мерлин», на котором стоял тогда поплавко
вый карбюратор, глох без бензина. Поплавок 
реагировал на отрицательную перегрузку как 
на переполнение камеры и перекрывал пода
чу топлива. Немецкие двигател и и мели не
посредственный впрыск, и им была безраз
лична ориентация машины и направлен ие 

действия перегрузок. (,Аллисон,> комплекто
вался мембранным карбюратором, который 
на перегрузки тоже не реагировал . 

Испытатели особо отметили отличный об
зор из каби ны удоБСтво ее для пилота. В от
чете указали ,  что самолет мог использовать
ся ночью: всп ы ш ки из выхлопных патрубков 
не слепили пилота, поскольку сами патрубки 
находил ись за его спиной. Зато при поп ыт
ке стрелять в темноте из пулеметов в фюзеля
же, а особенно из  пушки , летчи к  получал все 
сполна и долго не мог прийти в себя от ярких 
с полохов огня. 

Первой авиационной частью, которой 
предстояло осваи вать «Аэрокобры», стала 
60 1 -я эскадрилья. Исходно она относилась 
к территориальному резерву, о чем свиде
тельствовало название «Каунти оф Лондон» 
(<<Графство Лондон»).  Как и другие подоб
ные эскадрил ьи, летала она на всяком старье. 
Сменив несколько типов разведчи ков и лег-

Строй "Аэрокобр» 
БО t -й эскадрильи 
на аэродроме 
в ДаКСфорде 

«Аэрокобру» 
БО t -й эскадрильи 
выкатывают 
на летное поле 
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в Англии перед 
сборкой самолета 

расnак�ван контей
нер с его узлами 

ких бомбардировщиков, 60 1 -я с 1 938 г. C"i i:IJШ 
истребительной. На вооружен и и  сначала со
стояли бипланы « ГонтлиТ», а войну эта часть 

в(.:трстила на двухмоторных « Бленхеймах» 1 F, 
потом опять получ ил и одномоторные маши 
ны - «ХаррикеЙны,). Командовал эскадриль

ей э. Грейси. 

16 августа 60 I -ю перебросили в Даксфорд, 

где ее летчики начали осваи вать американс
кую техн и ку. Немного ознакоми вш ись с ней, 

англ и йские пилоты стал и просить вернуть 
назад «Харри кеЙны».  Первая вынужденная 

посадка, из-за отказа двигателя, имела мес
то уже 29 августа. Маш и ну пришлось спи

сать. 30 сентября ситуация повторилась: дру

гой истребител ь был разбит после приземле

ния на «живот» недалеко от Колчестера. 
К этому времени 60 1 -я эскадрилья получ и

ла в общей сложности I 1  «Аэрокобр,). Позже 

к ним добавились еще две. Принятие на во

оружен ие Королевских В ВС нового истреби 
теля с помпой освещалось в печати. На фото

графиях хорошо п росматривался герб эскад

рильи - меч с крыл ьями, нарисованный на 
белой полосе килевого «флажка». 

В Англ и и  в систему охлаждения «Аэро
кобр» заливали местн ый антифриз « Гли

кол ь». По характеРИСТИЮ:lМ он был бл изок к 

американскому и не требовал изменен ия ре

гул ировки клапанов, но ОТЛИ'lался меньщей 

морозостойкостью. 
В мастерских в Даксфорде постарал ись ис

править хотя бы наиболее существен н ые де

фекты самолетов. П ришлось переставить 

прицел, огранич ивавший обзор вперед, дора

ботать кислородную систему, ввести надеж
ные фиксаторы на секторе газа, не дававшие 

ручке в полете медлен но «сползать,> со своего 
положения.  П рИборные доски перекомпоно

вали ,  радИQOтветчики,  расположенные под 

фонарем за головой летчика, демонтирова
ли,  поскольку они загоражи вал и  обзор назад. 

Лишь после этого сочл и возможным бросить 

американские истребители в бой. 
Четыре «Аэрокобры» перевел и на аэро

дром Мэнстон близ побережья. Первый бо

евой вылет совершили 6 октября ( по дру
гим данным - 9 октября) .  В рамках опера
ции « Рубарб,> (<<Ревень») англичане нано
сили мелкие удары по целям на побережье 

и возле него. Пара истребителей пересекла 
Ла- Манш и провела поиск чего-либо под

ходящего у вражеского берега. В�дущим ле
тел лейтенант Х имр, чех по происхождению. 

Найдя поБЛИ1ОСТИ от Гравелина немецкиЙ 
тральщи К, самолеты расстреляли его из пу

шек и пулеметов. Подобн ый вылет в тот же 
район на следующий ден ь  оказался неудач

ным; летч и ки не обнаружили н ичего стояще

го для атаки. 1 1  октября два истребителя вы
пол няли патрул ирование на участке от Гра

вел и на до Кале. О н и  встретил и какие-то бар
жи и потопили их. Вылет в тот же день трех 

самолетов к Остенде не дал н ичего - просто 

спалили горючее. 
Полеты над морем выявил и  огромную 

опасность ранее обнаружен ного дефекта 
«Аэрокобры» - зависимость показани й  ком

паса от стрельбы из пушки и пулеметов в фю
зеляже. Orклонение доходило до 1 65", то есть 

практически «с точностью до наоборот». С 
таким навигационным оснащением нетруд

но было и заблудиться, не видя берега. Бое
вые полеты «Аэрокобр» прервали и вернули 
их в Да ксфорд. 

Там продолжали мучаться с доработкой ос

тальных маши н .  Кроме того, после пробной 
боевой эксплуатаци и  и нженеры состави

ли допол нительный список переделок. На

пример, рещили поставить пламегасители на 

стволы пушек и пулеметов. Самолеты часто 
ломались, запасных частей не хватало. Про

цент боеспособных истребителей был очень 
мал, он ни разу не превышал четырех ма

шин.  П оэтому вопрос об отправке эскадри
льи опять на передовую даже не вставал. 

Количество «Аэрокобр» постоян но сокра
щалось из-за аварий и катастроф, хотя в ка
честве возмещения периодически получали 
новые истребители .  Всего в 60 1 -ю их посту

п ило 22. 1 9  октября оди н  из самолетов не вы

шел из п икирования и врезался В землю. Со

чли,  что летчи к  слищком поздно спохватил

ся, и высоты ему уже не хватило. 1 2  декабря: 
заглох двигатель, вынужденная посадка с уб
ранным шасси ,  истребитель разбит и списан. 
На следующий день эскадрилья лишилась 

еще одной машины, не дотя нувшей до поса
дочной полосы. У нее тоже отказал мотор. 



К концу сентября в Буффало изготовили 
уже все 1 70 самолетов первой партии англий
ского заказа, делая примерно по четыре ма
шины в день. К середине октября все их, за 
исключением шести экзе м пляров, уже отос
лали за океан .  

В декабре 1 94 1  г .  британское министерство 
авиации вообще приняло решение снять «Аэ
роКобры» с вооружения.  До конца года в Ве
ликобритании успели собрать и облетать, по 
разным оценкам, от 80 до 1 00 истребителей. 
Менее 70 из н их тем или и н ы м  с пособом ис
пользовались Королевским и  в вс. Остальные 
«Аэрокобры .. даже не стали распаковывать. 

В я н варе 60 1 -ю эскадрилью отвели поглуб
же в тыл. Там она некоторое время еще лета
ла на американских истребителях и потеряла 
еще две из них. 7 февраля у одной « Кобры» 
на взлете подломилась носовая стойка шас
си; семь дней спустя другой самолет сорвал
ся в штопор и не вышел из него. Эскадрилья 
сдала все уцелевшие маш и н ы  в марте 1 942 г. 

и перешла на «СпитфаЙры». Н и  одна другая 
строевая часть Королевских В ВС « Кобры» не 
эксплуатировала. Они применялись для раз
личных экспериментов. Например, оди н  са
молет оборудовали посадочн ы м  гаком и ис
пользовали в ФарнБОРО ДЛЯ тренировки в по
садке на палубу авианосца. 

Американское правительство предложило 
Вел и кобритании поставить по ленд-лизу 1 50 
машин следующей модиф и кации, Р-39 О, 
под обозначен ием «Аэрокобра» [А, но англ и 
чане отвергли эту идею. 

Но куда девать уже прибывшие истреби
тели? П ремьер-м и нистр У.Черчилль пред
ложил отправитlo их в рамках программы по
мощи в ':'овеТСКИЙ Союз. На заседани и  каби
нета он мотивировал это так. Самолеты сде
ланы в Америке, стало быть, за их качество 

___ о 

1 6  

Великобритания н е  отвечает. На американ
цах будет лежать и ответственность за снаб
жение запасными 'JaСТЯМИ. Выгоднее истре
бители английского производства придер
жать у себя , а оговоренный с Москвой объем 
поставок закрыть и мпортной техникой. В ре

зультате 2 1 2  «Аэрокобр» отправил и 8 СССР; 
54 и з  н их пошли КО дну с судам и  полярных 
конвоев, которые везли их в М урманск и Ар
хангельск. 

Оставались машины, еще не ОТ!l>уженные 
с завода или наХОДИ8ш иеся на разных стзди
ях сборки. 9 декабря 1 94 1  г. японские самоле
ты, ПОДНЯ8шиеся с авианосцев, нанесли со

крушительный удар по американской воен
ной базе в Перл-Хар60ре на Гавайских ост
ровах. Начались боевые действия на Тихом 
океане. На следующий день Гитлер поддер
жал союзников по оси Берл и н - Рим-Токио и 

объя вил войну С ША. 
В ВС американской арм ии на этот момент 

располагал тремя типами современных ис
требителей: Р-38, Р-39 и Р-40. Всех их име
лось немного. 

Американцам пришлось принять экстрен
ные меры по повышению обороноспособ
ности страны. Одной из них стала реквизи
ция военной техники, изготов.ленноЙ для 
поставки за рубеж, но еще не отправ.ленноЙ 
заказч икам. Это коснулось и «Аэрокобр,) , 
сделан н ых для Вели кобритаНI1И .  а декабре 
1 94 1  г. 1 79 машин были приняты В ВС ар ! и и  
США под обозначением Р-400. О н и  сохра
н ил и  английские камуфляж и войсковые но
мера, лишь поменяли опознавательные зна
ки-кокарды на белые звезды в синем круге. 

Большая часть этих маши н  служила 8 Аме
рике как учебн ые, но немало Р-400 при няло 

участие в боях на Новой Гвинее и в Северной 
Африке. 
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Размещение вооружения и оборудования на «Аэроко6ре» 1: 1 - набор специального инструмента для самолета; 
2 - баллон с кислородом; 3 - маслобак редуктора; 4 - магазин с патронами к 20-мм пушке; 5 - 12, 7-мм пулеметы; 

6 - правая дверь; 7 - карман для карт; В - кресло пилота; 9 - набор специального инструмента для двигателя; 1 О - ба
чок с охлаждающей жидкостью; 1 1  - маслобак; 12 - аптечка; 1 3 - радиостанция; 14 - устройство подачи антиобледе
нительной жидкости; 15 - аккумулятор; 16 - 20-мм пушка .. Испано» 

. 29 



30 

Сборка одной нз 
первых партий 

Р-Э9D на заводе 
в 6уффало, 

лето 1 94 1  г. 

P-39D - ПЕРВАЯ МАССОВАЯ 
МОДИФИКАЦИЯ ДЛЯ С� 

Хотя предполагаJIOСЬ построить 80 Р-39С, на 
самом деле их выпустили всего два десятка. 
1 3  сентября 1 940 г. Авиаuион ный корпус за
казал 344 (по други м данным - 369) самоле
тов новой модификаuии Р-39 О (она же «мо
дель 1 5,» . На следующий день на завод « Белл» 
прибыл дополнительный документ, изменяв
ший предыдущий контракт на Р-39с. Теперь 
военные захотели привести к аналогичному 
стандарту и все ранее заказанные машин ы ,  
на'lиная с 2 1 -го экземпляра. 

Тип D во м ногом походил на экспортную 
«Аэрокобру» для Англ и и .  Те же пулеметы в 
крыле (именно те же, система в обеих стра
нах производилась одна - « БрауН инr»), но 
под американский патрон калибра 7 ,62 м м .  
Боезапас у всех пулеметов тот же: п о  2 7 0  пат
ронов для крупнокалиберных и 1 000 штук 
для обычных.  Протектирован н ые баки об
шей ем костью 454 л .  

Но пушка американская, 37-мм, М4 с бое
запасом в 30 снарядов. Отопление - без бен-

зопечки, использующее горячий воздух из  
туннеля радиатора. Теплый воздух подавал
ся в кабину, создавая небольшое изБЫТО<lное 
давление; это не пропускало к пилоту поро
ховые газы .  Воздух в отсек вооружения пода
вался из кабины, из-под ног п илота Отвод
н ые шланги от того же радиатора обеспечи
вали обогрев пулеметов в крыле (на англ и йс
ких истребителях оружие в отсеках крыла не
редко замерзало на высоте) .  На стволы кры
льевых пулеметов на Р-39О надели трубы
чехлы.  

Кислородная система н изкого давления, 
без бронезащиты баллонов. Все радиообору
дование - американское. П редполагалась ус
тановка радиостанuия SC R/AL-283. 

Под фюзеляжем предусмотрели подвеску 
дополнительного бен зобака. Их и мелось два 
типа. Первый ,  емкостью 283 л, считался бое
вым. Он давал возможность увел ичить даль
ность полета почти вдвое. Без бака она рав
нялась 960 км , а с н и м  - 1 760 к м .  После из-
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Размещение вооружения и оборудования на Р-З9D: 1 - маслобак редуктора; 2 - аккумулятор; 3 - устройство по
дачи антиобледенительной жидкости; 4 - магазин с патронами к 37-мм пушке; 5 - правая дверь; 6 - карман для карт; 
7 - кресло пилота; 8 - набор специального инструмента для двигателя; 9 - бачок с охлаждающей жидкостью; 1 О - мас
лобак; 1 1  - коробка для документации; 12 - радиоприемник; 13 - аптечка; 14 - радиопередатчик; 15 - 12, 7 -мм пуле
мет; 1 6  - набор специального инструмента для самолета; 1 7  - кислородный баллон; 18 - 37 -мм пушка 

расходования горючего или ШlЯ повышения 

маневренности в бою (допол нител ьная на

грузка вынуждала ввести ограничения на пи

лотирование) бак можно было сбросить. От

цепка бака осушествлялась простым меха

н ическим (тросовым) сбрасы вателем. Вто

рой бак, на 566 л ,  прелназначался Шlя пере

гонки самолетов на большие расстояния. ОН 

также мог сбрасываться. Вместо бака самолет 

мог нести одну БОМБу калибром до 600 фун

тов (272 КГ). 

Есть упоминания о том, что на P-39D на

меревались смонтировать антиобледени

тельную систему "Гудрич». С истема эта в то 

время уже была хорошо отлажена и надежно 

работала на других самолетах. На набежные 

кромки крыла и оперения наклеивались по
лые резиновые ленты. В камеры внутри них 

подавался сжатый воздух, причем давление 

пульсировало. Резиновые ленты то расши

рялись, то опадали ,  стряхи вая ледяную кор

ку. Однако потом от илеи поставить комп

лект « Гудри<.» на «Аэрокобру», похоже, от

казались. Ведь он работал от сжатого возду-

В в е р х у :  Р-39D из 
3 1 -й истребитель
ной группы 
В ц е н т р е :  Р-З9D 
в полете 

Один из первых 
Р-39О, еще без 
вооружения 
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Статические 
испытания 

планера Р-39й 

Р-39й раннего 
8ыnуска 

ха, а на Р-39 пневмосистемы не бьuю. При

шлось бы ставить компрессор с ПРИВОДом от 

двигателя, баллоны и необходимую провод

ку по всему самолету. Ограничились омыва

нием спиртовой смесью лобового стекла, ко

торое уже монтировалось на самолетах для 

Великобритании, добавив подобное же уст

ройство для винта. 

Опытный образец «модели 1 5,) получ или ,  

доработав одну из ранее построенных ма

шин.  Он проходил тол ько заводские испыта

ния. П оскольку машина стала тяжелее (одна 

броня добавила 1 1 1  кг), все летные Дi:lнные 

опять ухудшились. МаКСИАtальная скорость 
уже не превышала 589 кмjч, nplI'leM т->чка 

максимума сдвинулась вниз, выше 4000 м 

следовало резкое падение скорости. 

Поскольку Вторая мировая война разраста

лась, Авиационный корпус, превративший

ся в июне 1 94 1  г.  в ВВС арми и  США, резко 

расширил выдачу заказов на новые самолеты 

разл ичным компаниям. Вол на не обошла и 

«Аэрокобру»: общий итог тол ько по модифи

кации D дошел до 923 экземпляров. 

Это значительно превышало возможнос

ти старого завода в Буффало, где в ЭТО вре

мя трудилось около 2000 человек. По дейс

твовавшей тогда программе государственной 

поддержки оборонной промышлен ности на 

бюджетные средства для выпуска (.Аэрокобр,) 

боlЛО построено новое большое предприятие 

в Н иагара-Фоллз. Там самолеты стали соби

рать на четырех параллельных ко iвеЙерах. 

Фюзеляжи перемещались на тележках, кото

рые от позиции к позиции тянули цепи. При

вод конвейера включался через определен

н ые промежутки времен и.  Например, на пя

той позиции ставили двигатель, на шестой -

кабину, на девятой - присоединяли хвосто
вую часть фюзеляжа. На старом заводе такого 

механизированного конвейера не было. Поз

же « Белл» уже на свои деньги приобрела еще 

оди н  завод в окрестностях Буффало. 

Совершенствование технологии и увеличе

н ие вы пуска снижало цену единич ного само

лета. Машины модификации С обхоДились 

в 77 1 59 долларов за штуку, в конце 1 94 1  г. 

цена Р-39О упала до 69 534 долларов. Полу

чалось примерно на 35% дороже, чем обхо

дился Р-40 у фирмы «Кэртис» , но г:римерно 

на спщько же дешев.ле. чем позже стоил Р-47 
«Тандер60лт» . 

Сколько реально построили машин типа 

D - неизвестно. В ряде и зданий указывают, 

что заказ на них до конца выполнен не был, и 

многие вошедшие в него самолеты достраи

вались по стандарту D- I .  Он представлял со

бой «гибрид» англ ийского и американского 

варианта. На P-39 D- 1 ставилась 20- м м  пушка 

с 60 патронами .  И нтересно, что у P-39 D- 1 с 

20-мм пушкой секундный залп за счет скоро

стрельности был выше, чем у Р-39О с 37-мм 



орудием ( 1 92 кг/ми н  против 1 6 1  кг/мин). 

Пушка и пулеметы на типе D делали за секун

ду 95 выстрелов, а у варианта с <, Испано» -

1 1 4. Если оценивать вооружен ие по другому 

показателю, дульной мощности, учитываю

щему также выходную скорость пуль и сна

рядов, то перевес опять за О- l :  1 406 л.с. про

тив 1 1 03 л.с. Боезапас крупнокал иберных пу

леметов уменьшили до 200 патронов на ствол 

(при емкости ящика - 2 1 5  штук). 

В основан и и  киля появился небольшой об

текатель-зализ; его потом монтировали и на 

выпущенных ранее Р-39О. Небольшие изме

нения внесли в бензосистему. сменил и  элек

тростартер. Во всем остальном D и О- l сов

падали .  П редполагают, что построили около 

200 машин модифи кации Р-39О- l .  

Следующий вариант именовался Р-39О-2. 

Его летные данные повысили внедрением 

двигателя V - 1 7 1  0-63 (фирменное обозначе

н ие Е6) с взлетной мощностью 1 325 л.с. В 

критической ситуаци и разрешалось форси

ровать его до 1 550 л .с. Правда, этот режим 

разрешалось держать не более пяти м инут. 

Форсирование вынудило перейти на более 

качественный, 1 00-0ктановый, бензин. Кро

ме повышения мощности, этот двигатель от

л ичался также другим передаточным отно

шением редуктора (0,55 вместо 0,556). Из-за 

этого пришлось заменить винт на C63 1 5-SH

С 1 2, внешне неотличимый от предыдущего. 

Немного доработали маслосистему. Ем

кость бака увеличил и  до 52 л.  Для облегче-

Сборка Р-З9D- 1 
на полевом 
аэродроме 

в ц е н т р е :  
«Аэрокобры" в цехе 
завода «Белл" в 
Буффало 

В н и з у :  
Опробование 
вооружения 
истребителя 

зз 
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Р-З9D- 1 
исnользовавшийся 
в США как учебный, 

1 94З г. 

Р-З9D из З9-й 
истребительной 

эскадрильи во 
время маневров 

в штате Луизиана, 
1941 г. 

Большой красный 
крест показывает 

nринадлежность 
машины стороне 

«красных» 
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ния запуска в холодную погоду п редус мотре
ли магистраль в обход радиаторов, куда мас
ло п ропускал клапан с термостатом. Сотовый 
водяной радиатор заменили новым трубча
тым, не делившимся на две секции. 

На последних сериях стали ставить колеса 
бол ьшего размера ( носовое S08x l 27 мм вмес
то 483x20S м м ,  основные 686x l 83 мм вмес
то 660х I 53 мм). К ним поставлялась резина 
с протектором (ран ьше была гладкая) .  Ри
сунок протектора соответствовал типу аэро
дрома. Дnя бетона - с квадратн ым или звез

дообразным узором, для травы - с сетчаты м ,  
а особые зи мние покрышки для снега и льда 
имели обратную кривизну (были снаружи не 
выпуклыми, а вогнутым и ) .  Давление в новых 
колесах было выше, '[ем в старых, попереч
ное сечение - сплюснутое вместо круглого. 
Амортизаторы основных стоек закрыли бре
зентовыми «гармошками». 

Чтобы облегчить машину, сняли систе
му гидравлической перезарядки пушки. Те
перь эту операцию можно было произвес
ти только на земле; после осечки в возду
хе перезарядка стала невозможна. Фотоки
нопулемет перенесли в правое крыло. Тру
бы для сброса ракет замен ил и  обычной ра
кетницей-пистолетом с п атронами. Агрега
ты топливной и масляной систем подвергли 
унификации с другим массовым американс
ки м истребителем, Р-40 (у нас более извест
н ым под а н глийскими названиями «Томага
ук» и « Киттихаук» ). Б ыл и ряд менее сущес
твенных изменений. Например, триммеры 
на элеронах сделали сдвое н н ы м и .  Собствен 
н о ,  тол ько один и з  пары работал как трим
мер (то есть управлялся из кабины),  второй 
же явяялся флеттнером, отгибавшимся при 
регул и ровке на земле и далее остававшимся 
неподвижн ы м .  



На последних сериях Р-39 D-2 вместо при
цела ST - I А монтировали новый коллиматор
ный N-3A с индикацией на лобовое стекло. 

Сравнительно небольшое кол ичество ма
шин переделали в штурмовики-разведчики 
Р-39 D-3 (на базе Р-39D, 26 шryк) и Р-39D-4 
(доработанные Р-39D- 1 ,  I I  экземпляров). Они 
несли дополнительную броню и з  алюминие
вого cl1J1aвa, при крывавшую маслян ы й  и водя
ной радиаторы. В задней части фюзеляжа мон
тировались два фотоаппарата: один перспек
тивный, направленный назад, а другой l1J1a
новый. Обычно ставили камеры типов К-24 и 
К-25, но встречались и другие комбинации. 

Первые Р-39D были приняты военными в 
феврале 1 94 I г. Их получение позволило за
кончить пере вооружение 3 ]  -й истребитель
ной группы, включавшей 39-ю, 40-ю и 4 1 -ю 
эскадрильи . За ней новые самолеты нача
ла осваи вать 58-я группа, в которую входили 
67-я , 68-я и 69-я эскадрильи. 

Освоение новой техники создало немало 
проблем. С трудом привыкали К трехколес
ному шасси, сли ш ком задняя центровка ма
шины, особенно при полете без боеКОМl1J1ек
та, могла привести к срыву в штопор. Аварий
ность поначалу БЬUIа довольно велика. Когда 
приступили к учебным стрельбам, оказалось, 
что и к вооружению набирается немало пре
тензий. 37-мм пушку часто заклинивало после 
первых двух-трех выстрелов. На высоте смазка 
на пушке и пулеметах густела, а потом замер
зала. У пилота не хватало сил передернуть за
творы крьтьевых пулеметов (это делалось тро
сиками).  Фюзеляжные крупнокалиберные пу
леметы тоже перезаряжались вручную. Надо 
бьUIО открыть застежки-молнии в кожаной 
шторе, отделявшей кабину пилота от отсека 
вооружения, и дернуть за рукоятки. Оказалось, 
что расположили рукоятки перезаряжания так 
неудобно, что большого усилия летчик развить 
не может. Зато через кожаную штору в кабину 
довольно свободно просачиваются пороховые 
газы . Из-за большой концентрации углекисло
ты у пилота вскоре начиналась головная боль. 

Четвертый по
строенный Р-39й, 
попавший в 3 1 -ю 
истребительную 
группу, во время 
учений в ноябре 
1 94 1  г. 

Сл е в а :  Размеще
ние фотоаппаратов 
ha P-39й-3 

Катастрофа одного 
из Р-39й второго 
заказа. Самолет 
упал недалеко от 
дома фермера 

С л е в а :  Авария 
Р-39й неподалеку 
от Лас-Вегаса 
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«КОБРА» СНАРУЖИ И ИЗНУТРИ 

Настало время поподробнее познакомить вас 

с конструкцией серийной «Аэрокобры». Пос

кол ьку после модификации Р-39D основные 

конструктивные решения уже не менялись, 

есть смысл говорить именно о ней . Как уже 

ранее говорилось, она являлась свободноне

сущим монопланом . Конструкция самолета -

цельнометаллическая, преимущественно в 

ней использовали алюминиевые сплавы. 

Весь самолет делился на шесть основных 

узлов, собиравшихся отдельно: переднюю и 

заднюю секции фюзеляжа, центроплан, две 

консол и и кабину. 

Передняя часть ф юзеляжа заканчивалась 

за двигателем. В самом носу располагался ре

дуктор, через полый выходной вал которого 

проходил ствол пуш ки, и его маслобак. Далее 

Компоновка истребителя Р-З9D- 1 :  1 - кок винта; 
2 - редуктор; 3 - пушка; 4,5 - крупнокалиберные пулеметы; 

находились отсек вооружения и пилотская 

кабина; между собой их разделяла противо

пожарная переборка. Под ними проходил вал 

трансмиссии, а еще ниже находилась ниша, 

в которую в полете укладывалась передняя 

стойка шасси. За пилотской кабиной разме

щался двигатель, отделенный от места леТ<IИ

ка п ротивопожарной перегородкой. Всасы

вающий патрубок карбюратора был выведен 

вверх и закрыт обтекателем, выпиравшим ха

рактерны м  горбом. 

Каркас передней части образовывался дву

мя лонжеронами коробчатого типа, идущими 

по всей дЛине. Они связывались системой по

перечных рам, полом пилотской кабины и кар

тером двигателя. Редуктор, вооружение, каби
на, мотор - все это находилось между лонже-

6 - разБРblзгиватель антиобледенительной жидкости; 7 - бронестекло; 7а - броня; 
8 - сиденье пилота; 9 - противокапотажная рама; 10 - мотор Аллисон V- 1 7 1 0; 1 1  -

всасывающий патрубок; 12 - карбюратор; 13 - расширитеЛЬНblЙ бачок; 14 - триммер; 15 - радиопередатчик; 16 - ра
диоприемник; 17 - ракетница; 18 - маслобак; 19 - заслонка регулирования потока воздуха; 20 - привод механизма 

уборки шасси; 2 1  - закрылок; 22 - триммер; 23 - элерон; 24 - посадочная фара; 25 - трубка ПВД; 26 - колесо; 27 - 7,62-
мм пулеметы; 28 - шпиндель механизма уБОрки шасси; 29 - ниша для колеса; 30 - отсеки размещения бензобаков; 
3 1  - обшивка; 32 - воздухозаборник туннеля радиатора; 33 - воздухозаборник туннеля маслорадиатора; 34 - лонжерон 
фюзеляжа; 35 - механизм уборки носового колеса; 36 - створки ниши носового колеса; 37 - крепление стойки носового 
колеса; 38 - амортизационная стойка; 39 - траверса; 40 - носовое колесо 
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Технологическое членение «Аэрокобры»: 1 - передняя часть фюзеляжа; 2 - створки ниши носового колеса; 3 -

ВОЗДУШНblЙ винт; 4 - кок винта; 5 - капот редуктора; 6 - панель со всаСblвающим патрубком; 7 - кабина; 8,9 - двери; 
10 - отъемная задняя часть фонаря; 1 1  - панель над хвостовой частью фюзеляжа; 12- 14 - панели, заКРblвающие отсек 

вооружения; 1 5-20 - БОКОВblе панели мотоотсека; 2 1  - хвостовая часть фюзеляжа; 22 - стабилизатор; 23,24 - руль BbI
COTbI; 25 - киль; 26 - руль направления; 27 - триммер руля направления; 28 - триммер руля BblCOTbI; 29 - отъемная часть 

КРblла; 30 - элерон; 3 1  - триммер элерона; 32 - законцовка консоли; 33-35 - залИЗbl КРblла; 36 - залИЗbl оперения 

ронами и крепилось к ним. Силовой набор до

полнялся несколькими шпангоyraми. ОБШИВ
ка - гладкая, с потайной клепкой, из листов 

алюминиевого сплава «алклед» . Под обшив

кой проходили стрингеры из профилей-угол

ков. Отсек вооружения и мотоотсек сверху и с 

боков закрывались съемными панелями-капо

тами. В различных местах бwlИ сделаны лючки 

для доступа к важным узлам и оборудованию. 

Передняя и задняя части фюзеляжа соеди

нялись между собой болтами.  Задняя часть 

представляла собой полумонокок с несу

щей обшивкой. Его каркас состоял из четы
рех лонжеронов, восьми ш пангоутов и двух 

горизонтальных панелеЙ. Верхняя часть об

ши вки выполнялась в виде легкосъемных па

нелей. За мотором бол ьшая часть фюзеляжа 

была пуста - это объяснялось соображени

ями uентровки. Там находились расшири

тельный бачок системы охлаждения, масло

бак и радиостанuия. 

В носовой и хвостовой части фюзеляжа 

имелись два сквозных такелажных отверс

тия для подъема истребителя краном. Их ис

пользовали и для ш вартовки на стоян ке сов

местно с крепежны ми узлами ,  вьшвигавши

мися из крыла. 

Кабина пилота закрывалась несъемным фо

нарем, остекленным спереди, сверху и сзади. 

Остекление выполнялось из оргстекла «перс

пекс,>, в козырьке - из триплекса и бронестек

ла. За креслом пилота в него была вмонтиро

вана жесткая рама, которая должна была защи
титьлетчика при капотировании самолета. Она 
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Схема сборки 
козырька 

фонаря 
«Аэрокобры» 

Кабина Р-Э9D 

вьщерживала усилие до 1 6  т! С обеих сторон 

располагались двери автомобильного типа, от
крывавшиеся по направлению полета. Правая 
дверь считалась основной, левая - аварийной; 
на ней крепилась часть радиооборудования и 

она не и мела упора открытого положения. На 
правой двери можно было повернуть и сдви

нуть ручку, и из двери выходил палец, удержи
вавший ее открытой.  При покидании самолета 

с парашютом двери могли сбрасываться цели
ком - дЛя ЭТОГО надо было дернуть ручки крас

ного цвета. Стекла в обеих дверях опускались 
и поднимались стеклоподъемниками, но ручку 

надо было не крутить, а поднимать и опускать. 
Пилот сидел в изготовленном из алюми

ниевого сплава кресле. Амери канские пара
шюты, также как советские, укладывались в 
чашку сиденья . Кресло было снабжено при

стяжными ремнями. А вот по высоте оно не 
регулировалось, что создавало неудОбства 

для летчиков с ростом выше среднего. 
Крыло самолета имело различный по раз

маху профил ь: в корневой части - симмет
ричный NACA-00 1 5, ближе к законцовкам 

несущий NACA-23009. Угол установки кры
ла - 2', консоли дЛЯ повышения устойчи

вости и мели угол поперечного У, равный 4". 
Форма крыла в плане - трапециевидная с ок

руглыми законцовками. 
Конструктивно оно делилось на центроп

лан и две отьемные консол и ,  соединявшиеся 
болтами. Каркас всех этих частей включал два 
лонжерона и дополнительную заднюю стен

ку, а также систему нервюр. Лонжероны изго

тавливались из алЮМИНl1евых сплавов, задняя 
стенка - стал ьная. Все 1 5  нервюр - штампо

ванные, с отверстиями для облегчения. Вдоль 
размаха шли 1 6  стрингеров. Обшивка крыла 
выполнялась так же, как и у фюзеляжа. Ниж

няя обшивка центроплана - панели, снима
емые для доступа к радиаторам. У консолей 

часть носка - легкосъемные панел и .  
На задней стенке навешивались элероны 

и посадочные щитки. Каждый элерон типа 

Фрайз и мел металлический каркас из лонже
рона, задней стенки и 1 О нервюр. Обтяжка -

полотняная на зажимах, без щвов. На элеро

нах монтировались пластмассовые тримме

ры. Угл ы отклонения элеронов: 25" вверх и 
1 0' вниз. 

Взлетно-посадочные щитки - типа Шренк, 
цел ьнометаллические. В полете они не вы

ступали из нижней поверхности крыла, а при 
посадке ОТКЛОНЯJlись электроприводом на 

угол до 43". 
К консолям встык на болтах присоединя

л ись отьемн ые округлые закон цовки. Они 



имели каркас из штампованных элементов и 
гладкую несущую обшивку. 

В консолях располагались ниши под стой
ки шасси, бензобаки, тоннели маслорадиа
тора, КРЬUlЬевые пулеметы и их патронные 

ящики. Для доступа к ним в каждом кры
ле имелись 42 лючка. На левом крыле нахо

дились обогреваемая трубка приемн и ка воз
душного даВJlения, необходимая для изме
рения с корости , и выдвижная фара. На сты
ке крыла с фюзеляжем имелись съемные фе

ринги - зализы, крепившиеся на винтах. 
Оперение «Аэрокобры» - однокилевое, 

свободнонесущее, llJадиционной схемы. Ста
билизатор выпол нялся в виде единого узла. 
Он - цельнометаллически й ,  двухлонжерон
ный. устанаВJlИ Вался под углом 2· 1 0' к оси са
молета. Обш ивка - металлическая гладкая. 

Конструкция киля подобна стабилизато
ру. Он также и мел два лонжерона, набор не
рвюр и гладкую обшивку из «ал кледа.>.  Киль 
ycтaHOВJleH асиммеllJИЧНО, чтобы компенси
ровать воздействие вращения винта, но гла
зом этого не заметить - угол с центральной 
плоскостью фюзеляжа равен всего 1 ·. Сты
ки киля и стабилизатора с фюзеляжем были 
прикрыты съемными ( крепящимися на вин

тах) зал изами .  
Руль высоты состоял и з  двух половин - ле

вой и правой. Каркас каждой из них выпол
нялся металлическим и включал лонжерон, 
носок, концевой обвод и девять нервюр. По
хожую конструкцию и мел и руль направле

ния. Обтягивали рули полотном на зажимах, 
без н иток. Рули высоты отклонялись на 3У 
вверх и 1 0· вниз, руль напраВJlения - на 30· в 
обе стороны. Пластмассовые llJиммеры рас
полагал ись на руле направления и на левой 
части руля высоты. 

Шасси включало две основных и носовую 
опоры. Основные «ноги.) располагались под 
центропланом. Их стойки консол ьного типа 
крепились к усиленн ы м  нервюрам КРЬUlа. 
Колеса у Р-39О имели размер 660 х 1 53 мм; 
они бьmи снабжен ы  дисковым и  гидрав.личес
кими тормозами.  Тормоза включались специ
альными педалями. Передняя стойка с вил
кой с колесом 483 х 205 мм бьmа выдвинута к 
самому носу фюзеляжа и соединялась с про
дольн ыми балками -лонжеронами .  Она имела 
гидравлический демпфер «шимми».  Колесо 
бьmо свободноориентирующимся, поворачи 
вающимся вправо и влево на угол до 60·. Пок
рышки фирмы « Гудъир.) для всех колес бьUlИ 
гладкими, без рисунка. Для буксировки само
лета на стойке имелось ухо, в которое проде
вался 11JOC. При этом механик мог вставить 

Каркас отъемной 
части крыла 

ЛОМ В полую ось колеса и напраВJlЯТЬ машину 

в нужную сторону. Буксировать « Кобру» при
вычным для советских истребителей спосо
бом, хвостом вперед, категорически запреша
лось. Все стойки шасси были снабжены мас

ляно-воздушными амортизаторами. 
В полете шасси синхронно убиралось элек

тромеханическим приводом. Электромотор 
уборки-выпуска располагался в фюзеляже 
справа за местом п илота. К редукторам у сто
ек вращение передавалось труб'IaТЫМИ вала
м и .  В аварийной ситуации уборка и выпуск 
колес осущеСТВJlялась ручной лебедкой на 
правом борту П ИЛОтской кабиной. 
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Схема механизма уборки-выпуска шасси: - ломающийся под
кос; 2 - цепная передача; 3 - угловой редуктор; 4 - правый указатель 
положения шасси; 5 - концевой выключатель сигнализации о положе
нии шасси; 6 - сигнальные лампы на приборной доске; 7 - рукоятка 
отключения сирены; 8 - электромотор; 9 - валы; 10 - ручка аварийного 
привода с храповиком; 1 1  - шпиндель; 12 - винтовой механизм уборки 
передней стойки; 13 - траверса с шлиц-шарниром 

З9 
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Носовая стойка со своим колесом уходи

ла назад в нишу в фюзеляже и закрывалась 
щиткам и, навешенными на петлях по бо
кам ниши и маленьким щитком наверху са
мой стойки. Щитки открывались И закрыва
лись самой стойкой при ее движении. Основ
ные опоры шасси складывались вбок по на
правлению к оси самолета. Стойка и верхняя 
часть колеса заподлицо с нижней поверхнос
тью крыла прикрывалась щитками на стой
ке, низ колеса - щитком, закрепленным на 
фюзеляже. 

В убранном положении основные стойки 
фи ксировались самотормозящимися червя
кам и, а передняя - винтовым подъемником. 
О положении колес п илот судил по контроль
ным лампам на приборной доске и дублиру
ющим механическим указателя м  - (,солдати
кам». П ри убранном положении щасси вы
крашенные в ярко-желты й цвет штыри-ука
затели выскакивали из верхней поверхности 

крыла и в носовой части фюзеляжа справа. 
ФоСфоресцирующие вставки делали их хо
рошо заметными даже ночью. И мелась также 
звуковая сигнализация - сиреной. 

Дви гатель Аллисон Y- 1 7 1 O  - 1 2-цил и ндро
вый, У-образный, жидкостного охлаждения.  
Охлаждался он под небольшим давлением 
смесью « П ресто",>, включавшей дистилли 
рованную воду, этиленгликоль и антикорро
зийные добавки . Вместо <,П рестона,> разре
шалось заливать другой американский анти
фриз, (<3ерекс» или англ ийский «Гликоль». В 

сильные холода пользовались особой смесью 
из 80% этиленгликоля и 20% воды; она не за
мерзала до 40 градусов мороза. 

Хорошие высотные характеристики обес
печивались центробежным нагнетателем, 
присоеди ненным к задней части мотора и 
приводимым в действие от коленчатого вала 

через повышающий редуктор. На «Аэрокоб
ре,) при меняли только безредукторные вари
анты (,аллисона,> (типа « Е»), приспособлен
ные к соединению с удлиненным валом. На 

модификациях О, D- I ,  D-З и О-4 ставили 
У- 1 7 1 0-З5, на О-2 - Y- 1 7 1 0-БЗ. Воздух под
водился к карбюратору через патрубок с верху 

(это я влялось обязательной нормой для аме
риканских военных самолетов).  На входе в 
патрубок стояла поворотная заслонка. П илот 
мог прикрывать ее в дождь или снег, а также 
на пыльном аэродроме на время взлета; при 
этом воздух забирался изнугри капота. 

Мотор запус кался стартером <,Эклипс» 
электроинерционного типа. Электромотор 
раскручивал маховики, а уже они при вклю

ченном сцеплении - коленчатый вал. П ита-

ние на стартер подавалось от бортового акку
мулятора. Его ем кости хватало на семь-во
семь попыток. Но, поскольку стартер погло
щал большую мощность, старались исполь
зовать наземные источн ики электроэнергии. 
Розетка для подсоединения такового нахо
дилась в носовой части фюзеляжа на левом 
борту снизу. П илот вкл ючал стартер педал ью 
справа на полу кабины. 

Можно было завести двигатель «Аэрокоб
ры,) И вручную. Для этого требовалось до
стать пусковую ручку из-под легкосъемно
го зализа правого крыла, присоедин ить ее к 
стартеру и крутить. Усил ие было довольно 
бол ьшим, поэтому работали обычно вдво

ем. Через три - пять м инут усердного труда 
можно было включать сцепление. Доступ к 

стартеру обеспечивал люк на правом борту за 
двигателем .  

Выхлоп и з  двигателя осуществлялся через 
индивидуальные патрубки реактивного ти

па - по одному на цил и ндр. 
Крутящий момент от двигателя к редук

тору передавался через промежуточн ы й  вал. 
Вал состоял из двух 'laстей-труб, соединяв
шихся через шли цевые соединения в про
межугоч ной опоре. Сама опора крепилась к 
лонжеронам фюзеляжа. Понижающий ре
дуктор, закрепленн ы й  на переднем ш панго
уте фюзеляжа, имел всего две шестерни - ве
дущую и ведомую. П ередаточное отношение 
для истребителей модификации D равнялось 
0,55. П оскольку мощность была велика, обе 
шестерни выполнялись весьма массивными, 
так же как и корпус редуктора. Редуктор имел 

отдельную маслосистему с бачком емкостью 
7,7 л, расположенным справа в передней час
ти отсека вооружения. Отсоединение этой 
системы от основной объяснялось тем, что в 
нее заправлялось специальное редукторное 
масло, а не моторное. Своего радиатора у нее 
не имелось, масло охлаждалось в баке. 

Выходной вал редуктора вращал трехлопас
тной винт-автомат « Кэртис электрик,) моде
лей СБЗ I 5-SН -С2 или С6З I 5- S Н -С4 диамет
ром З, 1 6  м. Пропеллер имел полые стальные 
лопасти. П ри изменении шага они развора

чивались электромеханическим приводом. 
Ступицу винта прикрывал кок хорошо обте

каемой формы. 
Два масляных радиатора размещались в 

туннелях в центроплане слева и справа рядом 
с двигателем. Воздух входил через дальние от 
фюзеляжа окна в передней кромке крыла, а 
выходил снизу под зализом. Радиаторы сото
вые, цили ндрической формы .  По дл ине каж

дый из них разбивался на семь секций ,  со-



единенных последовательно. Поток воздуха 
регулировался створками на выходе; пилот 
делал это вруч ную, основываясь на показа
н иях тер 1Ометра. 

входы воздуха к гликолевым радиаторам 
1 -
I " 
I ' , I " 
I " 
I 
I 
I I Радиатор охлаждения двигателя (обычно 

называемый водя ным, хотя в нем циркул и 
ровала н е  только вода и л и  вообще н е  вода), 
тоже сотовый, располагался в центропла
не. Он состоял из двух одинаковых секций. 
Воздух подводился через ближние к оси са
молета окна в передней кромке крыла и пос
ле п рохода через радиатор выбрасывался под 
фюзеляж. Поток регулировался створкой на 
выходе, управляемой вручную. Часть тепло
го воздуха из тоннеля радиатора отбиралась 
для обогрева кабины и вооружения. Расщи
рительны й  бачок системы охлаждения раз
мещался за мотором. Он имел яйцеобразную 
форму, изготовлялся из алюминиевого спла

ва и имел емкость ] ] л. 

ма слорадиа тор 

Топливо хранилось в 1 2  баках мягкого 
типа в крыле общим объемом 455 л ,  по шесть 
с каждой стороны. Баки изготавливались из 
трех слоев прорезиненной ткани и заклю
ченных между ними слоев каучукового про
тектора. Слои сырой резины затягивали пу-

Отсек мягкого 
тоnливного быка 

гликолеsый радиатор 

левые пробоины. Баки соединялись между 
собой алюминиевыми трубками. Баки в пра
вом крыле вмещали 227,5 л бензина. Баки в 
левом КРЬU1е делил ись на две группы, основ
ную и резервную, емкостью соответственно 
95,5 л и 1 32 л. Баки бьU1И уложены в межлон
жеронном пространстве между нервюрами. 

Схема беНЗ0системы Р-39О: 1 - мягкие баки в правом КРblле; 2 - мягкие баки в 
левом КРblле; 3 - сбраСblваеМblЙ подвесной бак; 4 - бензонасос; 5 - клапан разжи
жения масла 

регулирующая 
створка 

Схема трактов 
гликолевого и 
масляных 
радиаторов 

4 
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Схема отопления 
истребителя 

... .,., ..... 

Никаких креплений у них не было, они прос

то зажимал ись элементами конструкции. Де

монтаж осуществлялся через большие люки 

в верхней поверхности крыла. Заправку вели 

через горловины, спрятанные под лючка

ми на верхней поверхности крыла. Все баки 

с правой стороны зал ивались через одну гор

лови ну, слева их было две - для основных ба

ков и резервного отдельно. Штатным являл

ся бензин с октановым числом \ 00. Разреша

лось применение и более низких сортов, но с 

ограничением по наддуву и категорическим 

запрещением применять «чрезвычайны й  бо

евой» режим работы двигателя .  На всех ва

риантах Р-39 О предусматривалась подвес

ка под фюзеляжем металлических сбрасыва

емых дополнительных топливных баков ем

костью 283 л и 566 л. 

Сваренный из листов алюминиевого спла

ва маслобак емкостью 52,2 л размещался в 

фюзеляже непосредствен но за двигателем. 

Заливная горловина находилась под лючком 

на правом борту. Реальная заправка маслом 

зависела от количества взятого в полет бен

зина ( нормой считалось 4 \ ,8 л). При учеб

ных полетах без боезапаса заливка масла ог

раничивалась, поскольку могла отрицатель

но повлиять на центровку самолета. 

для упрощения запуска двигателя в мороз 

предусматривал ось раз�ение масла бен-

зином. Когда масло прогревалось, бензин из 

него улетучивался. 

Управление истребителем осуществлялось 

по смешанной схеме: частично жесткими 

тягами и качалками, частично - тросами. У 

пилота имелись ручка управления и педали; 

последние регул ировались по росту. 

«Аэрокобра» имела электросеть с напря

жением 24 в, организованную по однопро

водной схеме. Все устройства заземлялись на 

цельнометаллический планер, служивший 

второй шиной. Систему запитывал генера

тор, смонтированный на двигателе. Допол

н ительно на самолете имелся также аккуму

лятор. Электросистема обеспечи вала уборку 

и выпуск шасси и щитков, запуск двигателя, 

управление огнем пушки и пулеметов, на

ружное и внутреннее освещение, работу при

боров и радиостанции. Самолет нес комплект 

навигационных и кодовых огней. Первые по

парно размешались на концах крыла (сверху 

и снизу - красные слева, зеленые справа) и 

на киле (с обеих сторон белые). Вторые, бе

лого цвета, находились под правой консо

лью и в хвостовой части фюзеляжа. П илот 

мог ими мигать определенным образом .  На 

Р-39О-2 устанавливали под крылом три цвет

ных кодовых огня - желтый ,  зеленый и крас

ный. Каждый из них включался независимо, 

что позволяло набирать комбинации. На не-



которых сериях истребителей имелись так
же синие строевые огни для ночных полетов. 

Они располагались на бортах фюзеляжа око

ло дверей кабины. При посадке в темноте из 

нижней поверхности левого крыла выдига-
лась фара Граймз В- 1 мощностью 240 вт. 

Все «АэрокоБры�> комплектовались при
емо-передающими радиостанциями. Сама 

станция располагалась в хвостовой час

ти фюзеляжа, а управление ей вы водилось 

в пилотскую кабину. Доступ к радиостан

ции осуществлялея через люк на левом бор

ту. На Р-39О применялись либо коротковол 
новая SCR-274N, л ибо SC R-522A, работав

шая в УКВ диапазоне. В первом СЛУ'lае про

волочная антенна натягивалась между про

тивокапотажной рамой и верхушкой киля,  

во втором - самолет имел радиомачту, сто
явшую за воздухозаборни ком дви гателя.  Ан

тенна натя гивалась между мачтой и верхуш
кой киля. Радиооборудование дополнялось 

ответчиком «свой-чужой» типов SCR-535A, 

SCR-595 или SCR-5 1 5A. Два первых мог

ли взаимодействовать только с наземными 

РЛС, третий - также с бортовыми станци

ями, устанавливавшихся на ночных пере

хватчи ках. Антенн ы  ответчика шли по обе
им сторонам от пилотской кабины до закон

цовок стабилизатора. На самолетах, постав

лявшихся в Советский Союз, радиоответчи 

ки отсутствовали.  
В пилотской кабине предусматривались 

вентиляция и отопление. Воздух для венти

ляции подавался из заборника на противо

капотажной раме, но можно было и попрос
ту открыть окно в дверце, как в автомоби 

ле. Orоnление производилось теплым возду

хом из туннеля радиатора. Температура регу

лировалась смешиванием горячего воздуха с 

холодным,  с помощью РУ'IКИ справа от сиде

нья пилота. 
Защита лобового стекла фонаря от обмер

зания обеспечи валась омыванием его спир

товой смесью. Такое же устройство при не

обходимости подавало смесь на лопасти воз

душного винта. 

На Р-39О всех вариантов применялась 

кислородная система низкого давления Она 

включала два баллона емкостью по 6,5 л, кис

лородный прибор и маску. Баллоны распола

гались в отсеке вооружения: один - по цен

тру, второй - с правой стороны. На некото

pblX машинах монтировали только один ,  пра

вый,  баллон . Кислородный прибор был уста

ревшего типа с руч ным регулированием по

дачи - пилот крутил вентиль, открывая или 

закрывая кран. 

Летчи ка и наиболее важные части самоле
та защищала броня. Пять небольших сталь

HblX плит тол щиной 1 6  мм прикрывали ре

дуктор спереди, снизу и с боков. Перед пи

лотской кабиной вертикально стояла в фюзе

ляже 6, 35-мм плита. Узкая наклонная плита 

той же толщины монтировалась ниже лобо
вого стекла. Защиту спереди дополняло бро

нестекло в козырьке толщиной 38 мм. Сзади 

защиту обеспечивали 6,35 мм плита, закры

вавшая двигатель и отчасти маслорадиаторы, 

а также бронеспинка сиденья, собиравшаяся 

из двух стальны�x листов толщиной 5 мм. За 

головой пилота внутри фонаря размещалось 
толстое бронестекло (63,5 мм), окантованное 

стальной полосой (на О-2 рамка отсутствова

ла). В сумме все это давало 1 1 1  кг цементиро

ванной стальной брони и 1 6  кг прозрачноЙ. 

Вооружение всех истребителей модифика

ции D складывалось из пушки и шести пуле

метов. На типе D ставили 37-мм пушку М4 

Схема 
бронирования 
Р-39О 

Пилот защищен 
броней от огня из 
заштрихованных 
секторов 

4з 



Пушка М4 и магазин 
с бесконечной 

лентой, 
разобранный 

на две части 
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с боезапасом 30 патронов, на 0- 1 и 0-2 -

20-мм пушку М 1 с 60 патронам и. Боекомп

лект у М4 бесконечной лентой укладывался в 

лоток в виде полукольца. У М 1 он размешал

ся в съемном магазине-барабане. Перезарядка 

осуществлялась электрогидравлическим ме

ханизмом. На 0-2 его сняли, оставив только 

ручку для передергивания затвора на земле в 

нише носовой стойки шасси. Управление ог

нем пушки - электрогидравлическое. Стреля

ные гильзы сбрасывались в отсек внизу в носо

вой части фюзеляжа. На земле их можно было 
высыпать через лючок с правой стороны. 

Выше пушки и немного со сдвигом назад 

в носовой части фюзеляжа располагались 

два 1 2,7-мм синхронных пулемета М2.  П ита

ние - из разъемной металлической ленты, 

уложенной в ящики, которые вы н имал ись 

вбок после открытия защелок. Для каждо

го пулемета на О и 0- 1 имелось по 270 пат

ронов (на 0-2 - 200 при емкости ящика 2 1 5  

штук). Затворы пулеметов выходили в п илот

скую кабину; отделенные кожаной перего

родкой с застежками-молниями.  Летчик мог 

при необходи мости просто дернуть за ручки 

перезарядки пулеметов. Управление огнем -

электромагнитное, соленоидам и .  Стреляные 

гильзы собирал ись в отсеках в н ижней части 

фюзеляжа. На земле их можно было извлечь 

через специал ьные лючки. Звенья лент сбра

сывались в накопитель гильз от пушки. 

Четыре 7,62-мм пулемета M G40 устанав

ливались в крыльях за пределами диска оме

тания винта на коробчатых лафетах. Ближ

ние к фюзеляжу пулеметы нем ного смеще

ны вперед и вверх относительно дальних, 

чтобы упростить питание. Сзади к ним под

веден ы  гибкие рукава подачи теплого возду

ха. Выступающие части стволов снаружи за

крыты металлическими трубам и .  Креплен ие 

оружия регулировалось так, чтобы на дис

танции 200 м линии огня из всех стволов схо

дил ись В точку. П улеметы закрывали матер

чатые чехлы, пристегивавшиеся кнопками к 

лонжерону. Управление огнем - аналогично 

пулеметам в фюзеляже. Разъемные металли 

ческие ленты ( по 1 000 патронов н а  ствол) ук
ладывались в дЛинные я щики в межлонже

ронном п ространстве, щедшие практически 

до конца консоли .  Доступ к ящикам - через 

л юки сверху. Гильзы и звенья выбрасывались 

под крыло « е  рез лючки С подпружиненными 

кры шками, открывавшимися при стрельбе 

тросиками (на 0-2 кры шки ли квидировали).  

На приборной панели и мел ись переклю

чатели ,  позволявшие испол ьзовать оружие в 

разных комбинациях. Гашетка располагалась 

на ручке управления самолетом. 
Перед п илотом над приборной доской 

стоял прицел ST - I A  ил и N -3A. Результаты 

стрельбы фиксировались фотокинопулеме

том N -2 ,  смонтированным в кабине справа 

от бронестекла. На Р-390-2 его перенесли в 

правое крыло. 

«Аэрокобра» могла нести под фюзеляжем 

одну бомбу калибром до 600 фунтов (272 кг) . 

Сброс осуществлялся тросовым механизмом, 
использовавши мся также для подвесного 

бака. Н и каких устройств для прицеливания 

при бомбометан и и  на самолете не и мелось. 

В комплектацию истребителя входили так

же два набора и нструмента (дЛя планера и 

двигателя),  комплект документаци и ,  ракет

ница, сумка дЛя карт, аптечка, неприкосно

вен н ы й  запас продуктов, термос и электри

ческий фонарь. 



КЛОНЫ «АЭРОКОБРЫ» 

Информация о новом американском истре

бителе и его высоких показателях вызвала во 

многих странах желание попробовать создать 

самолет подобной компоновки. Советский 

Союз не остался в стороне. 3 1  октября 1 940 г. 

вышло правителъственное постановле ние, в 

котором говорил ось: «Обязать. . .  построить 

самолет типа (,Аэрокобра» с мотором АМ -37 

на трехколесном шасси . . .  » .  Выполнение по

ручил и М . И .  Гудкову, одному из создателей 

истребителя ЛаГГ -3. Когда последний запус

кали в производство, триумвират конструк

торов раздел ился. Каждого из них команди

ровали на оди н  из заводов, который должен 

бьU1 строить ЛаГГ -3. с.А. Лавочкин поехал в 

Горький ,  в . п .  Горбунов - в Таганрог, а Гуд

ков остался в Химках. 

Но основным залогом успеха «Аэрокоб

ры» оказалась разработка мотоустановки дЛя 

нее, выполненная фирмой «Аллисон». В на

шей стране подобных специальных двигате

лей не имелось, и опыт их создания отсутс

твовал. Предполагалось, что их будут делать 

параллельно с проектированием истребите

ля, получившего название ry- I .  Моторы тре

бовалось выставить на стендовые испытания 

в уже марте 1 94 1  г., позже срок подкорректи

ровали на ноябрь. 

Задание на двигатели с УдЛиненным ва

лом дали одновременно двум конструк

торским бюро: В.Я. Кл имова в Рыбинске и 

А.А. М и кулина в Москве. Оба они должны 

бьU1И и меть сушественно большую, чем у «ал

лисона» , мошность. Так же как американцы, 

наши под УдЛ иненный вал решили приспо

собить уже существуюшие двигател и.  У Кли

мова за  основу взяли 1 8-цилиндровый мотор 

жидкостного охлаждения M - 1 20. Он вклю

чал три блока от дви гателя M - 1 05 ,  стоя вшие 

под углом 1 20' (один клапанами вверх и два 

вниз), и снабжался двухскоростным нагнета

телем. Вариант с удлиненным валом получил 

обозначение M - 1 20YB (или M - 1 20Y/B). Мак

симальная мошность должна была равнять

ся 1 800 л.с.,  номинальная - 1 600 л.с. Парал

лельно проектировались его модификации с 

карбюратором и непосредственным впрыс

КОМ. Далее намеревались добавить турбонад

дув, получив M - 1 20YB-TK. ДО начала Вели 

кой Отечественной войны успели лишь под

готовить предварительный проект. Далее все 

силы сосредоточил и на совершенствовании 

моторов, уже находившихся в серийном про

изводстве. Неизвестно, построили ли опыт-

н ый образец М - 1 20YB. В отчетной справке 

наркомата нашлась только фраза: «Доводка 

не проводилась,>. В 1 942 г. работу над этим 

двигателем официально прекратил и.  

М и кули н  ушел дальше. Первоначально ему 

дали задание доработать опытный двигатель 

АМ -37, получив АМ -37УВ. А М -37 бьU1 У-об

разным 1 2-цил и ндровым мотором жидкост

ного охлаждения с односкоростным нагне

тателем; максимальная мошность - 1 500 л.с. 

Первые эскизы варианта с УдЛиненным ва

лом вы полн или в на<lале 1 94 1  г. Но загру

женность другими работами, а затем эваку

ация конструкторского бюро затя нули рабо

ту. К ней вернулись лишь в начале 1 942 г. В 

это время ставку сделали уже на новый , бо

лее мошный,  двигатель - АМ -39. На нем 

уже имелись двухскоростной нагнетатель и 

интеркулер. Вот из него и сделали АМ -39-

УВ, получивший позже обозначение А М -

4 1 .  Мошность номинальная - 1 400 л.с. ,  мак

симальная - 1 600 л.с. Двигатель АМ-41  бьU1 

построен в трех ( вместо четырех по плану) 

экземплярах. Вал сделали из заготовки пу

шечного ствола. Один из 1Оторов исп ытали 

на стенде, более-менее довели к лету 1 943 г. 

и ,  хотя мотор не проходил государственных 

испытаний,  передали Гудкову. 

Тот проектировал истребитель еше с кон

ца 1 940 г. ,  рассчитывая на АМ -37УВ. Схема 

самолета практически полностью повторя

ла «Аэрокобру». Шасси имело носовую стой

ку, как и было записано в постановлении.  Но 

вот конструкuия планера отличалась очень 

сильно. Каркас передней части фюзеляжа -

ферма, сваренная из стал ьных труб и при

крытая алюминиевой обшивкой. Задняя же 

часть uеликом изготовлялась из дерева. Опе-

Мотор АМ-4 1,  
извлеченный 
ИЗ обломков 
истребителя Гу- f 
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Итальянский 
истребитель 

Пьяджо Р. 1 1 9 

рение тоже было деревянным. В крыле из ме

талла делались лонжероны (стальные тавро

вые полки и ал юмин иевая стенка), а все ос

тал ьное - деревянное. Как у ЛаГГ-3, на его 

передней кромке располагались автомати
ческие предкрыл ки. 

Водяные радиаторы разместили в KpbUle, 
масляные - по бокам двигателя, над KpbUlOM. 

Интеркулер втиснули в развале блоков мото

ра. Вооружение состояло всего из одной пуш

ки Таубина калибра 37 мм, но боезапас бьUl го

раздо больше, чем у «Аэрокобры,> - 8 1  патрон. 
Самолет построили. Вес пустого истреби

теля оказался 3742 кг - зна<lИтельно больше, 

чем рассчитывал и .  Первый же полет Гу- l ,  

состоявшийся 1 4  и юня 1 943 Г. , закончился 

катастрофой .  Самолет долго разбегался и ни

как не мог оторваться от земл и ,  затем все же 

поднялся примерно до 200 м, после чего сва

лился на крыло и пошел носом к земле. Лет

ч ик-испытатель А. И .  Н икаш ин погиб. Рабо

ты по Гу- l  и мотору АМ-4 1 п рекратили .  

Если советский Гу- l я влялся прямой ко

п ией «Аэрокобры ,> ,  то итальянский истреби-

тель П ьяджо Р. 1 1 9 заимствовал лишь обшую 

идею переместить двигатель в среднюю часть 

фюзеляжа, освободив нос. При этом группа 

конструкторов во главе с инженером Пень
ей поставила еше более сложную задачу, ис

пользовав мотор не жидкостного, а воздуш
ного охлаждения. Такая мотоустановка по

лучалас ь легче, но при тради ционной компо

новке «лобастые» звезды создавали большое 

аэродинамическое сопротивление. Перенеся 

двигатель назад, можно бьUlО придать фюзе

ляжу хорошо обтекаем ые очертания. 

Работу над Р. 1 1 9 начал и в 1 938 г.  Как и 
«АэРОКОбра» ,  он являлся цельнометалличес

ким свободнонесушим монопланом с н иж

н и м  расположен ием крыла. Размах KpbUla 

равнялся 1 3,0 м, длина фюзеляжа - 9,7 м. Но 

шасси оставалось старомодным, с хвостовым 

колесом, которое вдобавок в полете не уби
ралось. 

Истребитель проектировался под 1 8-ци

линдровый мотор Р.ХХ" ( 1 700 л.с.),  выпол

ненный по схеме «двойная звезда» . Основ

ной проблемой я влялось обеспечение долж

ного температурного режи ма. Воздух заби

рался через большую «губу» под фюзеляжем 
и выпускался через кольцевую шель, на вы

ходе из которой монтировалась регулирую

щая поток «юбка» . 
Вооружен ие должно было состоять из че

тырех 1 2 ,7-мм си нхронных пулеметов в вер

хней части носа фюзеляжа и 20- мм пушки 

Бреда CL 20, стрелявшей через втулку винта. 

П редусматривались три бомбодержателя -

оди н  под фюзеляжем и два под КРЬUlьями.  

К постройке оп ытного образuа Р. 1 1 9 при

ступили в на<lале 1 94 1  г. М отор Р.ХХI I по

лучить не удалось и его заменили на Р.ХУ 

RC60/2V мощностью 1 650 л .С. Сборку и ре
гулировку завершили в ноябре 1 942 г., пос

ле чего приступили к наземным испытаниям 

мотоустановки. 1 9  декабря самолет впервые 
поднялся в воздух. До сентября 1 943 г. уда

лось совершить довольно м ного полетов. 

Дан н ые получили получше, чем у «Аэро

кобры » .  При взлетном весе 4 1 00 к г  макси

мальная скорость равнялась 64 1 км/ч, на 

6000 м самолет забирался за 7 мин 10 с, пото

лок был 1 2 600 м - без вся кого турбонаддува. 

Вопрос о серийном производстве Р. 1 1 9 не 

поднимался, а после раскола И тал и и  и вов

се до него не стало н и какого дела. Судьба его 
опытного образца остается неизвестноЙ. 

Если С<lитать «Аэрокобру» «чудной» ма

ш и ной> ТО японский истребитель Кавасаки 

КИ.64 бьUl еше на порядок причудливее. В 

его фюзеляж поместили не один,  а два мотора 

Ха.40 (лицензионная копия немецкого Дай-



млер-Бенц ОБ 60 I A).  Один стоял в точнос

ти как у Р-39, за кабиной пилота, всасываю

щий патрубок был выведен вверх, а выхлоп 

осуществлялся через коллекторы в патрубки 

по бортам. Но длинный вал под кабиной вел 
не к редуктору, а к второму Ха.40, смонтиро

ванному в носу. Этот вал шел в развале меж
ду блоками цилиндров и выходил наружу че

рез полый вал редуктора второго двигателя. 

Каждый мотор крутил свой трехлопастной 

пропеллер, оба они располагались соосно и 
вращались в разные стороны. Причем пере
дний винт (от заднего двигателя) бьUJ изме

няемого шага, а задний - фиксированного. 
Суммарная мощность тандемной мотоуста

новки Ха.20 1 равнялась 2350 л.С. Охлаждение 

моторов - паровое, испарительного типа. 

Жидкость вскипала в рубашках, пар отводил

ся в консоли и конденсировался в плоскост
ных радиаторах. Оттуда вода обратно подава

лась в бачки в фюзеляже. 
По схеме Ки.64 являлся свободнонесущим 

монопланом. Конструкция целиком выпол

нялась из металла, лишь рули и элероны об

тягивались полотном. Ш асси - с хвосто

вым колесом; и основные опоры, и хвосто

вая в полете полностью убирались. По про

екту предусматривалось вооружение из двух 

12,7-мм синхронных пулеметов XO.103 сверху 

в передней части фюзеляжа (которые можно 
было заменить 20-мм пушками Хо.5) и двух 

пушек Хо.5 в консолях за пределами диска 

ометания винта (с боезапасом по 150 патро
нов на ствол). 

Проект Ки.64 разрабатывался с конца 
1939 г. под руководством Такео Дои. Б октяб

ре 1940 г. фирма (, Кавасаки» представила ко

мандованию В ВС японской армии техничес
кое предложение, в котором обещал ось до

стичь на новой машине скорости 700 км/ч. 
Два года ушло на доводку мотоустановки, от
дельные узлы которой испытывались на на

земных и летающих стендах. В ноябре 1943 г. 

построили опытный образец Ки.64, который 

совершил пять испытательных полетов с аэ
родрома Кагамигахара. Б пятом полете зад

ний двигатель вспыхнул, самолет совершил 
вынужденную посадку и ПОЛУ'IИЛ существен

ные повреждения. 

Дои раБОтал над модификацией с более 

мощными моторами Xa.140 и флюгируемы

ми (с лопастями, при необходимости уста

навливаемыми по потоку) винтами фирмы 

«Сумитомо». ПО расчетам, эта машина мог

ла дать 800 км/ч. Но военные сочли само

лет слишком сложным и недостаточно жи

вучим, в первую очередь, из-за парового ох

лаждения. 

в ответ сконструировали упрощенный ва

риант истребителя, прямолинейно назван
ный «Японской АэрокоброЙ». На самолете 

КИ.88 передний двигатель убрали, заняв его 
место отсеком вооружения. Б нем размеща

лись 37-мм пушка Хо.203, стрелявшая через 
втулку винта, а под ней две 20-мм синхрон

ные пушки ХО.5. Систему охлаждения вы

полнили обычной, с туннельным радиато

ром. По расчетам, Ки.88 должен бьUJ иметь 
максимальную скорость 600 км/ч и даль

ность полета 1200 км. 

БьUJ построен полноразмерный шкет 

Ки.88 и начали изготовлять узлы для опыт

ного образца, но в октябре 1943 г. раБОТы по 

этому истребителю прекратили. 

Таким образом, все попытки создать в раз

ных странах СОбственную (,Аэрокобру,) за
кончились В лучшем случаем испытаниями 
опытных образцов. А вот американский Р-39 

строился в массовых количествах и принял 

активное участие в боевых действиях на раз

ных фронтах. 

Японский 
истребитель 
Ки. 64  
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в в е р х у : Р-39Й 
47-й истребитель

ной эскадрильи 
(15-я истребитель

ная группа) на аэро
дроме Уилер-филд 

на о. Оаху 
(Гавайские о-ва) 

В н и з у :  Р-400 из 
американской 35-й 

истребительной 
группы в Лавертоне 
(Австралия), 1942 г. 
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НА ТИХОМ ОКЕАНЕ 

9 декабря ] 94 ]  г. самолеты с японских авиа

носиев нанесли удар по американской воен

но-морской базе Перл-Харбор на Гавайских 

островах. Начались боевые действия на Ти

хом океане. На следующий день Гитлер под

держал союзника по оси Берлин-Рим-Токио 
и тоже объявил войну США. К этому момен

ту американские В ВС успели получить ] 6  

Р-39С и 404 Р-39D. 

М ногие авторы п ишут, что войну на Тихом 

океане «Аэрокобры» встретили в Перл-Хар

боре. На самом деле 46-я эскадрилья, вхо

дившая в ] 5- ю  истребительную группу, при

была на Гавайи немного позже. В с писках 

имевшихся на островах самолетов на 7 дека

бря 1 94 1  г. ее нет. Р-39D 46-й эскадрильи ба-

зировались на аэродроме Уилер-филд. Н ика

ких сведений о том, что эти самолеты совер

шили хотя бы оди н  боевой вылет, нет. Эскад

рилья эксплуатировала «Аэрокобры» до кон

иа 1 944 г. и за это время ни разу не участвова

ла в боевых действиях; в коние войны ее лет

чики летали на <, Мустангах». 
С 23 декабря 1 94 1  г. началась отправка час

тей, вооруженных Р-39, из США на Тихоо

кеанский театр военных действий. В февра

ле 1 942 г. в Австралии выгрузилась 35-я истре

бительная группа, в которую передали все три 

эскадрильи, первыми осваивавшие «Аэрокоб

ры» - 39-ю, 4О-ю и 4 1 -ю. В марте туда же при

была 8-я группа на Р-400, размещенная в Брис

бэне. К середине марта в Австрали и сосредото

чили примерно 1 90 (,Аэрокобр» ,  но лишь 8 S  ИЗ 

них считались боеготовыми. Там летчики про

шли краткий, не более двух-трех недель, курс 

подготовки на незнакомых машинах. Перво

начально многие Р-400 летали с английскими 

опознавательными знаками, лишь постепен

но заменявшимися белыми звездами,  причем 

без красного круга в середине, к тому време

ни уже отмененного. На некоторых самолетах 

американские звезды сочетались с трехивет

ными британскими флажками на киле. Но кое 
у кого не нашлось времени даже на столь крат

кое знакомство с новой техникой. 

67- й  эс кадрилье доверил и защищать ост

ров Новая Каледония. Комплектовалась она 

в условиях крайней поспешности. Только три 

п илота имели стаж более года и были знако

мы с «АэрокоброЙ». 1 8  'Iеловек закончили 

летную школу в 1 94 1  г. и прибыли в часть за 

несколько недель до погрузки. Семерых при
няли на борт парохода при заходе в п ромежу

ТО'IНЫЙ порт в США, а еше I S  пилотов доба-
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вил и во время стоянки в Австрали и .  Эти ре

бята уже имели некоторы й боевой опыт, но 
(,Аэрокобру» и в глаза не видели .  Эскадрилья 
получила 45 Р-400, реквизированных из анг
лийского заказа, и два Р-39D. Машин было 
так м ного, поскольку н и каких запасных час
тей к самолетам не дали.  Заранее реш ил и ,  что 
часть истребителей при необходимости раз
берут для ремонта остальных. 

1 5  марта 1 942 г. началась выгрузка на Но

вой Каледони и .  Я щики с истребителями пе
ренесли на берег. Аэродром тол ько строился; 
он находился у поселка Тонтоута, в 56 км от 

порта. В этой тихоокеанской глухомани на
шелся всего оди н  тягач с трейлером,  способ
ный увезти самолет. Этой маш и не при шлось 
курсировать туда-сюда практически кругл ые 

сутки больше двух недель. 
Приступи в  к сборке истребителей, меха

н и ки обнаружили ,  что инструкции есть толь
ко на Р-39D. Н и каких указан и й ,  как У<IИТЫ
вать отличия Р-400, в них не имелось. Дейст
вовали по наитию - шла сплошная и м про
визация. Справил ись и с нехваткой и нстру
мента и приспособлен иЙ.  Работал и под от

крытым небом, не прерываясь и в троп ичес
кий дождь. 28 марта удалось поднять в воздух 
первую машину. Постепен н о дошли до темпа 
оди н  самолет в день и таким образом собра
ли все истребители .  Но до Новой Каледон и и  
японцы так и не добрались - о н и  завязли в 

джунглях Новой Гвинеи. 
Я понцам удалось захватить северо-запад

ную часть этого острова, ранее входившую в 
состав Голландской Ост- И ндии ,  и террито

рию колонии Новая Гвинея, но далее их про
движение к Папуа остановили австралийские 

солдаты, к которым на помощь пришли аме
риканцы. В апреле 1 942 г. на Новую Гвинею с 

австрал ийского берега перелетела 8-я истре
бительная группа. И З  4 1  самолета, вылетев
шего из Таунсвилля, до конечной точки мар
шрута, аэродрома Седьмая М иля, лобрались 
26. Остальные по пути потерпели катастрофы 
и аварии; оди ннадцать маш ин утонули. Неко
торые разбились при посадке в пун кте назна
чения. Не последнюю роль в таком результа
те сыграла плохая подготовка летчи ков, кото

рые осваивали (' КОбры» не более трех недель. 
у некоторых из них налет на новом истреби
теле не превышал пять часов. Тех, кто успел 
потренироваться на Р-400 еше в С ША, от
правили как л идеров во главе групп из шес
ти-восьми машин.  

Аэродром Седьмая М иля оказался край
не примитивен:  плохо выровненная площад

ка среди джунглей и хижины для лич ного со
става. Из-за отсутствия нормальных дорог 
снабже н ие было весьма нерегулярн ым. Л юди 
страдали от жары, высокой влажности, насе

комых и тропических болезней. Группе ста
вилась задача помочь в обороне прибрежно
го города Порт- Морсби, на которы й  насту
пали я понцы. 

Американские 
истребители Р-400 
на аэродроме 
Лавертон 
в Австралии, 1942 г. 
Самолеты 
сохраняют 
камуфляж 
британского 
образца 

Р-400 из З5-й 
истребительной 
эскадрильи 
на Новой Гвинее, 
весна 1942 г. 
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Р-400 из 67-й 
истребительной 

эскадрильи (347-я 
истребительная 

группа), аэродром 
Гендерсон-фИлд 
(о. Гуадалканал), 

1 942 г. 
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Р-39О- 1 из 35-й 
истребительной 
группы в полете 

Порт-Морсби я влялся основным опорным 

центром союзников. Н а  негодвигалась япон

ская пехота с артиллерией, которых поддер

жи вала авиация с аэродромов Лаэ и Сала

мауа на самой Новой Гвинее и Рабаул на со

седнем острове Новая Британия. На их пути 

стояли 3000 австралийских солдат и дивизи

он зенитчиков. 

П оложение было настолько серьезно, что 

отдохнуть летчикам не дали.  Первый боевой 

вылет состоялся 30 апреля 1 942 г., в тот же 

самый день, когда первые «Аэрокобры,> сели 

на Седьмой М иле. <. Чертова дюжина,> амери

канских истребителей из состава 35-й и 36-й 

эскадрил ий отправилась на штурмовку япон

ского аэродрома в Лаэ. Их вел подполковник 

Б. Вагнер, уже повоевавший на Филиппи

нах на Р-40. П ролетев более 200 к ! на север, 

самолеты повернули в сторону моря, что

бы их не засекли посты противника. Четы

ре са юлета отдел ились и ушли вперед. Они 

должны были связать боем японские истре

бители А6М (более известные под прозви

шем <. Зеро»),  патрулировавшие над летным 

полем. Оставшаяся девятка «Кобр,> в строю 

клина звеньев, неожиданно зайдя со стороны 

моря, на малой высоте обрушилась на стояв

шие внизу самолеты. На аэродроме, по сооб

шениям американских летчиков, стояли 1 3-

1 5  вражеских бомбардировши ков, которые 

был и обстреляны из пушек и пулеметов. 

Первый заход прошел удачно, но далее чет

верке Р-39 не удалось сдеРЖl1вать японские ис

требители и несколько А6М спи кировали свер

ху на штурмовики. Те немедленно сбросили 

подвесные баки и на полном газу стали наби

рать высоту. Я понцы атаковали замыкаюшие 

самолеты строя. Вскоре к противнику подош

ли подкрепления. По оценкам американцев, 

они сражалl1СЬ против 1 5- 1 6  вражеских истре

бителей. Противнику удалось разбить строй, 

и началась беСПОРЯДОЧ1iая свалка. ПО рапор

ту подполковника Вагнера американuы� сбили 

четыре самолета, японцы - три. Два амерИJ<a1i

ских пилота вьmрыгнули с парашютами, один 

совершил вынужденную посадку на пляже. Все 

трое не пострадали и вернулись в свою часть. 

Но официальная сводка 5-го истребительного 

командования говорит только об одном А6М, 

уничтоженном майором Дж. Грином из 35-й 

эскадрильи и упавшем недалеко от Саламауа. 

Каких-либо сведений о результатах штурмов

ки Лаэ вообше найти не удалось. 

На следуюший день я понцы нанесли от

ветны й  визит. Во время штурмовки семь 

А6М подверглись атаке пятерки " Кобр,>. 

Оди н  японский самолет был сбит лейтенан

том д. Макги; сам он приземлился с семью 

пробоинами .  

далее вылеты следовал и один з а  другим. 

Летали штурмовать японские войска, возме

шая нехватку артиллерии на поле боя, пат

рулировали окрестности города и порта, го

нялись за японскими бомбардировшиками. 

ОБЫ<IНО подн имались в воздух небольшими 

группами в две-четыре машины. 



Япон цы, в свою очередь, бомбили аэро
дром, а их истребители п робовал и расстре
ливать самолеты на земле. Так, 1 5  мая 1 8  
японских истребителей А6М2 атаковали над 
Порт- Морсби три груп п ы  патрулировавших 
над гаванью Р-39 и сбили несколько «Аэро

кобр.>. Затем японцы направились к одному 
из аэродромов, обстреляли стоян ки самоле

тов и ангары. П равда, проти вник тоже понес 
потери: два истребителя до базы не дотянули 
и разбились при вынужде н н ых посадках. К 1 
июня ) 942 г. 8-я груп па потеряла 25 (по дру
гим данным - 26) Р-39 и Р-400, сбитых я пон
цами ,  еще три были сожжен ы  на земле, а во
семь - разбиты при вынужденных посадках. 
Американцы, п равда, при этом претендовали 
на уничтоже н ие 45 самолетов противника. 

Недостаточн ы й  по тихоокеанским масш
табам радиус действия (.Аэрокобр.> и и х  сла

бое навигационное оборудование препятс
твовали использованию их для эскортирова

ния бомбардировщиков. Сделал и  несколько 
таких попыток, не увенчавшихся большим 
успехом. Единственн ы м  исключением стали 
полеты на сопровождение транспортных са
молетов, сбрасывавших грузы войскам на пе

редовой в районе Вау. Попытки применить 
(' КОбры.) как перехватчики на высоте более 
7500 м часто заканч и вались неудачами из-за 
проблем с замерзанием вооружен ия и непо
ладками кислородного оборудования. Р-39 
и Р-400 в основном работали как фронтовые 
истребители и штурмовики.  

Вести воздушный бой с японскими истреби 

тeляMи « Кобре.) было трудно. Японцы ставил и 
во главу угла скорость и маневренность. Ради 

этого они ужимали вес истребителя до преде
ла. На их самолетах не было брони ,  топливные 

баки не протектировались, запасы прочности 
значительно уступали американским нормам. 

Все это приводило к н изкой боевой живучес
ти, зато летал и «японцы.) прекрасно. К этому 
следует добавить отличную подготовку япон
ских лe1'Iиков, многие из которых получи 

ли боевой опыт в Китае. В начальный период 
войны они наголову превосходили своих про
тивников. Обычно японuы старались вовлечь 
американцев в ближний маневренный бой на 
горизонталях, в котором были большими мас
терами .  Легкие и юркие японские истребите

л и  без труда заходили в хвост более тяжелым 
американским машинам. Единственным на
дежным способом оторваться являлось крутое 
пикирование, на котором Р-39 быстро разго
нялся; однако при выходе из него могли воз

никнуть проблемы из-за недостато<rНОЙ жест
кости хвостового оперения. 

Сравнивая «Аэрокобру» с другим распро
страненным в начале войны американским 
истребителем, Р-40Е « Киттихаук», летчики 
говорили о том ,  что Р-39 на малых высотах 
превосходит по скорости на 5 - 1 0% и имеет 
лучшую маневрен ность. П ри подъеме вверх 
данные уравнивались. 

В целом американцы пришли к выводу, 
что самолет фирмы « Белл.) мало пригоден 
для воздушного боя. В официальной истории 
В ВС арми и  С ША записано: «Аэрокобра», 

даже в хорошем состоянии,  не способна на 
равных бороться с японскими истребителя
ми».  Я понский ас Сабуро Сакаи, воевавший 
на Новой Гвинее на А6М ,  в своих воспоми

наниях объявил Р-39 весьма слабым против
ником. 

Так, 4 мая американцы потеряли шесть 
(. КОбр», не сбив ни одного самолета врага. 

Свидетельством н изкой эффективности «Аэ
рокобры,) В воздушных боях на Новой Гвинее 
можно считать то, что наивысший достигну
тый на этой маш ине результат - три (все

го три!) победы. Этот (.внушительныЙ,) счет 
числ ится за Томасом Л и нчем из 35-й истре

бител ьной эскадрильи. П равда, еще на три 
сбитых на Р-39 японских самолета претендо
вал и упоминавшийся ранее Б. Вагнер, но его 
победы не были официально подтверждены. 

Отсюда следовал и два возможных пути: до
рабатывать машину для повышения летных 
данных или найти ей другие сферы приме
нения. Американцы пошли по обоим. Чтобы 

уменьшить полетный вес, стали отправлять 
«Аэрокобры» на задания с неполным боеза
пасом. Для каждого из пулеметов в крыле ос
тавляли по 500 патронов ( вдвое меньше нор
мы),  а для 20-1'.11'.1 пушки - 45 снарядов вмес
то 60. Демонтировал и пулеметы из крыла, 
снимали часть брони и оборудования. П ре
дел ьно таким способом можно было сэконо-

Механик у P-39F 
из 36-й 
истребительной 
эскадрильи, 
Новая Гвинея, 
1943 г. 
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Летчик и техники 
сфотографирова
лись возле P-39L 

на аэродроме Вау 
на Новой Гвинее, 

1943 г. 
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мить до 450 кг. Маневренность и скороподъ

ем ность, особенно на малых высотах, зна'IИ

тельно улуч шались. 

В Австрали и  в мастерских проводили и бо

лее радикальное облегчение. М атериал ы о 

нем в 1 943 г. привезли в Советский Союз спе

циалисты фирмы (,Белл» .  Самолет лишался 

пулеметов в крыле, всего радио- и почти все

го электрооборудования, оборудования для 

ночных и слеп ых полетов, части брони. Го

рючего наливали примерно половину от нор

мы. В результате полетны й  вес уменьшал

ся на 545 кг, но истребитель годился «roль

ко для полета вблизи аэродрома» . Собствен

но, для прикрытия последнего этот вариант и 

предназначался. 

Эффекти вность « Кобры» в воздушном бою 

поднимали и изменением тактики. После 

прибытия на Новую Гвинею двухмоторных 

истребителей Р-38 «Лайтн инг», на двигате

лях которых стояли турбонагнетатели ,  ста
ли выпускать на патрул и рование смешанные 

группы. «Лайтни нги» шли В верхнем эшело

не и сгоняли я понцев вниз, где на н их набра

сывались более маневренные Р-39 и Р-400. 

Такой прием отчасти компенсировал худ

шую скороподъемность «Аэрокобр». 

Для борьбы с ЯПОНСIGIМИ самолетам и  ог

невая мошь «Аэрокобры» б ЬИJa , пожалуй, 

избыточной. Разрывной снаряд 37-мм пуш

ки разносил истребител ь в куски , а бомбар

дировшик мог переломить пополам. Извес

тен случай, когда одним выстрелом начис-

то снесло хвостовое оперение двухмоторно

го бомбардировшика. Но редко удавалось 

сделать больше двух-трех выстрелов, преЖде 

чем орудие давало осечку. Кроме того, надо 

было еще и попасть. 37-мм пушка М4 име

ла малую скорострельность; за время от вы

стрела до выстрела противник мог уйти из 

прицела. Сравнительно небольшая выходная 

скорость с наряда приводила к значительно

му отклонени ю  траектории полета от прямой 

линии.  Сказывалась и недостаточная тре

нировка летчиков в воздушной стрельбе. До 

прибытия на фронт многие из н их сделали 

из пуш ки всего по два-три выстрела для оз

накомления. 

20-мм пушка М 1 была надежнее и в целом 
эффективнее, но наилучшим оружием для 

воздушного боя американские п илоты счита

ли 1 2,7-мм пулеметы: боезапас больше, ско

рострельность - выше, в боекомплекте есть 

и бронебойные, и зажигательные, и разрыв

ные пул и ,  а по поражаюшему действию пос

ледняя мало ОТЛИ'lалась от 20-мм снаряда. Во 
всяком СЛУ'laе, для довольно легкой конс

трукци и я понских самолетов таких пуль ока

зывалось вполне достаточно. 

И спользование Р-39 и Р-400 дЛЯ борьбы с 

самолетами противни ка в ВВС арм и и  США 

можно считать ВЫНУЖденным шагом, предо

пределенным нехваткой истребителей в на

чал ьн ый период войн ы .  Основной сферой 

применения «Аэрокобр» стали удары по на

земным целям. Они обстреливали их из пу-



шек и пулеметов и сбрасы вали бомбы. Обыч

но использовали боеприпасы весом в 250 

фунтов ( 1 1 3  кг) и 500 фунтов (227 кг), фу

гасные или осколочные. Последние и ногда 

снабжали специальными дли н н ы м и  штыря

ми с «пяткой», обеспечивавши м и  срабатыва

ние взрывателя над землей.  Без н и х  бомба до 

взрыва успевала уйти в мягкий грунт джунг

лей и оскол ки фонтаном уходили вверх, а не 

разлетались в стороны. 

Поскольку для бомбометания с горизон

тального полета на самолете н и каких при

цел ьн ых приспособлени й  не было, предпо

'lИтали сброс с пологого п икирован ия, и з  

которого выходили примерно на 600 м.  Это 

обеспечивало неплохую точность. Увеличи

вать угол пи кирования более 60· не рекомен

довалось - бомба могла столкнуться с лопас

тям и  винта. Разбег истребителя с подве шен

ной бомбой увел ичивался на 1 50-200 м в за

виси мости от состоя н ия аэродрома. В полете 

запрешались любые резкие эволюции - раз

вороты с большим креном, все фигуры вы

сшего п илотажа. 

На нескольких самолетах смонтирова

ли допол нительные держатели под крылом, 

рассчитанные на бомбы в 45 кг, 1 1 3 кг или 
1 36 кг. Чтобы привести в норму взлетный вес, 

все четыре пулемета из крыла при этом уби

рали. П одфюзеляжны й  держатель использо

вался для подвески допол н ительного бензо

бака. Это позволяло нести бомбы ,  не жертвуя 

радиусом действия .  Кроме того, Сброс из-под 

крыла возможен был и при практически от

весном п икировании.  То, что калибр боепри

пасов был небол ьшим, не я влялся препятс

твием. У японцев редко встречались цели ,  

достойные бол ьших бомб. Редкостью были 

каменные здания, металлические мосты, ос

новательные укрепления. Танки и бронема-

шины почти не попадались, по местным до

рогам с трудом проходил грузовик. Не при

менялась тяжелая артиллерия - ее не могли 

проташить по джунглям. На этом театре бое

вых действий нормой считались сооружения 

из дерева и тростника, пехота передвигалась 

по тропинкам, пере нося на себе или перево

зя на мулах раЗОбранные минометы и станко

вые пулеметы. Посему в ходу были в основ

ном мелкие фугасные, осколочные и зажига

тельные бомбы. Еди нствен н ым недостатком 

подвески под крылом я влялось отрицатель

ное воздействие на работу элеронов - бомбы 

создавали вихри, вызы вавшие на некоторых 

режимах полета тряску. 

СпециФика поражаемых uелей вызвала к 

жизни спеuифическое оружие. Подвесной 
бак наполняли пополам бензином и отрабо

тан н ы м  моторным маслом , а снизу привя

зывали две-три мелкие зажигател ьные бо 1-

Лейтенант О'Коннор 
( 1 10-я эскадрилья 
тактической раз
ведки) позирует на 
крыле «Аэроко6ры», 
Новая Гвинея 

Летчики 
и механики 
71-й группы 
тактической 
разведки перед 
своими Р-З9Q, 
Новая Гвинея, 
1944 г. 
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Самодельный 
грузовой контейнер, 

изготовленный из 
подвесного бензо
бака на аэродроме 

Дободура на 
Новой Гвинее 

АваРИfl 
«Аэрокобры» 

из 71-й группы 
тактической раз-

ведки на одном из 
аэродромов Новой 
Лtинеи. В�но, что 
у самолета подло-
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милась nepeAHfIfI 
стойка шасси 

бы . Такая штуковина прекрасно подходила 

для ун ичтожения деревянных мостов и бара

ков, крытых сухими пальмовыми листьями. 
Обычно контрольная фотосъемка на следую

щий день показывала, что все сгорело дотла. 
Пушка и пулеметы «Аэрокобры,) эффек

тивно выбивали пехоту, артиллерию, обо

зы японцев. Бывали случаи успешных атак 
на небольшие суда. В 1 943 г. на нескольких 

самолетах установили в крыле крупнокали
берные пулеметы вместо обычных. Машина 

стала тяжелее, но огневая мощь существен

но возросла. 

Дальность полета пытались увеличить при

менением нестандартных подвесных баков. В 
том же 1 943 г. на Р-39О испытывали бак ем
костью 757 л - более 'leM вдвое больше обыч
ного боевого. 

в приведен ной выше цитате не случайно 
была оговорка «даже В хорошем состоянии'). 

П оддержание боеспособности «Аэрокобр» 
оказалось нелегкой задачей.  Запасных час
тей не хватало. Зачастую летали с до предела 

изношенными дви гателями, постоянно да
ющим и  сбои. На Седьмой М иле у одного из 

истребителей мотор заглох сразу после взле

та; машина упала в джунгли и взорвалась. 

Особенности климата вели к быстрому раз
витию коррозии ,  особенно в период дождей. 

П роблему с запасными частями часто реща
ли методом ,  называемым на Западе (<канниба

лизациеЙ,>. Одни самолеты потрошили, что

бы раздОбыть детали и узлы для друтих. Обыч

но выбирали поврежденные или изношен
ные машины, но иногда разборке подвергали 

и новые истребители .  При этом подчас пере
мешивались части самолетов разных модифи

каций. У «Аэрокобры» хорошо был продуман 
вопрос о взаимозаменяемости. Части от более 

поздних модификаций можно было приспо
сабливать к более ранним, меняя регулировку 

и устанавливая балласт для сохранения цент
ровки. В 68-й эскадрилье имелся Р-400, имев

ший крылья ОТ двух разных вариантов Р-39 
(от одного - левое, от другого - правое) и мо

тор V - 1  7 1 0-63 от Р -39 о-2. В строевых частях 
отмечали как высокую боевую живучесть ис

требителя, так и его хорошую ремонтопригод
ность, обусловленную высокой степенью вза

имозаменяемости частей. 

На Новой Гвинее на «Аэрокобрах» воевали 

8-я, 35-я и 58-я истребительные группы. Л ич
ный состав 8-й групп ы  в феврале 1 943 г. столь 

сильно пострадал от вспышки тропической 

малярии, что группу пришлось вывести в 
тыл, в Австралию. На фронте она опять по

явилась в апреле того же года. В 1 943 г. пар к 
самолетов всех трех групп пополнил и  истре

бителями новых модификаций .  В июле того 
года на острове еще эксплуатировалось око

ло сотни {<Аэрокобр». Р-400 и Р-39 использо
вались в боевых действиях на Новой Гвинее 

до и юня 1 944 г. 
67-я эскадрилья на острове Новая Каледо

ния не воевала - японцы туда не добрались. 

Зато после высадки американцев на острове 

Гуадалканал в начале августа 1 942 г. там был 
срочно построен аэродром Гендерсон-филд. 
Среди самолетов, переброшенных туда, бьши 

«Аэрокобры» 67-й истребительной эскадри
льи, входившей в состав 347-й группы. 22 ав

густа на аэродроме соверш или посадку пять 

Р-400, которые привел капитан Дейл Брэн
нон. Уже на следующий день Брэннон одер
жал первую победу, сбив истребитель А6М .  



27 августа они получили подкрепление - еще 
девять «четырехсотых», их общее ч исло те

перь достигло 1 4. Спустя два дня я понские 

самолеты ( в  основном из ч исла временно ба

зировавшихся на наземн ы й  аэродром маш и н  

и з  авиагрупп ы  авианосца (,Се к а  ку» ) попыта

лись атаковать Гендерсон-филд. На перехват 

поднялись десять истребителей (,Уайлдкэт>, 

авиации морской пехоты и армейские Р-400. 

Но последние так и не смогли подняться на 

нужную высоту; в результате (,котам" при

шлось сражаться с заметно превосходящи

м и  силами противни ка. П озже стол кнулись 
с еще одни м  преnятствием - на острове не 

было зарядной станции, способной заправ

лять кислородом баллон ы  "Аэрокобр'), 

29 августа 1 8  истребителей А6 М3,  подняв
шихся с авианосца «Секаку»,  напали на че

тыре Р-400, которые прикрывали севший на 

мель транспорт (,Бэрроуз». С аэродрома Ген

дерсон им на помощь вылетели восем ь  <,Уай

лдкэтов,' и семь «Аэрокобр» .  В результате 

воздушных боев япон цы л и ш ились сем и  ис

требителей, американцы - четырех. Но все 

четыре оказал ись (, Кобрами » ,  а едва л и  не все 

победы записали на свой счет п илоты морс

кой пехоты. 

Как и на Новой Гвинее, боевой опыт при

вел к вы воду, что «Аэрокобры »  недостаточно 

эффективны в воздуш ных боях, зато их мощ-

ное nyшечно-пулеметное вооружение в соче
тан и и  с возможностью подвески бомб делает 

их весьма грозными штурмовиками при ата

ке как наземных, так и морс ких целей. 

Лейтенант 
Дж. Эванс ( 1 10-я 
эскадрилья такти
ческой разведки) 
на крыле своего 
самолета, Новая 
Гвинея, 1944 г. 

Замена двигателя 
V- 1 71 0  на полевом 
аэродроме Таджи, 
Новая Гвинея, 
август 1 944 г. 
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Р-400 из З5-й 
истребительной 

группы, 
Новая Гвинея, 

1 942 г. 

Р-З9N из 18-й 
истребительной 

группы вскоре 
после прибытия 

на аэродром 
Гендерсон-фИЛД 

на о. Гуадалканал, 
июнь 194З г. 
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Самолеты выходили из строя по разным 
ПРИtl и нам. 1 1  сентября в резул ьтате авиана
лета одн а  " Кобра" была уничтожена на земле, 
три пилота (включая капитана Брэннона) -
ранены и эвакуирован ы  с острова. К середине 
сентября на Гуадал канале осталось всего три 
боеспособных Р-400. Но уже 7 октября на ос
тров допол ниreльно прибыли 1 1  P-39D из со

става 339-й истребительной эскадрил ьи. Два 
дня спустя американцы объя вил и об уничто
жен и и  двух вражеских гидросамолетов-раз
ведчиков, а японцы претендовали на две сби 
тых "Аэрокобры». 

Вечером 1 3  октября я понцы начали об
стрел аэродрома Гендерсон-Филд из гаубиц, 
а вслед за эти м  вскоре после полуночи на 

него обруш ились снаряды главного калибра 
с линкоров " Кон го» И «Харуна». Американ
ская авиация понесла тяжел ые потери, часть 
машин была уничтожена, м ногие получил и 

повреждения. К утру из "Аэрокобр» боеспо
собными оставались шесть: два Р-39 и четыре 
Р-400. После очередного обстрела в ноч ь с 1 4  
н а  1 5  октября положе ние американцев стало 
совсем тяжелым - в строю оставалось мало 
самолетов, погибло много запасов (особенно 
плохо обстояло дело с топл и вом),  но когда 

утром 1 5  октября у мыса Тассафаронг были 
обнаружены японские транспорты , в воздух 
пришлось поднимать буквально все. Хотя на 
перепахан ном воро н ками летном поле не
которые самолеты потерпели аварии, смог
ли взлететь четыре «Аэрокобры» с бомбами. 
Вместе с бомбардировщиками они атакова
ли вражеские корабли под при крытием не
скол ьких «УаЙлдкэтов» . Три транспорта уда
лось потопить, но в ч исле шести потерян н ых 
американцами машин оказались два Р-39. 

В качестве бомбардировщиков « Кобры» 
успешно выступили 25 октября. Им уда
лось достичь пря мого попадания в крейсер 
«Юра» ; эсминец «Акидзуки» ПОЛУ'IИЛ пов
режден ия от бл изких разрывов. 7 ноября по
пытка прорваться к я понским кораблям за
конч илась неудач но. Р-39 были атакован ы  
поплавковыми истребителями противника.  
Амери канцам пришлось побросать бомбы 
в море и вступ ить в бой. И мея преимущест

во в скорости и маневренности над гидроса
молетами,  о н и  сбили (или я кобы сбили )  'Ie
тыре вражеских маш и н ы :  два истребителя 
A6 M2-N и два развеД<lИка F l  М .  А 1 5  ноября у 
мыса ТассаФарон г  п илот «Аэрокобры» попал 
227 -кг бомбой в я понский транспорт. 

Хотя бои за остров продолжал ись, основ
ными врагами « Кобр» оказались тяжелей ш ие 
условия эксплуатации - к 1 2  ноября на бое
способность сохра н или только два истреби
теля.  Однако вскоре доставили подкрепле
ния. 6 декабря Р-39, взлетевшие с Гендерсон
филд, впервые атаковал и важнейший япон
ский аэродром Мунда. Затем налеты н а  этот 
объект неоднократно повторялись, причем 
"Аэрокобры,> действовали не только в ка
честве штурмовиков, но и наряду с «Уайлд
кэтами» и Р-38 привлекал ись для прикрытия 
бомбардировщиков. 



«Аэрокобры» базировались на Гуадалкана
ле довольно дол го. В частности , они y'lacTBo
вал и в отражен и и  крупного налета я понской 
авиаци и на суда у берегов острова 1 6  и юня 
1 943 г. Более дневных операций вражеских 
бомбардировщиков в этом районе не было. А 
вот ночью я понцы летать п ытались. Р-39, ок
рашенные со всех сторон в черный цвет, поп
робовали при менять как ноч ные истребите
л и .  Н икакого специального оборудования 
для поиска противника в темноте на них не 
имелось, поэтому и эффективность борьбы с 
я понскими НО'I НЫМИ бомбардировщиками у 
них была мини мальна. 

Всего в боях на Гуадалканале потеряли 1 9  
<,Аэрокобр,), 1 3  и з  которых сбили японцы. Не
которые авторы утверждают, что именно на 
Гуадалканале был установлен <,всеамерикан
ский» рекорд по числу побед на Р-39 - пять 

самолетов. Его приписывают лейтенанту У. 
Фидлеру из 68-й истребительной эскадрильи . 

В меньших масштабах на Тихоокеанском 
театре боевых действий <,Аэрокобры» также 
применялись в боях за острова Гильберта. 
Они также базировались на островах Фиджи 

и Тонгатабу, но с противником там не встре
'Iались. 

В апреле 1 944 г. на Гавайских островах 
сформировали новую 2 1 -ю истребител ьную 
группу. Она недолго летала на Р-39, потом 
получила <J1айтнинги»,  а на фронт попала 
только в 1 945 г. на <, М устангах». 

В целом Тихоокеанский театр военных 
действий стал основным для американских 
<.Аэрокобр,). В частности,  такой вывод мож
но сделать из того факта, что там они израс
ходовали вшестеро больше боеприпасов, 'leM 
на всех остал ьных вместе взятых. 

Р-39О- l 
nриземлился 
на о. Макин 
(о-ва Гилберта), 
декабрь 1943 г. 

Истребители 
Р-39О- l из 3 18-й 
истребительной 
группы на о. Оаху 
(Гавайские о-ва) 
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Авария Р-З9М 
в Англии при 

подготовке к nе
реле ту в Северную 

Африку, февраль 
1 943 г. Правая дверь 
аварийно сброшена 
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В СЕВЕРНОЙ АФРИКЕ И ИТАЛИИ 

В сентябре 1 942 г. американские авиацион
ные части, вооруженные «Аэрокобрам и», на
чали прибывать в Великобританию. Их уком
плектовали P-39L и Р-39 М ,  отправленными 

из США в яши ках. Для помоши в сборке и 
реl)'ЛИРОВКИ машин в октябре через океан от
правили бри гаду сотрудников фирмы «Белл" .  

допол н ительно прямо н а  месте принимали 
законсервированные англичанами «Аэрокоб
ры» и дорабатывали их в Р-400. ПО образцу 
модификации D под центропланом монти

ровали подвеску для бомб или дополн итель
ного бензобака. Обязательно проверялось, 
будет л и  при уборке носовое колесо касать
ся передней кромки большого перегоночно
го бака ем костью 566 л. У доработанных Р-400 
это происходило примерно в половине слу

чаев, на P-39 L встречалось тоже, но значи
тельно реже. В качестве меры борьбы немно

го сдвигали крепление, если и это не помо
гало, подрезали передний фланец бака - это 
меньше влияло на центровку самолета. Кро
ме того, на всех машинах производилась ус
тановка противопыльных фильтров на вход

ной патрубок карбюратора. И то, и другое оп
ределялось будушим применением истреби 

телей в пустынях Северной Афри ки, до кото
рых еше требовалось долететь. 

В Англии американские летч ики занима
лись тол ько боевой подготовкой. Учились 
летать в строю, днем и ночью, стрелять и 

бомбить. Обязательно летали с подвесн ы м и  
баками. Последние н е  позволяли резко ма
неврировать, а при при мерно половинной 
заправке могли стать причи ной болтанки: 
жидкость раскачивалась в полупустой ем
кости взад-вперед. Для всех самолетов заме-

рили реальный расход топлива двигателем на 
крейсерском режиме полета. 

При учебе тоже бывали потери. Но чаше 
вы водили и з  строя самолеты, чем теряли лет
ч и ков. Лейтенант Н ибан на посадке врезал
ся в грузовик. Прочная конструкция «Аэро
кобры» спасла его: он отделался ссадиной на 
голове и подбитым левым глазом. Водителю 
грузовика повезло меньше - вылетев из раз
битой кабин ы ,  он сломал HOI)'. В одной из эс
кадрилий новички трижды ломали перед н ие 

стойки шасси .  Другой истребитель, призем

ляясь, наtlИСТО снес шасси и в конце пробе
га перевернулся. Самолет был искорежен,  
его пришлось сп исать, а вот у летчи ка нашли 
только небольшой порез на л и це. 

И ногда п и шут, что оди н  вылет к француз

скому побережью амери канские Р-39 все-та
ки сделал и .  И з  дюжи н ы  «Аэрокобр» обрат
но вернулись шесть - остальные были сби 
ты немецкими истребителя м и .  Далее экспе

рименты прекратили .  
В ноябре 1 942 г. союзники провели опера

цию «Торч»: английские и американские части 

выс<lдились в Марокко и Алжире. Войска свя

занного с немцами пактом вишистского п ра
вительства Франции несколько дней вяло со
противлялись, а затем присоединились к учас
TНl�кaM десанта. Началась подготовка удара 
по немцам и итальянцам, группировавшимся 

в Тунисе. Туда отошли Африканский корпус 
Роммеля и итальянские дивизии, вьггеснен 
н ы е  с территори и  современной Л и в и и .  Закре

пившись, союзники сразу стали перебрасывать 
в Северную Африку подкрепления , в том чис
ле авиацию. Американские авиационные час
ти на ЭТОМ театре объединялись в 1 2-е в вс. 



Две группы, вооруженных «АЭРОКОбрами» , 

к этому времени находились в Великобрита

н и и .  это были 8 1 -я ( включавшая 9 1 -ю, 92-ю 

и 93-ю эскадрильи) и 350-я (345-я, 346-я и 

347-я эс кадрильи) группы.  Наземн ы й  со

став погрузили на суда и отправили в Афри

ку морем. В конце ноября он прибыл на тер

риторию тогдашнего Фран цузского Марок

ко. Самолеты доставляли по воздуху. С под

весными баками они над Атлантикой обог

нули пол-Европы, чтобы добраться до афри

канского побережья . Долетел и не все: боль

ше двух десятков маш и н  из-за неполадок ил и 
потери ориентировки вынуждены были по

вернуть к берегу и соверш ить вынужденную 

посадку в нейтральных странах - Испа н и и  и 

П ортугали и .  

Часть (,Аэрокобр» и мела пятнистую окрас

ку на манер ан гл ийской, но с и н ым сочета
нием цветов: зелено-травяной и желто-пес

чаный. Обозначения при этом соответство

вали нормам В ВС арм ии США. 

Обе группы вступили в бой с 22 января 

1 943 г. Самолеты работали как штурмовики, 

поддерживая части, н аступавшие на Тунис. 
С передовы ми отрядами н а  земле продвига

лись авианаводчи ки ,  по радио дававшие ука
зания истребителям, подходивш и м  к линии 

фронта. Целями были огневые точки, коман

дные пункты, бронемаши н ы ,  а подчас и от
дельные грузовики. 

Хотя союз н и ки обладали подавляюшим 

превосходством в воздухе, сверху ,.Аэрокоб

Pbl» при крывали «Спитфайры» И " Киттиха

уки » .  Поэтому потери были невел и ки .  Боль

ше ушерба нанесла мелкая п ыл ь  пустын и ,  

«съедавшая» подши п н и ки И кол ьца моторов. 

«Аэрокобры» использовали в Африке и как 

ближние разведчики.  На н их летала 1 54-я эс

кадрилья, числившаяся ,.наблюдательноЙ» ,  

то есть осушествляющей визуал ьную развед-

ку. Но ее маши н ы  тоже и ногда привлекали 

к штурмовке позиций противника. Но в ап

реле 1 943 г. летч иков эскадрил ьи пересадили 

на фоторазведы вател ьный вариант (, Мустан
га,> - F-6A. 

В январе - феврале 1 943 г. в Северную Аф

рику перебросил и допол н ител ьн ые «Аэро
кобры». Часть из н их имела дополнитель

ную бронеплиту под сиденьем летчика, кре

пи вшуюся на болтах. Она должна была уси

лить защиту при обстреле с земл и.  Учиты

вая вынужденные посадки из-за нехватки го

рючего при перегонке истребителей в нояб

ре предыдущего года, специалисты (.Белл» в 

Великобритан ии в январе 1 943 г. опробова

ли новый уширенный подвесной бак (с ем

костью на четверть больше старого) и креп 

ление двух баков под плоскостями. Крейсер

ская с корость в обеих случаях падала на 25 -

30 кмjч, выпол нение разворота с креном бо
лее 30· оказалось невозможн ым. Первый ва-

Три Р-З9L 
выгружены в ОДНОМ 
из портов Северной 
Африки 

Подвеска бомбы 
ПОД Р-З9N, Алжир 
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риант позже одобрили для серийных машин, 

а второй - отбросили. 

Немцев и итальянцев, которых нещад

но yrюжила авиация и лишенных горючего 

и боеприпасов, п отому что к берегу не п од

пуска ли ни корабли, ни самолеты, загнали к 

побережью, где они и сдались в 1 943 г. Всего 

за кампанию (,Аэрокобры» совершили 30 547 

боевых вылетов, сбросили 1 2 1  000 кг бомб, 

уни'rтожили 1 4  самолетов врага в воздухе и 

1 8  - на земле. Свои же п отери составили \ 07 

Р-39 разных модификаций, в основном сби

тых зенитчиками. 

8 1 -я и 350-я группы остались в Северной 

Африке. Некоторое время они занимались 

СОПРОВОЖдением конвоев, идущих по Среди

земному море, в мае п рикрывал и высадку на 

остров Пантеллерия, а в июле участвовали в 

поддержке высадке большого десанта на Си

ци лии. При этом «Аэрокобры» использовали 

и для охранения трансп ортов с войсками, и 

для подавления огневых п озиций на берегу. 

П отом союзники высадились В Южной 

И талии. И х  войска постепенно продвигались 

на север. Обе груп пы «Аэрокобр» сначала пе

релетели на южную оконечность «сапога,>, а 

затем следовали за армией, меняя одну пло-

щадку за другой. Для 8 1 -й групп ы  п оследней 

операцией в Европе стал десант у Анцио в ян

варе 1 944 г. После нее группе п риказали сдать 

самолеты и отправляться в И ндию, где п ило

тов пересадили на (, Китгихауки,>. 350-я лета

ла на «Аэрокобрах» и далее. С марта 1 944 г. 

она участвовала в операции «Стрэнгл,), на

правленной на парализацию пере возок в 

тылу п ротивника. Американский историк 

Б. Тиллман п исал: (, Р-39 . .. охотились на все, 

ч то двигалось . .. » Наибольшую активность 

350-я эскадрилья п родемонстрировала 6 ап

реля 1 944 г. Несмотря на п ротиводействие 

зенитной артиллерии и истребителей п ро

тивника ее самолеты совершили значитель

ное количество вылетов, п оражая мосты, ав

токолонны скопления войск и п озиции п во. 
Осенью того же года 350-я группа получила 

тяже лые истребители Р-47 «Тандерболт» ; ее 

«Аэрокобры» были законсервированы. 

П ри всей критике ограниченности воз

можностей Р-39, следует отметить, что имен

но он, в конечном счете, имел наивысший 

показатель боевой живучести на Европей

ском театре боевых действий. Ни один аме

риканский истребитель не совершил столько 

вылетов в расчете на одну сбитую машину. 



ОТ Е ДО N 

В Америке, как и в некоторых других странах, 
обозначения модификаций самолетов дава
лись в алфавитном порядке. После D следу
ет Е. Под названием ХР-39Е фигурировал эк
спериментальный вариант, проект которого 
под названием «модель 23» был предложен в 
феврале ] 94 ]  г. Он отличался КРЪUlOм ново
го ламинарного профиля, который обеспе
чивал более плавное обтекан ие плоскостей и 
уменьшал аэродинамическое сопротивле н ие 
и мощным мотором Континентл V- 1430- 1 .  
Крыло имело несколько иные очертания, 
прямоугольные законцовки и больший раз
мах - \0,92 м. Площадь крыла при этом воз
росла до 2 1  ,95 м2• Воздухозаборник двигателя 

сдвинули немного назад, размер окон в пере
дней кромке крыла, через которые подавал 

ся воздух к радиаторам, увеличили. Расчет
ный вес пустого самолета составлял 3 1  50 кг, 
полетный - 4050 кг. Военные заказали пост
ройку двух опытных образцов. 

Двигатель у - 1430-1  не был готов в срок. 
Пришлось вернуться к уже привычному «ал
лисону». Для переделки в ХР-39Е использо
вали два серийных истребителя Р-39О. Пер
вый из них поднялся в воздух 27 февраля 
1942 г. с мотором V- I 7 1 0-35. Вертикальное 
оперение у этой машины имело треугольную 
форму. Вооружение отсутствовало. В своем 
35-м полете, 26 марта, первый ХР-39Е потер
пел аварию и БЪUI разрушен. Взамен заказал и 
третий опытный образец. 

Вторая машина отличалась более мощным 
мотором V- 17 \ 0-47 и прямоугольным верти-

J 

кал ьн ы м  оперением. Первый полет она со

вершила 4 апреля. На этом самолете удалось 
достичь скорости 62 1 км/ч на высоте 6600 м. 
Хотя многие другие характеристики у х р-
39Е ухудшились по сравнению с серийными 
«Аэрокобрами» , это произвело впечатление, 
и военные заказали сразу 4000 подобных ис
требителей лод обозначением Р-76. Их дол -

• 

. /  

." 

Первый ХР-З9Е, 
который позже 
потерпел аварию 

Второй ХР-39Е с 
уrловатыми конту
рами вертикальноrо 
оперения и прямы
ми законцовками 
крыла 

Третий ХР-З9Е с 
увеличенным вверх 
килем и рулем 
высоты 
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В в е р х у и 
в ц е н тр е :  

Два фото второго 
ХР-39Е 

В н и з у :  
Второй ХР-39Е, 

покрашенный по 
нормам ВВе армии 

США, на испытаниях 
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жен был выпускать новый завод в Мариетте. 
Однако три месяца спустя они передумал и; 
контракт был аннулирован. 

Третий опытный Х Р-39Е все же достро
или. Он отл ичался от второго наращенным 
вверх вертикальным оперением. Самолет ис
пытывался с 19 сентября 1 942 г. 

Хотя тип Е не пошел в производство, опыт 

работы над ним испол ьзовали при создании 
следующего самолета фирмы « Белл» - ис
требителя Р-63 «Кингкобра», тоже имевшего 
крыло с ламинарным профилем. 

М ногие другие модификации выпускал ись 
в массовых количествах. В силу того, что в 

С ША «Аэрокобру» рассматривали в первую 
очередь как истребитель-бомбардировщик и 
штурмовик, эволюция самолета шла именно 
в этом направлении. Конструкторы повыша
ли боевую живучесть, усиливал и бронезащи
ТУ и вооружение. от модификации к моди
фикации машина становилась все тяжелее, 
но от потери в летных данных отчасти спаса
ло применение более мощных двигателей и 
более эффективных винтов, причем упор де
лался на малые и средние высоты, как наибо

лее типичные для подобного применения. 
В 1 942 г. приняли решение перейти от про

пеллера « Кэртис» к винту фирмы «Эйропро
дактс» . Он тоже был трехлопастным метал

лическим автоматом, но отличался гидравли
ческим, а не электрическим управлением ша
гом; диапазон разворота лопастей у него был 
немного больше. Диаметр остался прежниЙ. 
Замена позвол ила и збавиться от постоянных 
задержек с поставками пропеллеров: « Кэр
тис» отдавала приоритет собственным истре
бителям Р-40, на которых они тоже монтиро
вались. К тому же винт с гидроуправлением 
был легче. С новыми винтами намеревались 
выпус кать две юдификации :  P-39F « (модель 
1 5 В» ), в остальных отношениях аналогичную 
P-39D- I ,  и новую Р-39О (<<модель 26»). 

На этих вариантах решили вернуться к 
37-1'.11'.1 пушке, которую к тому времени уда
лось сделать надежнее. Одной и з  основных 
причин отказов оказалась течь жидкости из 
накатн и ка. При падении уровня оружие не 
доходило до нужного положения. Если мас
ла оставалось совсем мало, при отдаче пуш
ка могла сорвать болты крепления. В качес
тве простей шего противоядия жидкость ста
ли чаще подливать и следить за состоян ием 
уплотнен ий.  Второй дефект был связан с 
тем, что стреля н ые гильзы отскакивали в ме
ханизм подачи и заклинивали его. С н и м  бо
ролись установкой дефлекторов, но он еще 
довольно долго встречался на (.Аэрокобрах» 
разных модификаций .  

В ВС армии заказали 254 самолетов моди
фикации F, фактически выпустили 229. Ч асть 
из н их уже на фронте в полевых авиаремонт
ных мастерских превратили в ближние раз
ведчи ки P-39F-2, добавив еще брони и уста
новив в хвостовой части фюзеляжа фотока
меры. Последние 25 истребителей этого за
каза собрали как P-39J (буквы Н и 1 пропус
тили), отличавшиеся моторами V- 1 7 1 0-59 с 
автоматическим управлением наддувом. Это 
упрощало жизн ь летчику, который мог боль
ше внимания уделять собственно п илотиро
ванию и наблюдению за обстановкой. Вне-



шне эта модификация вообще не отличалась 

от Р-39Е 

На P-39G предусмотрели усиление носо

вой стойки шасси, которая нередко лома

лась у основания при посадке на чрезмерно 

большой скорости. Само колесо имело иную 

конструкцию. Раньше оно включало две 

съемные реборды ,  теперь же разбиралось на 

две полови н ы .  Вентиляцию отсека вооруже

ния должны были улучшить две выштампов

ки поблизости от кока ви нта, обеспеч и вав

шие выход воздуха из-под обшивки. 

Самолетов типа G контрактом от 12 автуста 

1 94 1  г. запланировали построить 1 800 (на об

щую сумму в 75 м иллионов долларов), но по 

какой-то причине этот вариант позже разби

ли на целую серию модификаций, получивших 

собственные обозначения - К, L и М .  Первым 

появился Р-39К, он же Р-39К- I (после введе

ния летом 1 942 г. обозначения подвари антов) 

и «модель 26А». Тип К практически полностью 

соответствовал первоначальному P-39G, ком

плектовался мотором V- 1 7 1 O-63 и винтом Эй

ропродактс A632S-A2 или A632S- В5, и имел по 
шесть выхлопных патрубков с каждого борта. 

Летные данные типа К примерно соответство

вали Р-39О-2. Всего собрали 2 1 0  Р-39К. В ре

ЗУЛЫате полевых переделок возникли шесть 

Р-39К-2 с фотокамерами и дополнитель

ной броней, как у F-2. Тип К-5 существовал в 

единственном экземпляре; на этой машине оп

робовали новый мотор V- 1 7 10-85. 

При эксплуатации «Аэрокобр» в Советс

ком Союзе столкнулись с тем, что в сильные 

холода электростартер не мог запустить дви

гатель. У нас в такой ситуации использовали 

автостартер - грузовик, у которого крутяший 

момент от мотора передавался на кардан

н ы й  вал с «хоботом», торчащим над кабиной. 

Система шарниров позволяла устанавли вать 

«хобот» в разных положениях. Заканчивался 

он храповиком, соединявшийся с таким же 

Сборка "Аэрокобр» 
на заводе в Буффа
ло. Защита редук
тора из нескольких 
отдельных плит 
показывает, что это 
либо Р-39й, либо 
P-39F: далее броня 
приобрела вид 
сплошного 
плоского щита 

P-39F в полете, 
конец лета 1943 г. 

P-39F с подвесным 
бензобаком 
на аэродроме 
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храповиком на втулке винта самолета. Но у 
«Аэрокобры.> храповика (или на американс
кий манер - «собаtIКИ» ) не было. По совет
ской просьбе на заводе « Белл» их смонтиро
вали на нескольких Р-39К. Три из них в июле 

1 943 г. сдали в Фэрбенксе советским прием
щикам. П редполагалось, что войсковые ис
пытания двух из них проЙдУТ в частях 7-й 

воздушной арм и и ,  но н и каких следов этого 
пока найти не удалось. 

НО машин ы  с храпови ками у нас действи
тельно опробовали в ноябре 1 943 г. Обнару
жилось, что диаметр храповика нашим авто
стартерам не соответствует, да и угол уста
новки нестандартен .  Выход нашли в изготов
лении переходников. Поступали ли в ССС Р 

далее подобные истребители - неизвестно. 
За Р-39К последовали 250 P-39L « <мо

дел ь 26В.» , на которых вернул ись к пропел
леру «Кэртис» с электроуправлением. На 
этих маши нах монтировалась носовая стой
ка шасси усовершенствованной конструк
ции (с усиленной вил кой),  позволявшая ру
л ить на бол ьших скоростях и уменьшившая 

сопротивление при разбеге. Под крыльями 
предусмотрели монтаж направляюших для 
неуправляем ых ракет. По одному пакету из 
трех пусковых труб подвешивалось с каждой 
стороны. П равда, не удалось наЙти н и  одно
го упоминания об их практическом приме
нен и и .  Кое-что сделали для облегчения экс
плуатации зимой. В маслобаке предусмотре
ли колодец прогрева с электронагревателем, 
питавшимся от наземного источ н и ка тока. В 
комплект резины включили зимние шипо
ванные покрышки. В левом переднем стекле 

фонаря сделал и  форточ ку, через которую пи
лот мог рукой соскрести лед с козырька. На 

самолетах дЛЯ В ВС арми и  США монтирова
лась радиостанция SCR-522A, на машинах, 

поставлявшихся В ССС Р - SCR-274N. На 
не которых самолетах монтировали радиопо
лукомпасы Бендикс M N -26, кольцевая ан

тенна которого размещалась под задней час
тью фюзеляжа. Номенклатуру подвесн ых ба
ков расширил и :  теперь в нее входили баки по 
284, 426 и 568 л .  

За счет этого и некоторых других дорабо
ток максимал ьный взлетны й  вес истребителя 

в в е р  х у :  Новенький P-39F, еще не 
попавший в строевую часть, 1 942 г. 

В Ц е н т р е :  Р-39К на аэродроме 
Мак-Чорд-филд, 1 944 г. 

В н и з у :  Сборка фюзеляжей «Аэрокобр» 
параллельно на двух линиях 



P-39L неизвестной 
части на аэродроме 
в США 

в кабине Р-З9L. 
Справа от ручки 
управления 
самолетом видна 
рукоятка аварийно
го механического 
привода выпуска 
шасси, на левой 
дверце - ручка 
опускания стекла 

Р-З9К, 
ИСПОЛЬЗ0вавшийся 
в США как учебный, 
на аэродроме 
Мак- Чорд-филд, 
1 944 г. 
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Р-З9К- 1 на завод
ском аэродроме, 

лето 1942 г. 

Техники у Р-З9К- 1 
во время испытаний 

на заводе, 1942 г. 
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немного возрос (до 4 1 3 1  кт, примерно на 1 00 

кг тяжелее Р-39О), но скорость практически 

осталась на прежнем уровне, особен но на ма

лых высотах. Одиннадцать P-39L-2 я влялись 

фоторазведчи ками,  аналоги<IНЫМИ типу К-2. 

На модификации Р-39М « <модел ь 26О») 

применили мотор У- 1 7 I O-67 с улучшенн ы 

ми высотными характеристиками. В резуль-

тате у земли скорость упала, разбег на взле

те - увеличился. Зато на 4575 м максималь
ная с корость возросла до 595 км/ч; выше она 

опять быстро уменьшалась. Большая часть 

из 240 истребителей этого типа и мела винты 

«Эйропродактс,>,  НО одна из серий была соб

рана как Р-39 М - 1 с двигателями У- 1 7 1 0-83 (с 

автоматическим регулятором налдува) и п ро-



пеллерами <, Кэртис». Этот мотор тоже опти
мизировался для больш их высот, чем ранее. 
Наддув увели ч ил и  за счет повышения оборо
тов нагнетателя.  В результате взлетная мош
ность уменьшилась до 1 200 л .С .  но далее она 
падала не так резко, как раньше. Ближе к по
толку максимальная с корость значитель
но возросла, на 50-55 км/ч, у земли - упа
ла на 7-8 км/ч. На Р-39 М впервые примени
ли несбрасы ваемый перегоночный подвес
ной бензобак емкостью 662 л. ОН имел фор
му большой полукапли, прилегавшей к цент
роплану. Тип М-2,  существовавший в восьми 
экземплярах, представлял собой переделку в 
бл ижний разведч ик с дополнительной бро
ней и фотоаппаратами.  

Несмотря на то, что «Аэрокобры » очень ог
раниченно применял ись В ВС арми и  С ША, 

масштабы их серийного прои зводства пос
тоянно нарастали .  Это объяснялось расту
шими потребностям и  советской авиации, 
охотно принимавшей эти истребители .  При
<lИны столь различной оценки будут разъяс 
нены позднее. При этом у нас эти самолеты 
использовались и менно как фронтовые ис
требители,  что требовало в первую очередь 
повышения летных дан н ых, чтобы на рав
ных сражаться с «мессерш миттами» И «фо
ке-вул ьфами». Американские конструкторы 
разрывались между противоречащим и  тре
бованиями разных потребителей их продук
ции. Для повы шения летных данных требо
валось повышать тяry мотоустановки и (ил и )  
облегчать маши ну. Штурмовику нужно было 
мошное и разнообразное вооружение и вы
сокая боевая живучесть что всегда приводи
ло к утяжелению самолета. 

В в е р х у :  
Истребитель Р-З9М 

В ц е н тр е :  
Кабина Р-З9М. 
Сверху перед 
козырьком фонаря 
виден прицел N-З 

Отсек вооружения 
Р-З9М. Хорошо 
заметны патроны к 
З7-мм nушке 
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Р-39Н-5 в полете, 
нюнь 1 944 г. 
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Самолет явно 
недавно прошел 
ремонт н еще не 

подкрашен 

Стальной 
бронезаголовннк 

Р-39Н-5 

Следующая модификация «Аэрокобры»,  

P-39N (<<модель 26F»), была построена уже в 

2095 экземплярах трех вариантов. В это чис

ло вошли 1 1 00 самолетов, переведенных из 

заказа на P-39G, и новый контракт на 995 

истребителей. Первые серии ( всего 1 66 ма

шин типа N-O) комплектовал ись моторами 

V- 1 7 1 0-85. Последние отличались от V- 1 7 1 0-

83 редуктором с други м передаточным отно

шением; обороты на выходном валу умень

шились, а мощность осталась прежней. А вот 

винт был другой: (,Эйропродактс,> диаметром 

3,53 м ( на 0,36 м больше старого). 

На последующих сериях ( P-39N - I )  для об
легчения истребителя уменьшили запас топ

лива. Ранее машина имела 1 2  баков общей 

емкостью 455 л,  теперь четыре из них демон

тировали, уменьшив объем до 330 л.  Таким 

образом удалось снизить взлетный вес до 

3975 кг ( вместо 4 1 30 кг) , но центровка маши

ны существенно изменилась. Однако ко всем 

самолетам придавались недостающие четы

ре бака и соответствующая арматура, так что 

при желании можно было обеспечить уве

личение дальности. В Советском Союзе по 

при казу главного инженера ВВС на всех ва

риантах «Аэрокобры» с уменьшенной ем

кости бензосистемы недостающие баки ус

танавливались при первой же возможности. 

На P-39N предусматривалось использование 

нескольких типов подвесных баков разной 

емкости. На последних 695 самолетах моди

фикации N, обозначенных P-39N-5, допол

нительно демонтировали часть брони ( 1 7  кг, 
еще 88 кг осталось). На них также замен и

ли радиостанцию SC R-535A на более совре
менную SCR-695, а вместо бронестекла за 

головой пилота ввели стальной заголовник. 

И ногда указывают, что все машины этого ва

рианта или часть их получили трехлопастной 

винт нем ного увеличенного диаметра. Кроме 

того, в кислородную систему ввели легочный 

автомат, регулировавший подачу газа. Те

перь пилоту уже не нужно было тратить вре

мя на возню с вентилем, ориентируясь ис

ключительно на свои ощущения. АналОГИ'I

но предьшущим модификациям часть выпу

щенных самолетов доработал и в разведчики 

по уже неоднократно апробированной схеме. 

Так возникли 35 P-39N-3 (из N -O), 1 28 Р39-

N-2 (из N - I )  и 84 P-39N-6 (из N-5). 



НА АЛЯСКЕ, В ИСЛАНДИИ И ЗОНЕ 
ПАНАМСКОГО КАНАЛА 

ТО, 'IТO «Аэрокобры,) мало использовались 

ВВС американской армии - просто распро

сч>аненный миф. На самом деле этими маши

нами в разное время полностью или частично 

были вооружены 36 эскадрилий, 1 2  из кото

рых не покидали пределов США, а 24 разме

щались за границей. К этому необходимо до

бавить летные школы и у"ебные "асти. Пик 

коли"ества «Аэрокобр» в американской авиа

ции пришелся на февраль 1 943 г. Тогда их име

лось 2 1 50 экзеМ IUlЯров. Друroe дело, '!то Р-39 

отправляли в основном на второстепенные те

атры боевых действий и большая "асть истре

бителей, несших белые звезды, вообще не сде

лала н и  одного выстрела в настоящем бою. 

Еще до нападения Я понии амери канское 

правительство отправило допол н ительные 

авиационные "асти, оснащенные современ

ной техникой, на периферию, где до этого 

держал и всякое старье. В составе 54-й истре

бительной группы на Аляску прибыла 42-я 

эскадрилья, вооружен ная «Аэрокобрами». 

Для В ВС армии С ША операции в условиях 

Крайнего Севера оказал ись пона"алу о"ень 

сложны. Механики столкнулись с трудностя

ми при запуске двигателей при н изких тем

пературах. П ришлось завозить калориферы 

и обогреватели разных типов. Густела гид

росмесь и замерзала смазка на подвижных 

"астях. Американские у"еные СРО"НО заня

лись разработкой смесей и масел, работоспо

собных в холода. На стоящих под открытым 

небом самолетах замерзали приборы. Изго

товили небольшие съемные электрические 

обогреватели, крепивш иеся на приборных 

досках. Американцы круглый год летали на 

колесах, не меняя их зимой на лыжи. На сто

я н ке в сильный мороз колеса при мерзали к 

снегу. Тогда машины стали ставить на дере

вянные щиты. 

В мае 1 942 г. я понцы при поддержке са

молетов с авианосцев и тяжелых крейсеров 

высадили десанты на Алеутских островах. 

Авиация нанесла удар по базе Дат,,-Харбор. 

• 

Истребители Р-39D 
на учениях 
на территории США, 
1942 -г. 

P-39F из 57-й 
истребительной 
эскадрильи 
на Аляске, 
июль 1 942 г. 
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Ремонт 
"Аэроко6ры» 

на Алеутских о-вах 
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Противн ику удалось захватить два острова, 

Киска и Атту, наиболее удаленных от Аляс

ки. Бол ьшой ценности они не п редставлял и :  

я понцам досталась метеостанция, а в плен 

взяли 39 алеутов, двух м иссионеров и трех 

метеорологов. Но там построили аэродро
м ы ,  разместили радиолокационные посты 

и небольшие гарни зоны. На островах стал и 

базироваться гидросамолеты и истребите

л и .  Американская и канадская авиация на
чала наносить удары по позициям японцев. 

В этих операциях участвовала и 42-я эскад
рилья, размещенная в то время на аэродроме 

Кэйп-филд на острове Умнак вместе с 14-й 

эскадрильей на Р-40Е. Ее самолеты сопро

вождал и бомбардировщики и сам и штур
мовали объекты на Киске и Атту. По амери

канским дан ным,  54-я группа уничтожила 

десять японских самолетов. Я понцам при

шлось покинуть острова. 

В некоторых других местах (,А3рокобрам» 

тоже удалось немного повоевать. В сентябре 

1 942 г. в Исландии сформировал и 342-ю сме

шанную груп пу. На ее вооружен и и  были ис

требители Р-38, Р-39 и Р-40, а также бомбар

дировщики B- 1 8. В Исландии в годы войны 

был важный узел трансатлантических сооб

щений.  На аэродромах совершали промежу

точные посадки самолеты, в порту Рейкьяви

ка формировал ись морские конвои. Роль ис
требителей сводилась к патрулированию по

бережья моря в окрестностях порта. Это не 

было синекурой. К формированию конво

ев проявляла пристальный интерес немецкая 

воздушная разведка. К берегам Исландии со

вершали рейды летающие лодки и большие 

'leтbIpexMoTopHbIe разведчики Фокке- Вульф 

FW 200С (, Кондор». 1 4  августа 1 942 Г. имен-

но такой самолет был перехвачен у побережья 

острова одним Р-38 и одним Р-39. Последним 

управлял лейтенант Дж. Шеффер из 33-й эс

кадрильи. Два американских истребителя до
вольно быстро расправились с разведч и ком. 

Подбитый «Кондор» упал в море. Это был 

первый немецкий самолет, сбитый летчика

ми ВВС арми и  США во Второй мировой вой

не. И нтересно, что американские летчи ки 

поднялись в воздух для учебного поединка! 

Два месяца спустя пара Р-39О из 33-й эс

кадрильи обнаружила другой « Кондор». В те

чение почти часа истребители преследовали 

разведчи к, которы й  прятался в облаках. Они 

обстреляли его, но немецкий экипаж в конце 

концов скрылся в густой обла'IНОСТИ. 
На базах в Зоне Панамского канала с де

кабря 1 94 1  г. дислоцировались две истреби 

тельные групп ы ,  частично укомплектован

ные Р-39 - 32-я и 53-я. 32-ю группу расфор

мировали в ноябре 1 943 г., одновременно 
53-ю вернули в С ША, где она стала функци

онировать как учебная часть. 
36-я истребительная группа в ноябре 1 94 1  г. 

была переброшена на остров Пуэрто-Ри

ко. Ей поставили задачу прикрытие с возду

ха судоходства в Карибском море. Там груп

па пробыла, не участвуя в боевых действиях, 

до лета 1 943 г., после чего ее отозвали и пере

вооружили Р-47. 
М ногие истребительные группы получа

ли Р-39 как временное оснащение на пери

од формирования и первоначальной подго

товки. На фронт их отправляли с другой , бо

лее соответствующей требованиям кон крет

ного театра боевых действий, техникой. Та

ков был путь 8-й, 33-й, 52-й и многих других 

групп .  



P-39Q 
Последней и самой массовой модификацией 
«Аэрокобры» стал P-39Q (<<модель 26Е»). Ос
новной его особенностью стало очень мощ
ное вооружение: 37-мм пушка М4 и четыре 
1 2,7-мм пулемета. Два пулемета остались на 
прежних местах, а еще пару смонтировали 
в выступах-обтекателях под крылом. Пуле
меты калибра 7,62 мм отсутствовали .  Боеза
пас пушки равнялся 30 патронам, пулеметов 
в фюзеляже - 200 патронов на каждый, под 
крылом - 300 патронов на ствол. 

К моменту запуска типа Q в производство В 
обозначение американских военных самоле
тов включили код завода-изготовителя . это 
объяснялось тем, что одну и туже модифика
цию могли строить несколько предприятий .  
По комплектации и х  продукция нем ного от
личалась - использовали комплектующие от 
ближайшего производителя.  Могли ставить
ся ра3llичные приборы, аккумуляторы и так 
далее. Все «Аэрокобры» к этому времени де
лал и на одном заводе, соответственно и код 
был один - ВЕ, например, P-39Q- I - BE. 

На первом варианте этой модификации ,  
Q- I ,  монтировали восемь топл и вных баков 
общей емкостью 330 л и большой трехлопас
тной ви нт «Эйропродактс»; бронезащита со
ответствовала ранним P-39N- 1 (ссуммарным 
весом 1 05 кг). Все жизненно важные У3llы са
молета брон ировались. Кроме плит, прикры -

вавших пилота и редуктор, стальные и толс
тые дюралюминиевые листы защишали мас
лобак и карбюратор сзади и с боков. На Q-5 
баков стало уже десять с общим объемом 
42 1 л, а бронирование немного ослабили -
ее осталось 88 кг. Далее на Q- I O  вернулись к 
прежней дюжине баков (объемом 455 л ) .  Не
сколько увеличили и суммарный вес брони 
(до 1 03 КТ). Важным шагом конструкторов 
стало внедрение системы «шаг-газ» .  До этого 
п илот раздельно регулировал обороты дви
гателя и шаг пропеллера, увязы вая их меж
ду собой. Теперь это делал автомат, разгру
зивший летчи ка от л ишней работы. В нашей 
стране подобные устройства появились уже 
после войны. 

P-39Q- 1 5  незначительно отличался по обо
рудовани ю  от Q- I O. Начиная с Q-20, от под
крыльных пулеметов отказались. Скорее 
всего, это являлось отражением концепции 
применения «Аэрокобр» в советских ВВС, 
где он и действовали в основном как фронто
вые истребители. Для них скорость и манев
ренность были важнее огневой моши , кото
рая для борьбы с истребителями противн и ка 
у нас считалась чрезмерной. 

Далее последовали Q-2 1 и Q-25 с четы
рехлопастн ыми пропелnерам и  диаметром 
3,53 м. В стандартную комплектацию вклю
чили радиополукомпас. Крепление двига-

Р-39О с двумя 
дополнительными 
12, 7-мм пулемета
ми в обтекателях 
под крылом 



Р-З9Q-20 
с нештатным 

зеркалом заднего 
вида над кабиной 
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теля к раме усилили. На Q-25 провел и под
крепление хвостовой части фюзеляжа, ко

торая деформировалась при больших пере

грузках в воздушном бою. Но оказалось, что 
чеТblрехлопаСТНblЙ пропеллер отрицатель

но повлиял на устойчивость самолета. Поэ

тому на последнем варианте «АэрокоБРbl') -

P-39Q-30 опять вернулись к трехлопастному 

ви нту меньшего диаметра - 3,36 м. UeHTpoB
ку самолета восстановили размещением бал 

ласта в носовой части фюзеляжа. 

Всего собрали 4905 1ашин типа Q - это 

бblЛ рекорд среди всех вариантов этого ис

требителя .  Большую 'шсть их отправили в 

Советский Союз; очень немногие маШИНbl 
эксплуатировались В ВС арми и  С ША. Неко
торое количество их использовалось в самой 

Америке как треНИРОВОЧНblе самолеТbJ. И х  

также получила 3 1 8-я истребительная груп

па на Гаваях, которая в боеВbJХ действиях не 

у'шствовала. 75 маш ин в феврале 1 944 г. до

стались 323-й груп пе в Италии. Она воевала 

на н их несколько месяцев до перевооруже

ния на «ТандерБОЛТbJ» .  

Как и ранее, производилась переделка са

молетов в фоторазведч ики.  При этом мон
тировали аппараТbJ ти пов К-24 и К-25 и до

пол н ительную броню. Так появились пять 
P-39Q-2 (из Q- I ) , 1 48 P-39Q-6 (из Q-5) и во

семь P-39Q- 1 1 (из Q- I О). 

Хотя к концу 1 942 г. фирма «Аллисон» раз

работала двухскоростной двухступенчаТblЙ 
приводной нагнетатель для мотора V- 1 7 1 0, 

на «Аэрокобре» такие двигател и не устанав

л ивали .  

HeKOTOpbJe авторЬ! объясняют это тем, что 

замена бbJла неприемлема по габаритам и из

менению центровки. 

P-39Q-30 стали последними «Аэрокобра

ми», Вblшедшими из цехов « Белл эЙркрафт» . 

Производство прекратили в сентябре 1 944 г.; 

всего изготовили 9584 маш и н .  МаШИНbI пос
ледних серий стоили намного дешевле, чем 

Р-39С; каждая и з  них обходилась примерно 

в 55 000 долларов. 

Два P-39Q В ВС передали флоту США. Они 
ислол ьзовались как летающие 1ишени под 
обозначением XTDL- I ,  а позже F2L- 1 К. 



ДВУХМЕСТНЫЙ ТР-39 
ПереУ<lи вание летч иков на новый истреби
тель гораздо проще, есл и есть «спарка» -

двухместная маши на с двойным управлени

ем. Есл и ее нет, пилот садится в самолет, зная 
его тол ько теоретически. На двухместном же 

варианте с ним полетит и нструктор, который 
где-то - подскажет, где-то - поправит. Та

кие же самолеты используют в строевых час
тях для проверки правильности техники пи

лотирования. В нашей стране в пару к боево-
4У И - 1 6 выпускался двухместн ы й  УТИ-4, к 
Як- I - Я к-7 (ли ш ь  позже преврашенный в 
истребитель) и так далее. 

Учитывая определенные специфические 
аспекты пилотирования «Аэрокобры», ей 

тоже требовался вариант с двой ным управле

н ием. Но сделали его очень поздно, в 1 943 г. 
Первую такую маш и ну переоборудовали из 
P-39F. С истребителя сняли все вооружен ие 

и в освободившейся носовой части сделал и 
тесную и неудобную кабину и нструктора со 

вторы м управлением. И нструктор сидел не
много выше обучаемого, закрывая ему вид 

вперед. эта машина и меновалась TP-39F. 

В начале 1 944 г. такой же процедуре под
вергли P-39Q-5. У него большую часть ста
рого фонаря основной кабины сохранил и,  за 
исключением козырька. На месте остались и 

входные двери. Переднюю кабину и переход 

к основной прикрыли длинным остеклением. 

Чтобы вылезти с места и нструктора, секцию 

остекления откидывали вбок. Обзор вперед из 
задней кабины получился отвратительным.  

Поскольку боковая площадь фюзеляжа IЮЗ
росла, для сохранения устойчи вости потребо

валось дополнительное вертикальное опере

ние. На самолете сверху появился длинный 

форкиль, нач инаюшийся от воздухозаборни-

ка двигателя, а снизу - невысокий flJебень 
под хвостовой частью фюзеляжа. Самолет по
лучил обозначение RP-36Q, а потом TP-39Q. 

П озже еще несколько P-39Q-5 переделали 

в двухместные учебн ые, причем эти маш ины 

не назывались ТР-39. Судя по фОТОflJафиям, 

существовал и два варианта подфюзеляжного 
flJебня: прямоугольной и треугол ьной фор

мы. Аналогичная «спарка» передел ывалась 
из P-39Q-20; она именовалась Q-22. Таких 

мащи н  изготовили 1 2. 
В Советском Союзе тоже переделывали 

«Аэрокобры» в двухместные учебно-трениро
вочн ые. Эти варианты будут описаны далее. 

Двухместный 
учебный ТР-39О, 
переделанный из 
Р-39О-2 

Двухместный 
учебно-тренировоч
ный самолет TP-39F 
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«Аэрокобра» 1, 
прибывшая в СССР 

в 1 942 г. 

ДЕБЮТ «АЭРОКОБРЫ» 
В СОВЕТСКОМ СОЮЗЕ 
Бол ьшая часть «Аэрокобр» разл ичными пугя

м и  была переправлена в Советский Союз. И х  

отдал и нам охотно, сч итая н е  очень-то удач
ными. Самолеты <, Белл Р-39 «Аэрокобра» . . .  

поставлял ись русским главным образом по
тому, что не отвечали оперативным требова

ния м  американских В ВС», - п исал в своей 
книге « Красные соколы., известн ый амери

канский истори к  Р.  джексон. Зато у нас эта 
машина имела другую судьбу и оценивалась 

совсем по-иному. 
В сентябре 1 94 1  Г. , при подготовке к кон

ференции в Москве, на которой разрабаты
вались первые планы военно-технической 

помощи Англии и США Советскому Союзу, 

Р-39 наши военные признали одним из ти

пов самолетов, наиболее подходящих для со
ветской авиации.  В докладе, подготовленном 
к конференции Разведывательным управле

н ием Генерального штаба, указывалось, что 
«самолет . . .  «Аэрокобра» отвечает требова

ниям к современному истребител ю  и может 
быть использован в ВВС РККА>, . Поэтому 

советские представител и охотно согласились 
на поставки маши н  этого типа. 

И нтерес к «Аэрокобре» усилился после по
сещения Даксфорда советской авиационной 

делегацие й .  7 октября нашему испытател ю 

даже разрешил и  выполн ить два полета на од
ном из истребителей БО I -й эс кадрил ьи . П и

лот дал о машине благоприятный отзыв. 
Все первые « Кобры», прибывшие в Советс

кий Союз. имели англи йское происхождение. 
Это были самолеты модификаuии «Аэрокоб
ра» I с 20-мм пушками, закупленные Вели

кобританией в США. Их везли морем поляр

ные конвои.  До конца 1 94 1  г. через северные 
порты доставили всего 1 1  таких самолетов. 

К середине января 1 942 г. на аэродром 
22-го запасного полка у станuии Сокол (в 

районе Вологды) при везли две разобран
ных «Аэрокобры» .  К освоению этого весь

ма с воеобразного самолета подошли весь
ма серьезно. Н И И В ВС командировал бри
гаду с пециалистов во главе с инженером 

И . Г. Рабкиным. В группу входил летчик-ис
п ытатель В.Е. Голофастов. Истребители со
бирали прямо на летном поле, несмотря на 

суровую зиму. Своими консультациями по
могали англ ийские инженеры и техники, 
при командированные к этому полку. Рабкин 
не знал англ ийского, англ ичане - русского, 

а переводчица - технической терми нологии. 
Выход нашли: Рабкин и английский инже

нер стали общаться по-французски.  
Когда собрали первую «Аэрокобру», Го

лофастов начал с рулежек. Это было необ
ходимо, так как он встретился с трехколес

ным шасси впервые в жизни. Затем через не
с колько дней п илот поднял самолет в воздух. 
Получи в  некоторый опыт, испытатель начал 

передавать его летчикам - и нструкторам за
пасного полка. Первым из н их на Р-39 взле

тел майор Акуленко. 
В апреле-мае 1 942 г. в Н И И  ВВС прошли 

официальные государственные испытания 
«Аэрокобры» . По заключению Н И И ,  по лет

ным данным американский истребитель на
ходился примерно на уровне серийных со

ветских и немецких машин такого же клас

са. Положительно оценили маневренность, 

взлетно- посадочные характеристики , мощ
ность вооружения и хорошее оборудование. 

Особо отметили .  что самолет и мел удобную 
отапливаемую кабину (ни один советский 

истребитель такой роскошью тогда не обла

дал ) .  В выводах отчета Н И И  ВВС записано, 
что <, Кобра» может быть успешно использо

вана для ведения воздуш ного боя со всеми 
типами немецких самолетов, а также для на
несения ударов по наземным объектам.  

Параллел ьно с исп ытаниями началась 

подготовка на «Аэрокобрах» летчиков строе
вых полков. 22-й запасной полк к этому вре

мени расформировал и ,  а переподготовку пи
лотов на Р-39 сосредоточили в 6-й запасной 
бригаде в Иванове. Схема была следующей: 
полк сдавал старые истребители на фрон

те какой-то другой части и прибывал на пе
реучивание без машин.  После прохождения 

курса он принимал полный комплект «Аэро
кобр» и перелетал к месту назначения . 



Первым 2S марта на переучи вание прибыл 
1 S3-й истребительный авиаполк ( иап) майо
ра с.и.  М и ронова. В апреле к нему присо
единился 1 8S - й  полк, отведен ны й  с Лен и н г
радского фронта. 

для тех, кто ранее не летал на английских 
или американских самолетах, переучивание 
создавало значительные сложности. Инструк
ции, наставления, надписи на самолетах писа
JlИСЬ по-англ и йски, а этот язык знали немно-

гие. Таблицы, указания на щитках, тарировка 
шкал приборов осуществлялась в непривыч
ных милях, футах И галлонах. П риходилось за
учи вать англи йские слова и чертить на бумаге 
таблицы перевода мер, приклеивая их на при
борные доски учебных истребителей. 

Особое внимание уделялось технике взлета 
и посадки на самолетах с носовым колесом, 
которое на отечествен ных машинах тогда 
еще не встречалось. Обучавшийся в И ванове 

Авария «Аэроко6ры» 
на аэродроме 
Шонгуй, 1 9-й гвар
дейский полк, 2 мая 
1 942 г, пилот капи
тан И.В. Бочков 

П.С. Кутахов с 
летчиками 20-го 
гвардейского полка 
после вручения 
правительственных 
наград, район 
Мурманска, 1944 г. 
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Младший лейтенант 
В.В. Габринец 

наблюдает 
за укладкой 

боекомплекта в 
свою <tАэрокобру", 

19-й гвардейский 
полк, весна 1 942 г. 
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Летчики 153-го 
авиаполка 

у «Аэрокобры», 
1942 г. 

В. М.  Перов ( позднее известный полярный 

летчик) писал о "чудном» американском ис

требителе в своих мемуарах: « Передняя опо

ра ( нога) была длинной, и Korдa самолет стоял 

на аэродроме, он напоминал большого смеш

ного комара, задравшего хвост и впившегося 

своим жалом в землю. Передняя нога казалась 

несоразмерно тоненькой и слабой, на руле

н и и  или после посадки так и казалось, <по она 

сейчас подломится и самолет, встав на нос, 

сомнет пилотскую кабину». Действительно, 

ПРОСLlИтавшись на посадке и попав в мягкий 

грунт или какую-н ибудь колдобину, можно 

было запросто сломать носовую стойку. 



Но первым на « Кобрах,) начал воевать 1 9-й 
гвардейский полк. Он осваивал новую тех
нику самостоятельно, ПОЛУ<IИВ в мае 1 942 г. 
на аэродроме Афри канда (несмотря на на
звание, он находился в Северной Карелии)  
1 6  «Аэрокобр» и 1 0  « Китrихауков,). Самоле
ты прибыли в разобранном виде, в ящиках. 
И нженерно-технический состав полка сам 
собирал незнакомые мащины, а летчиЮl по 
инструкциям (на английском языке, кое-как 
переведенными по словарям)  учились их пи
лотировать. Первой осваивала «Кобры» 1 -$1 
эскадрилья капитана П .с. Кутахова (впос
ледствии марщала авиации).  Показывая ЛИ<I
ный пример, 26 апреля Кутахов выполнил 
три тренировочных полета. 

Переучивание ЛИ<IНОГО состава без еди
ной аварии заверщилось к ] 5 мая. В этот день 
«Кобры» соверщили первый боевой вылет с 
аэродрома Шонгуй, причем сразу же столк
нулись с немецкими истребителями. Обе сто
роны потерь тогда не имели.  Зато на следую
щий день  в бою с восемью «мессершмитта
ми') получил повреждения самолет старшего 
лейтенанта И Д. ГаЙдаен ко. При вынужден
ной посадке машина была разбита и списана; 
летчи к  остался жив. Это первая «Аэрокобра,), 
потерянная на советско-германском фронте. 

Впоследствии с аэродрома Мурмаши лет
чики 1 9-го полка летали на прикрытие Киров
ской железной дороги и Туломской ГЭС, по
могали войскам Карельского фронта. Позд
нее «Аэрокобры» получил и входивший в ту 
же дивизию 20-й гвардейский полк. Совет
СЮlе авиаторы смело и решительно отра
жали удары, направленные на прифронто
вой Мурманск. Например, 1 5  июня ] 942 г. 
щесть «Кобр,) из 1 9-го полка западнее горо
да перехватили шесть бомбардировщиков 
и 16 истребителей врага. Бой шел 45 минут. 
Действиями гвардейцев руководил капитан 
И .В .  Бочков. Он же сбил первый «мессерш
митт,), а всего было уничтожено девять само
летов противника. 

] 53-й авиаполк попал на Воронежский 
фронт, в состав 3-й ударной авиагруппы,  в 
конце июня ] 942 г. Боевые операции нача
лись с 30 июня. С аэродромов Воронежа и Ли
пецка полк действовал до конца сентября. За 
этот период он совершил 1 070 боевых выле
тов, сбил 64 вражеских самолета (в том <Iиеле 
45 истребителей) и потерял восемь своих ма
шин. «Незначительные потери объясняются в 
первую очередь опытностью летчиков и хоро
шими ЛТД (летно-тактичесЮl 1и данными -
прим. авт.) самолета «Аэрокобра», - писал ко
мандир полка, уже подполковник, М иронов. 

1 85-й полк летал на « Кобрах» недолго; в 
ноябре ] 942 г. его расформировали,  а лич
ный состав направили в I -ю перегоночную 
авиадивизию, формировавшуюся ДЛЯ рабо
ты на трассе Аляска-Сибирь. 1 53-й же в ок
тябре вновь пополнили «Аэрокобрами» и пе
ребросили на Северо-Западный фронт. Там 
он тоже достойно сражался, за что 22 ноября 
стал именоваться 28-м гвардейским .  

Морская авиация впервые познакомилась 
с этими истребителями в октябре 1 942 г. , ког
да 2-й гвардейский смешанный полк получил 
десять «Аэрокобр» 1. Первоначально эти са
молеты использовались в основном дЛя при
крытия Мурманска. Так, 19 апреля 1943 г. 

при отражении налета немецкой авиации на 
город произошел групповой бой: 14 немец
ких истребителей дрались с 10 «Кобрами,) и 
шестью «ХаррикеЙнами». Ч исленный пере
вес североморсЮlХ летчиков был невелик, но 
потери разделились совсем в другом соотно
шении - пять к одному в их пользу. 

Заместитель комэс
ка 1 9-го гвардейс
кого полка капитан 
И.Д. Гайдаенко у 
своей «Аэрокобры», 
украшенной 
эмблемами 
26 побед 

Захваченная нем
цами советская 
«Аэрокобра» на вы
ставке трофейной 
техники в Рехлине, 
3 сентября 1943 г. 
На переднем 
плане - английс
кий истребитель 
«Тайфун», за «Коб
рой» - Як-76, вдали 
видна «Летающая 
крепость» 
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Приемка P-39L 
в Абадане, 

апрель 1943 г. 

АЛЯСКА - СИБИРЬ 

Массовое появление «Аэрокобр,) на совет
ско-германском фронте произошло уже в 
1 943 г. К этому времени поток все новых Р-39 

тек и с севера - через Архангельск и Мур
манск, и с юга - через И ран,  и с востока -

с Аляски. 
По первому варианту самолеты следовали 

на судах (в ящиках или собранными - на па
лубе) через арктические воды , затем выгружа
лись в Мурманске или Архан гельске и далее 
перевозились в глубь России по железной до
роге. Этот путь был сложным и опасным. Ар
ктические конвои сталкивались с непогодой, 
льдами и немецкими подводными лодками. 
Последние вкупе с авиацией противника, 
сосредоточенной в Норвегии ,  наносили все 
большие потери идущим в северные порты 
России судам. Самая страшная судьба доста
лась конвою РО 1 7, разгромленному немца
ми в начале и юля 1 942 г. По приказубританс
кого адмиралтейства большая часть кораблей 

охранения покинула торговые суда, которые 
стали добычей подводных лодок, бомбарди
ровщиков и торпедоносцев. Из 32 судов по
гибло 2 1 ,  на дно ушли 1 22 000 т ценных гру
зов, включая 2 1 0  самолетов. После разгрома 
РО 1 7  движение кон воев прекратили до осе
ни - рассчитывали,  что далее начавшаяся по
лярная ночь затруднит действия проти вника. 

К этому времени уже функционировал 
«Персидский коридор,) - южный маршрут 
через Ирак и Иран. С конца ноября в Иран 

начали поступать машины модификации 
Р-39D. Самолеты доставляли в порты Пер
сидского залива ( Басру в Ираке и Хоррем
шехр в И ране) в разобранном виде , затем со
бирали в Абадане, где американцы для этого 
построил и целый завод. Первая «Аэрокобра,) 
прибыла в Абадан 8 декабря 1 942 г. Уже через 
пять дней ее собрали и облетали .  

Процедура была следующей. Американ
ски й летчик выполнял контрол ьный полет. 
Затем его повторял советский коллега. Если 

претензий не было, производился процесс 
приемки-сдачи .  Если были - машину воз
вращали на завод. Так забраковали партию 
истребителей из-за биения промежуточного 
вала, а на части P-39L выявили коррози ю  пу
леметов в крыле. далее по воздуху «Аэрокоб
ры» перегоняли через Тегеран на аэродром 
Аджикабул в Азербайджане. ЭТО делали пи
лоты б-го перегоночного полка майора Ми

щенко. Им приходилось лететь над горами 
и пустыней. И ногда истребители забирали 
прямо в Тегеране летч и ки строевых частей .  

НеБОЛЬШУЮ часть м а ш и н  отправляли в 

ящиках на автомобилях в иранский порт Пех
леви на Каспийском море, а оттуда парохода

ми в Баку ил и Красноводск. П роцесс полу
'.ался довольно длительным, только путь мо
рем из  США вокруг Африки в этом случае за
н и мал около трех месяцев. Южн ый вариант 
был безопаснее, но в целом отнимал сущест
венно больше времени ,  чем северн ый. 



«i 

морем в Баку 
и Красноводск 

Красноярскu трасса (АЛСИБ) 

морем во Владивосток 



Три Р-39О-30 с со
ветскими опознава

тельными знаками 
на заводском аэро

дроме в Буффало. 
Под фюзеляжами 
машин - большие 

nерегоночные 
подвесные баки 
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П робовали возить самолеты из тихоокеан
ских портов США во Владивосток, но после 
Перл-Харбора эти м  могли заниматься толь
ко советские суда, да и те периодически за
хваты вались или топились я пон цам и .  

Поэтому и в С ША, и в СССР искали марш
рут одновременно и безопасн ы й ,  и достаточ 
но быстрый. Этому способствовало то, что 
территории обеих стран разделен ы  Берин
говым проливом, преодолеть которы й  ави
ации несложно. В начале и юня 1 942 г. аме
риканцы предложили гнать самолеты напря-
1УЮ с Аляски на Ч укотку. 1 7  июня президент 

США Ф. Рузвельт писал И . В. Стал ину: « По
сол Л итвинов информировал меня, что Вы 
одобрили переброску американских самоле
тов через Аляску и Северную Сибирь на за
падный фронт, и я рад узнать об этом». Но
вая схема обешала эконом и ю  времени и да
вала возможность перегонять по воздуху так
же самолеты с небольшой дал ьностью поле
та, в частности, истребители ,  для которых 
перелет через океан был недоступен. 

1 июля Стал и н  сообщал Рузвельту: « . . .  Со
ветское правительство уже дало необходи
мые указания об окончан и и  в кратчайший 
срок проводящихся в СиБИРИ работ по под
готовке к приему самолетов . . .  » .  Работы шли 
уже довольно давно. Еще в и юле 1 94 1  г. Го
сударственный комитет оборон ы  ( ГКО) при
нял постановление о проведении изыска
ний маршрута будущей авиатрассы ,  которая 
должна была соединить СССР и США крат
чайш и м  путем. 

Американцы назвали трассу АЛСИ Б (от 
« Аляска-Сибирь»), а в ССС Р  она официаль-

но именовалась Красноярской трассой - пос
кол ьку заканчивалась в Красноярске. В неко
торых советских документах она фигурирует 
также как Северная воздушная трасса. 

Регулярного авиационного сообщения в те 
годы на севере Восточной Сибири не сущест
вовало. Авиатрассу нужно было создавать за
ново: строить аэродромы, доставляя в труд
нодоступные места людей,  строительные ма
териалы и техни ку, создавать систему снаб
жения горючи м ,  налаживать метеослужбу и 
связь, ставить при водные радиомаяки. Со
ветское правительство утвердило маршрут 
Уэл ькаль - Сеймчан - Я кутск - Киренск -
Красноярск. На строительство аэродромов 
вывели всех - от заключенных м ногочислен
ных лагерей до школьников. Работал и вруч
ную, строили из местных материалов. 

В качестве основной базы на Аляске аме
риканская сторона сперва намеревалась вы
брать аэродром M apkc-ФилД в Номе, но по
боялась возможного удара японской авиа
ции.  Остановились на базе Л здд-филд возле 
Фэрбенкса. Там размещалась советская во
ен ная миссия и база перегонщиков. Амери
канские летчи ки забирали «Аэрокобры» на 
заводах в Буффало и Н иагара-Фоллз и через 
Канаду вели их на Аляску. За доставку тех
ники на Аляску отвечала 7-я перегоночная 
группа Аляскинскоro крыла Транспортного 
командования. У американцев система была 
сквозной - один и тот же п илот вел самолет 
по всему маршруту. ПО ту сторону Беринго
ва пролива трасса тоже и мела сложные учас
тки. На Аляске существовала так называемая 
«Дол и на м иллиона долларов» , где лежали об-



Прогрев двигателя истребителя 
P-39Q- 15 на аэродроме Лэдд-филд 

«Аэрокобры» на базе Лэдд-филд на Аляске, лето 1 944 г. 81 



Большой ангар на 
базе Лэдд-филд, 

где ремонтировали 
самолеты, 

перегоняемые в 
СССР. На переднем 

плане - несколько 
«Аэрокобр» 
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ло 1 К И  множества маш и н ,  совершивших та 1 
вынужде н н ые посадки. И з-за аварий и ка

тастроф на американской части АЛ С И Ба по

теряли 7 1  Р-39. 

В Фэрбенксе осуществлялась прием ка ис

требителей советской стороной и при необхо

димости местные мастерские вели их ремонт. 

Там же на машины наносили советские опоз

навател ьные знаки. Обычно просто накраши

вали красную звезду поверх белой - получа-

лась красная звезда в синем круге. Но распо

ложение знаков у нас и американuев разл ича

лось. На фюзеляже они размещались одина

ково, а вот на крыле у ВВС арми и  США звез

ды наносили аси мметрично: сверху на левом 

крыле, а снизу - на правом. В советской ави

аuии в годы вой н ы  на нижней поверхности 

крьmа знаки рисовали симметрично, а сверху 

их вообще не бьmо. Поэтому появился (,гиб

ридны й» вариант: красн ые звезды наносили 

и сверху, и снизу. При этом получалось, что 

с одной сторон ы  знак на синем круге, а с дру

гой - просто на фоне маскирующей окраски. 

Дальше всю ответственность за самолеты 

несли наши летч и ки .  Переroнка через Си

бирь бьmа организована по принципу эста

феты. Вся трасса протяженностью около 6000 
км разбивалась на пять участков, которые об

служивали пять полков. Самая опасная часть 

маршрyrа пролегала над высокогорной тер

риторией Черскоro и Верхоянскоro хребтов, 

через ('полюс холода» в Оймяконе. П риходи

лосьлететь на большой высоте в кислородн ых 

масках. В СеЙМ'l3не зимой термометр подчас 

опускался до - 60·, в Оймяконе - до -70·. 

Советский летчик лейтенант Пелагей
ченко принимает у американского колле
ги «Аэрокобру", купленную на средства, 
собранные ученицами одной из школ го
рода Буффало 



В ноябре в сторону Красноярска ушла 

первая партия «Аэрокобр». Согласно отче

ту трассы, за этот месяц перегнали дюжи
ну Р-39, один самолет был разбит по доро
ге. Первую «Кобру», перелетевшую с Аляски, 
сдали в Красноярске представителям ВВС в 

январе 1 943 г. 
Хотя на АЛСИ Бе не угрожали немецкие 

подводные лодки и самолеты, но имелись 

друтие враги - мороз, безлюдье, дикая при
рода. М оторное масло и гидросмесь на мо

розе затвердевали, резина - охрупчивалась. 
На многих мощадках не было ни одного ан

гара, все работы вели на открытом воздухе. 
При этом часто обнаруживалось, что о зим
ней эксмуатации американские конструк

торы машин не думали. Попадались лючки, 
в которые нельзя было влезть не только в ме
ховой рукавице, но и просто в темой перчат
ке. М аслобаки и двигатели самолетов перед 

вылетом грели паяльными лампами и при

мусами, делали примитивные обогреватели 

на дровах. По воспоминаниям летчика В. М. 
Перова, в первую зиму работы трассы снег на 

стоянках американских самолетов был крас
ным - вытекала гидросмесь из лопнувших 
шлангов. Смесь и антифриз в системе охлаж

дения заменяли более морозостойкими со

ветскими. 

С начала 1 943 г. «Аэрокобры» стали на 

трассе самым распространенным типом са
молета. В январе их улетело из Фэрбенкса 29, 

в феврале - 59, в марте - 55 . . .  
С настумением тепла перегонщикам ста

ло легче, но добавились и новые неприят
ности. Туманы над аэродромами, низкая об

ла'I НОСТЬ, тучи комаров и гнуса осложня

ли жизнь авиаторов. Частые лесные пожа

ры заволакивали большие пространства гус
тым дымом. Тем не менее за июнь перегнали 

в Красноярск 1 95 Р-39. 
Группу истребителей вел лидер-бомбарди

ровщик, имевший на борту более совершен

ные средства навигации и специалиста-штур
мана. Бомбардировщик взлетал первым и 

ждал, пока соберутся все его ведомые. Истре
бители строились клином, в вершине кото

рого находился лидер. Позади строя летел за
мыкающий - еще один бомбардировщик. Он 
следил за отстающими. В случае вынужден

ной посадки замыкающий должен был точно 
определить ее место и вызвать помощь. 

«Аэрокобры» гнали по две-три партии од
новременно. Они взлетали одна вслед дру

гой, строились клиньями, каждый со своим 
лидером во главе. На первом лидере в таких 

случаях обычно летел комаНдИР полка; он 
управлял по радио всей группой самолетов. 

Командный пункт 
перегоночной 
ввнвднвнзнн 
нв летном поле 
в Якутске, 1 944 г. 
На площадке вндны 
две «Аэрокобры» 
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Подготовка Р-39М 
к вылету, зима 
1942/43 годов 
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Пик пришелся на сентябрь, когда за ме
сяц перегнали 288 и сдали 1 06 машин, поте
ряв всего одну. Всего на Аляске приняли 26 1 8  

Р-39; из них 1 592 относились за счет поста
вок по обязательствам Великобритани и ,  а 

. 27 - в возмешение потерь при доставке. В 
Красноярск перегнали 2593 штуки. И з  Фэр

бенкса последовательно отправлялись само
леты модификаций О, К, М ,  N ,  Q. Как вид
но из приведенных цифр, потери составили 
25 <,Аэрокобр». Они были разбиты в авари

ях и катастрофах или брошены после вынуж
денных посадок в труднодоступных местах. 
Действительно, на трассе было полно участ

ков, куда забраться можно было только пеш
ком или верхом. Эвакуировать oтryдa даже 

не очень поврежденный истребитель не име
лось никакой возможности. 

Осенью 1 943 г. в безлюдной местности у 
Верхоянского хребта отказал мотор на Р-39 
летчика А. Терентьева. Ему удалось призем

литься на небольшую речушку в ушелье меж

ду горам и.  Два дня Терентьев сидел возле 
своего самолета, но никто не прилетел . Тог-

да летчик взял коробку с неприкосновенным 
запасом и пошел вниз по речке.  Ему повезло: 
через несколько дней он наткнулся на избуш
ку, оставленную геологами. По таежной тра
диции там оставили запас продуктов. Пой

дя дальше, Терентьев встретился с охотника
ми-эвенками .  Он и  помогли ему дОбраться до 

ближайшего поселка. 
В первое время упорядоченной системы пе

редачи частям ВВС достааленной по трассе 
техники не существовало. Приемку в Красно
ярске возложили на базировавшийся там 45-й 

запасной авиаполк под командованием майо

ра Власова. Сил у этой части на организацию 
вывоза большого количества техники не хва
тало. это привело к тому, что в Красноярске к 

началу июля 1 943 г. СКОПЮlось много самоле
тов, еше не отпрааленных на фронт, часть из 

них была неисправна после долгого пути. для 
их дальней шей отправки сформировали 1 5-ю 
авиационную базу, которой командовал майор 

В.И. Ш ибаЙЛо. Она размешалась на аэродроме 
Емелыrново, где приземлялись прилетевшие с 
Аляски американские самолеты. 



Большая часть истребителей следовала и з  

Красноярска по железной дороге. Для этого 
из Емельяново их перегоняли на другой аэ

родром - Бармакой, расположенный непо

далеку от железнодорожной станции БУГdЧ. 

е плошадки Бармакой машин ы  буксировали 

к станции, расстыковывали ,  консервировали 

и устанавливали на деревянные ложементы 

на платформах. Ложементы и зготавливали 

на месте из древесины елей и кедров, кото

рые валили неподалеку. Все это делали в лю
бую погоду, при морозах до 50·. Зимой солда-

там «в связи С наступившими холодами» вы

давали, как на фронте, по 1 00 граммов водки 
на человека. 

Каждые 10 дней база отправляла на запад 
30-32 самолета - этого хватало для воору

жения авиационного полка, за месяц - от

гружала парк целой дивизии. Таким спосо

бом переправили на фронт около двух третей 

<,Аэрокобр». 
Остальные следовали по воздуху. Их гнали 

пилоты-перегоншики вве и морской авиа

ции или опытные летчики строевых полков. 

Р-39О-20 в полете 
по трассе АЛСИБа 
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Р-З9L- 1 на 
испытаниях 

в нии ввс 

Четыре знаменитых 
летчика (слева 

направо), воевав
ших на "Кобрах»: 
А. Ф. Клубов, Г.А. 

Речкалов, А.И. Труд 
нА. И. Покрышкин 
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ГЛАВНЫЙ ТЕАТР БОЕВЫХ ДЕЙСТВИЙ 
К 1 943 г. советско-германский фронт стал 
основным театром боевого применения «Аэ

рокобр». Их там становилось все бол ьше и 
больше. Вслед за Р-39О и Р-400 в нашу стра

ну начали поступать машины более поздних 
модификаций. И нтересно, что ни одного 

P-39F наши В ВС не получили - все они оста

лись на Западе. Зато все остальные варианты 

были представлены очень широко. Первые 
самолеты юдификации К прибыли из И ра

на в самом конце 1 942 г. За ними последова

ли типы L, М ,  N и ,  наконец, Q. Именно две 
последних модификации чаще всего встреча
лись в советской авиации.  

«АэрОКОбрами» перевооружал и новые и 

новые части, объединявшиеся теперь в це-

лые дивизии и корпуса. Летом 1 943 г. они 

появились уже по всему советско-германс

кому фронту - от крайнего севера до само

го юга. На Карельском фронте продолжала 
воевать 258-я смешанная авиадивизия (с ав

густа - l -я гвардейская), вооруженная Р-39 
и Р-40. Под Ленинградом P-39Q оснастили 

1 02-й и 1 03-й гвардейские полки П ВО. На 
Северо-Западном фронте на <.Кобрах» лета

ли три полка 5-й гвардейской авиадивизии и  

полковника Г.А. И ванова, н а  Центральном 

полки l -й гвардейской дивизии полковника 

В. В. Сухорябова. 
Очень м ного Р-39 было сосредоточено на 

юге, где обеспе<lивалась постоянная «подпит

ка» из И рана. Там переподготовку летчиков 
осуществлял 25-й запасной полк в Аджика

буле, а позднее также I I -й запасной в Киро
вабаде (с сентября 1 943 г .)  и 26-й (с ноября) .  
Все их с октября 1 943 г .  свели в 4-ю запасную 
бри гаду. Первым переучивание там прошел 

298-й истребительный авиаполк подполков

н и ка И .А. Тараненко, получивший смесь ма

шин типов D и К. Этот полк вступил в бой на 

Кубани в середине февраля 1 943 г. Первона
чально его деятельность ограничивалась со

провожден ием БОМБардировщиков, но с на
чала марта лет<IИКИ начали охоту за транс

портными самолетами противн ика и одержа

ли первые победы. до 20 августа они сбили 

1 67 самолетов врага, потеряв лишь 30 своих. 

24 августа полк преобразовали в 1 04-й гвар
дейский .  Уже с этим названием его включ и

ли в знаменитую 2 1 6-ю (9-ю гвардейскую) 

авиадивизию. 



В эту же дивизию входил прославленный 
1 6-й гвардейский истребительный полк. ПО
лучив после переучивания новенькие «Аэ
рокобры» (типов О, К и L) в Тегеране, этот 
полк в апреле 1 943 г. п рибыл под Красно
дар. Первой 8 апреля в Краснодаре села эс
кадрилья капитана А.И .  Покрышкина. Уже 
на следуюший день она включилась в тяже
лые бои на Кубани; через несколько дней к 
ней присоединил ись остальные. Полк имел 

опытный летный состав, уже повоевавший 
на истребителях разных типов. Уже через ме
сяц Покрышкин сбил на « Кобре» 1 0  вражес
ких истребителей , в том числе три - в одном 
бою. Еше больший счет имел старший лейте
нант В .И .  Фадеев; за ним числилась дюжина 
«мессершмиттов» . И мен но там родилась зна
менитая формула Покрышкина: « Высота -
с корость - маневр - огонь!» Уловкам немец
ких асов он противопоставил свои «кубанс
кую этажерку» и «маятник». Уже 22 апреля 
шесть летчиков полка представили к званию 
Героев Советского Союз�. 

Ожесточенные бои шли в небе Кубани 
до начала июня. После короткой передыш
ки 1 6-й  гвардейский истребительный полк 
в начале августа перебросили в Донбасе. Да
лее он участвовал в прорыве фронта у реки 
М иус, боях за Таганрог и Мариуполь, осво
бождении Мелитополя. Менялись аэродро
мы, вылет следовал за вылетом. 

С конца года Покрышкин, уже майор, 
стал командиром полка. Пройдя долгий бо-

Дважды Герой 
Советского Союза 
Г.А. Речкалов на 
крыле Р-З9N с 55 
звездочками побед 

Занятие по изуче
нию материальной 
части в 16-м 
гвардейском 
авиаполку 

Дважды Герой 
Советского Сою
за А. Ф. Клубов из 
16-го гвардейского 
полка, сентя6рь 
1944 г. 
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Р-39й-2 лейтенанта 
и. и. Бабака из 45-го 

авиаполка, 1 943 г. 

Истребители 329-й 
авиВАИВИЗИИ 

готовятся к 
боевому вылету 
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Заправка "Аэрокобры" в 100-м гвардейском 
авиаполку, Кубань, конец апреля 1 943 г. 

евой путь, 1 6-й гвардейский последователь

но получал P-39N и P-39Q, и заКОН'IИЛ войну 
в Праге. Среди летчиков этого полка - один 

трижды Герой Советского Союза (сам Пок

ры шкин, окончивший войну командиром 

дивизии),  два дважды Героя ( Г.А. Речкалов и 

А,Ф. Клубов) и еше более пятнадцати Героев. 

Третьим широко известны м  полком той же 

9-й гвардейской дивизии яв.лялся 45-й (впос

ледствии 1 00-й гвардейски й ) ,  которым перво

начально командовал И . М . Дзусов. Он воевал 

на <.Кобрах» и « Киттихауках» С марта 1 943 г. 

В этом полку летали такие асы, как братья 

Глинка (Д. Б. Глинка имел на своем счету 50 
побед, а Б.Б. Глинка - 3 1 ), И . И .  Бабак (37 по-



Командир звена 2-го гвардейского истребительного 
полка ВВС Северного флота старший лейтенант 
П.Д. Климов на крыле Р-39М, май 1 943 г. 

бед) , а всего в полку имелось около десяти Ге

роев Советского Союза, причем Глинка-стар

ший был удостоен этого звани я  дважды. 
«Л.эрокобры.> этого полка вступили в первый 

бой 9 марта. Восьмерка под командован ием 
Д. Б. Глинки уни<пожила шесть самолетов про

тивника ценой потери одного своего. У Глин
ки тоже бьUJИ свои взгляды на веден ие воздуш

ного боя. Он бьUJ блестяшим импровизатором 
и строил тактику, в первую очередь, с исполь

зованием мастерства лучших Лет<IИКОВ. Соот

ношение побед и потерь полка бьUJО пример

но четыре к одному. Этот полк прошел тот же 

путь, <по и остальные части дивизии, усеивая 

его обломками немецких самолетов. 
Славился и 9-й гвардейский полк, где Ге

роев Советского Союза бьUJО четверо (Амет
Хан Султан, ВД. Лаври ненков, п . я .  Голова

чев и А.В. Алелюхин). Этот полк, первона

чально 69- й ,  летом 1 94 1  г. оборонял Одессу 

на И - 1 6. Затем он сражался в разных местах 
на ЛаГГ-3 и Як- I ,  заслужив звание гвардейс

кого. «Аэрокобры» его летч ики начали осва

ивать в марте 1 943 г. 
Командир полка Л .Л .  UJecтaKoB поднял

ся в воздух и дважды продемонстрировал 
подчиненны м  правил ьный выход из штопо

ра. Полк у<шствовал в наступательных опе
рациях Южного (позднее 4-го Украи нско

го) фронта. Только за лето 1 943 г. его летчики 

провели 1 26 воздуш н ых боев и сбили 1 56 вра

жеских самолетов. 

В и юл е  1 943 г. на фронте находилось уже 

в семь раз больше «Аэрокобр» , чем в нояб
ре 1 942 г. Трудно перечислить все авиа<шс
ти и соединения,  располагавшие Р-39. Тол ь

ко ВВС за 1 942-43 годы отправили на фронт 
25 полков на этих машинах. 

Некоторые полки, как и ранее, переучива

лись прямо на фронте. В 67-м гвардейском 
истребительном полку учиться в И ваново от
правили только техн ический состав. Летчи

ки же взяли взаймы во 2-м гвардейском пол
ку две «Аэрокобры.> и освоили американс

кий истребитель. Самолеты для себя они пе-

Наземный состав 
сфотографировался 
у одной из «Аэро
кобр» 28-го гвар
дейского авиаполка 
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Р-39М- 1 во время испытаний в НИИ ВВС 

Летчики 
неизвестного полка 

у «Аэрокобры» 

Подготовка к вылету 
«Аэрокобры» ВВС 

Черноморского 
флота, июнь 1944 г. 
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регоняли сами из Красноярска. С мая 1 943 г. 

полк отправили на Северо-Западный фронт 
в 5-ю гвардейскую авиадивизию, в июне его 
перебросил и на Украинский фронт. Летчики 
67-го полка совершили немало подвигов. На
пример, 2 августа 1 943 г. 1 6  Р-39 атаковали 60 
самолетов противника и сбили 1 3  из них, по
терявлишь один свой. Всего же задень боевой 
счет полка составил 25 машин противника! 

Возросла численность «Аэрокобр» и в 
морской авиации .  P-39N 80 второй полови
не 1943 г. стали пополнять 2-й Г8ардейский 
полк В ВС Северного флота. Несколько ранее 
американскими истребителями также пере
вооружили 255-й полк, сдавший устаревшие 
бипланы И - 1 53. К я н варю 1 944 г. северомор
цы имели в обшей сложности около трех де
СЯТК08 Р-39. 



На Черном море в марте 1 943 г. оснасти
ли « Кобрами» I I -й  истребительный авиа
полк. Он начал боевые действия в июле, ба
зируясь в Витязевской ,  Геленджике, а затем 
в Скадовске. Истребители прикрывали Ге
ленджик,  где находилась тогда часть кораб
лей Черноморского флота , и близлежащие 
аэродромы. Затем их при влекли к поддержке 
войск на линии фронта, сопровождению 
бомбардировщиков и торпедоносцев. Пос
леднее должно было стать основной ДЛЯ них 
функцией, так как полк входил во 2-ю гвар
дейскую минно-торпедную дивизию. Подна
бравшись опыта, начали и «свободную охо
ту» над территорией, занятой врагом. За вто
рую половину года полк провел 75 воздуш
ных боев, уничтожив 92 немецких самоле
та (60 истребителей и 32 бомбардировщика и 
разведчика) .  Свои потери при этом состави
ли 10 Р-39. По соотношению побед и потерь 
I I - й  полк оставил позади все остальные ак
тивно действовавшие полки В ВС Черномор
ского флота - 6-й (на Як- I ) , 69-й (наЛаГГ-3) 
и 25-й (тоже на ЛаГГ-3). для сравнения, 25-й 
полк провел за то же время 89 боев, сбил 73 
самолета и потерял 24. Вот чего стоило хоро
шее освоение техники и грамотное использо
вание ее преимуществ. 

В качестве самолетов прикрытия «Аэро
кобры» участвовали во многих крупных опе
рациях В ВС Черноморского флота. В авгус
те 1 943 г. самолеты I I -гo и стребительного 
полка вошли в группу, наносившую удар по 
аэродрому в Анапе. Они не только зашиша
ли бомбардировщики и штурмовики от вра
жеских истребителей,  но и сами обстрели ва
ли  летное поле: восемь немецких самолетов 
сгорели и еше шесть были серьезно повреж
дены. В ноябре того же года «Кобры» висели 
в небе над плацдармом, захваченным десан
тниками под Керчью. Затем полк перебази
ровали под Скадовск,  откуда он перехваты
вал вражеские транспортные самолеты, пе
ревозившие в Крым грузы и подкрепления, а 
затем эвакуировавшие с полуострова в Румы
нию немцев. 25 января 1 944 г. старший лейте
нант Н .А. Кисляк и лейтенант В.А. Любимов 
атаковали группу из 29 трехмоторных транс
портников Ju 52/3т и сбили четыре из них. К 
концу 1 943 г. в значительной степени укомп
лектовали Р-39 и 43-й истребительный авиа
полк. Он использовался примерно так же как 
I I -й ,  но более активно действовал по назем
ным целям,  поддерживая наступающие час
ти советской армии.  В августе 1 944 г. оба этих 
полка привлекли к массированному удару по 
Констанце. 32 (.Аэрокобры» I I -ro полка со-

Летчик подполковник Соболев у подарочного самолета «Красно
ярский комсомол» 

Капитан 3.А. Сорокин из 2-го гвардейского полка ВВС Северного 
флота на аэродроме Ваенга-2, весна 1 943 г. 
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«Аэрокобры» ВВС 
Северного флота на 
аэродроме Ваенга, 

1 944 г. 

Вручение 
гвардейского зна
мени 103-му гвар

дейскому авиnолку, 
ПВО Ленинграда, 

18 сентября 1943 г. 
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провождали « Бостоны» и Ил-4, а 43 истреби
теля 43-го полка прикрывали п и кировщики 
Пе-2. В ноябре J 944 Г., когда боевые действия 
на Черном море уже закончились, на воору
жении ВВС Черноморского флота состояли 
J 2S P-39. 

На Северном флоте роль «Аэрокобр'> так
же постепенно возрастала. Чаще их исполь
зовал и как «ч истые» истребител и,  прикры
вающие корабли,  береговые объекты, бом
бардировщики или штурмовики ,  а также и 
« Киттихауки,>, если последние несли бомбы. 

Так, например, был организован налет на аэ
родром Луостари J 7 августа J 944 г. Восьмер
ка « Киттихауков» обрушила на стоян ки сто

килограммовые бомбы, а P-39N блокирова
ли аэродром и расстреливали самолеты, пы
тающиеся взлететь. 

В 1 943 г. в нашей стране появилась «Аэ

рокобра,>, зарегистрированная как граждан
ский самолет. Эта машина использовалась в 
ГВФ как учебная. дело в том, что в это вре
мя перегонщики подчинялись Главному уп
равлен и ю  ГВФ; вот они на этом Р-39 и тре-



На «Аэрокобре» летчика Бурматова из 255-го 
авиаполка ВВС Северного флота рисуют еще 
одну звездочку, свидетельствующую 
о воздушной победе 

нировались. Когда перегоночные полки лол
ностью перешли под эгиду военных, истре
битель пришлось сдать. 

Р-З9Q-5 с перегоночным подвесным 
баком в НИИ ВВС 

С 1 944 г. начинается резкий рост числен
ности «Аэрокобр» в системе П ВО. Если в 

конце 1 943 г. их имелось всего 65, то к на
чалу 1945 г. стало 597. И нтересно, что Р-39 
в первую очередь вооружали пол ки, распо
ложенные поближе к фронту - в тылу 06-
ходились (,Харрикейнами» и « Кипихаука
ми». Например, 57-й, I O I -й и 66-й гвардейс
кие полки (все на Р-З9) привлекались к лри
крытию американских авиабаз на Украи
не. Но там они не снискали больших лавров. 

Строй «Аэрокобр» 
1 аз-го гвардейского авиаполка, 

осень 1 943 г. 
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rерой Советского 
Союза майор Фиги-

чев проводит раз
бор боевого вылета, 
7-й истребительный 
авиакорпус, 1 944 г. 
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В и юне 1 944 г. немецкая авиация нанесла по 
Полтаве и М иргороду массированный ноч
ной удар. П очуя в в усилен и и  воздуш ной раз
ведки проти вника неладное, бол ьшую часть 
самолетов успел и перегнать на другие аэро
дромы. Но само отражение налета оказалось 
бестолковым и совершен но неэффективным.  
«Аэрокобры» начали выруливать на старт, 
когда бомбы уже рвались.  ВыведЯ из строя 
взлетно-посадочную полосу, немцы парали 
зовали действия наших истребителей. Бомбы 
уничтожили 44 американских и 1 5  советских 
самолетов. 

На следующий день противник выслал 
очередной разведчик, чтобы зафиксировать 
результаты бомбометания. Когда « юнкерс» 
появился над П олтавой , его перехватил лей
тенант М и неев на Р-39. Но атака оказалась 
не очень удачной: истратив попусту все бое
припасы, лейтенант пошел на таран и погиб 
вместе с вражеским экипажем. 

К концу войны в системе ПВО имелись во
семь полков на Р-39 (чаСТИ4НО уже переосна
щенных новы м и  истребителям и  Р-63). В об
щей сложности они сбили 9S немецких само
летов. 

Всего же в В ВС, П ВО и морской авиации 
на «Аэрокобрах» воевали более полусотни 
полков. 

Можно много рассказывать о боевых успе
хах летавших на « Кобрах» частей и соедине
ний.  Встречаются поистине феноменальные 
факты сочета н ия мужества летчиков с мас
терским владен ием техникой. Чего, напри
мер, стоит только оди н  случай, когда дюжи
на Р-39 из ' ОО-го гвардейского полка в июне 
1 944 г. атаковала группу из полусотни п и ки 
ровщиков Ju 87,  десяти истребителей Bf 1 09 
и восьми FW 1 90. Соотношение потерь: де
сять «немцев» И одна (,Кобра» .  Трех про
тивн и ков в этом бою записал на свой счет 

Д.Б. Гли н ка. 



Летчик у одной ИЗ "Аэрокобр» 1 03-го гвардейского полка, 
окрестности Ленинграда, осень 1 943 г. 

А четыре «Аэрокобры» из 27-го полка под 
кома ндой Н.д. Гулаева 5 июля 1 943 г. на 
Курской дуге храбро напали на соеди нение 

из примерно ста немецких машин, сби в  че-

тыре бомбардировшика и два истребителя ! 
Всего за ден ь  эта четверка уничтожила 1 6  

вражес ких самолетов. 

Советская «Аэрокобра» в полете 
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А.И. Покрыwккн 
возле «Аэроко6ры» 

9б 

ДВЕ ТОЧКИ ЗРЕНИЯ 
Вы уже познакомились с точ кой зрения аме

риканских и английских специалистов об 

«Аэрокобре»: посредственный истребитель 

средних высот, более примечательны й  мощ

ным вооружение 1, нежели летн ыми данны

ми, пригодный скорее как штурмовик, не

жели дЛя воздушного боя. А вот что пишут 

об «Аэрокобре,) в своих мемуарах именитые 

советские асы: «совершенные, современ ные 

скоростные истребители»,  - А. И .  Покрыш 

кин, «современная боевая маши на, сделан

ная на уровне хороших истребителей перио

да войны,) ,  - В.Д. Лавриненков. ЕЯ. Савиц

кий ,  в дивизии которого имелись и Я к- 1 ,  и 

Р-З9, считал, что « Кобра», хотя и «уступа

ет кое в чем Я к- I ,  но маш ина безусловно не

плохая» и отмечал, что многие летчики пред

почитали Р-З9 отечественной технике. А вот 

мнение Героя Советского Союза Ф.Ф. Архи

пенко: «Аэрокобра,> по тому времен и  была 

мечтой пилота. Ее главным и  преимущества

ми были великолепное, безотказное воору
жение и устойчивая, с незначительными по

мехами , радиосвязь». И закончим строками 

официального документа, отчета 1 53-го ис

требительного авиаполка: « . . .  самолет «Аэро

кобра» считается наиболее опасным против

ником и в бой с ними немцы вступают тол ько 

при численном превосходстве и преимущес

тве в высоте и внезапности,). 

Вот тебе и раз! Получается, 'по точки зре

ния на одну и ту же машину диаметрально 

противоположны. Какова же прич ина этого? 

Начнем с наглядного примера. М ногие лю

бители авиации собирают сейчас пластмассо

вые стендовые авиамодел и .  Если у вас есть та

ковые, выполненные в одном и том же масш

табе, постройте ли нейкой одномоторные аме

риканские истребители времен Второй миро

вой войны. Вы сразу же увидите, что «Аэро

кобра,) как бы «выпадает» из общего ряда. Ка

кая-то она маленькая и кургузая. Р-40 « J(ит

тихаук» , Р-5 1 «MycтaHJ) и, особенно, слоно

подобный Р-47 «Тандерболт», о котором го

ворили, что это «не самолет, а пароход», го

раздо бол ьше. Даже палубные истребители 

(<< Буффало», (<Уайлдкэт» , «Хелл кэт» И « Кор

сар» ) ,  которым, казалось б ы ,  « н а  роду напи

сано» быть компактными и легким и ,  намного 

превосходят Р-З9 по габаритам. Английские 

«Спитфайр'> И «Харрикейн,) по сравнению 

с ней тоже выглядят «старшими братья ми». 

А вот рядом с нашими М и Г-З, Як- l и Ла-5 
«Аэрокобра,) смотрится вполне соразмерно. 

Но переЙдем на более серьезный уровень. 

Давайте более досконально посмотрим, на 

чем же базировалась разница в оцен ках меж

ду советскими и и ностранными специалис

тами.  Англичане и американцы считал и вы

сотные характеристики «Аэрокобры» очень 

низким и .  Действител ьно, максимальную 

скорость Р-39О развивал на высоте около 

4500 м ,  а далее она быстро падала. Потолок у 

Р-З9D составлял всего 9900 м - меньше, чем 

у советских истребителей того времени. Од

нако для условий воЙн ы  на советско-герман

ском фронте был наиболее важен диапазон 

до 5000 м, в котором в основном и проходили 

все воздушные бои. 

По дальности « Кобра,) уступала своим со

отечественникам - Р-5 1 В или Р-47О, но на

ходилась на уровне советских истребителей;  

кроме того, уже с серии О- 1 ввели подвес

ные сбрасываемые бензобаки, существенно 

увеличившие радиус действия этого самоле

та. В СССР отечественными сбрасываем ы 

м и  баками П Л  ГБ-З50 и ногда оборудовали и 

английские «Аэрокобры,) 1 ,  на которых такая 

подвеска первоначально не предусматрива

лась. ПЛ ГБ-350 стали применять с апреля -

мая 1 943 г. в 255-м, а затем во 2-м гвардей 

ском истребительных полках на Северном 

флоте. Такие баки, по объему большие, че 1 
штатные американские, позволили увели

чить продолжительность полета до полуто

ра часов. 29 апреля пятерка «Аэрокобр') впер-



ttАэрокобра» I из 60 l -й эскадрильи британских ВВС, 
Даксфорд, осень 1 94 1  г. 

ttАэрокобра» I из БО l-й эскадрильи британских ВВС, 
Даксфорд, начало 1 942 г. 

Р-400 из З9-й истребительной эскадрильи 
(Э5-я истребительная группа), Порт-Морсби, 
Новая Гвинея, июнь 1 942 г. 

Р-Э9F из Эб-й истребительной эскадрильи 
(В-я истребительная группа), Порт-Морсби, 
Новая Гвинея, май 1 942 г. 

----



Р-39а-25 40-я истребительная эскадрилья (35-я истребительная группа), 
Цили-Цили, Новая Гвинея, август 1 943 г. 

Р-39а- 1 О с демонтированными дополнительными 12, 7 -мм пулеметами, 
Оровилл, Калифорния, США, октябрь 1 943 г. 

NАэрокобра» , из 1 9-го гвардейского истребительного авиаполка, 
аэродром Шонгуй, осень 1942 г. 

Р-39О-2 из 1 б-го гвардейского истребительного авиаполка, 
апрель 1 943 г. 

- -_ ... --- -
-------
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P-39F из 2-го гвардейского истребительного авиаполка 
ВВС Северного флота, аэродром Ваенга, лето 1 943 г. 

Р-39О с демонтированными дополнительными 12, 7-мм пулеметами, 
19-й гвардейский истребительный авиаполк, пилот капитан Г. ДМитрюк, 
аэродром Шонгуй, осень 1 943 г. 

- --------
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Р-39Н из 129-го гвардейского истребительного авиаполка, 
пилот Дважды Герой Советского Союза майор Н.Д. Гулаев 

Р-39О с демонтированными дополнительными 12, 7-мм 
пулеметами из 50В-го истребительного авиаполка, 

пилот капитан П.И. Чепиног, осень 1944 г. 



Р-З9N из 129-го гвардейского истребительного авиаполка, 
пилот майор А. Кармин, Яссы, май 1 944 г. 

Р-З9N из 129-го гвардейского истребительного авиаполка, 
пилот старший лейтенант Е. Марлинский, Германия, 1945 г. 

Р-З9Q с демонтированными дополнительными 12, 7-мм пулеметами, 
французская истребительная группа GC 11/6 «Травайл», 
Ницца, май 1945 г. 

Р-З9N- 1 из итальянской 12-й группы 4-го полка, Кампо-Везувио, 

--... -----

июль 1 944 г. 
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вые неожиданно атаковала группу немецких 
двухмоторных истребителей Bf 1 1  О за преде
лами своего прежнего радиуса деЙСТВИЯ.  Тя
желым и не очень маневренным «немцам» 
это ничего хорошего не сул ило . . .  

у американской и английской авиации за

дачи были иными и требования тоже. Кроме 
того, у них шире был выбор имеющихся ти
пов. То, что " Кобра» делала неплохо, специа

лизированн ые машины делали лучше. У аме

риканцев в Европе основной функцией яв
лялось сопровождение соединений тяжелых 

бомбардировщиков. «Летающие крепости» и 
«J1 иберейторы» ходили днем в строю на боль
ших высотах, чему способствовали моторы с 

турбонадцувом, И бомбили с них же с помо
щью в хорошую погоду отличных гиростаби

лизированных оптических прицелов «Нор
ден», в плохую - радиолокационных. Ис

требителям, их сопровождающим, требовал
ся по-настоящему большой радиус действия 

и хорошие высотные характеристикам. И по 
тому, и по другому «Кобра» уступала «Лайт

нингу» и «Тандерболту» . А в середине войны 
появился «Мустанг», на котором поставили 

английский мотор « Мерлин» - мощный, вы
сотны й  и эконом ичный. В результате истре
битель сочетал скорость, дальность, манев
ренность и высотные характеристики. Вот и 

получилось, что «Аэрокобра» стала не нужна. 
у англичан имелся "Спитфайр» с высо

тным мотором «Мерл ин» (на нем стоял двух
скоростной нагнетатель), обеспеч ивавши й  
нужды П ВО, а в качестве штурмовиков они 
предпоч итали свои "Харрикейны» и «Тайфу

ны». Огневая мощь четырех 20-мм пущек по
лучалась побольше, чем у Р-39, плюс бомбы 

и ракеты . Так что и здесь бол ьшой необходи
мости в «Аэрокобре» не было. 

у нас же маши на «при шлась ко двору». И 
дальность по нашим меркам в норме, и ско
рость неплохая, и оружие хорошее. А уж обо

рудование - нашим заводам такое и не сни

лось. Компактное, надежное, удобное в экс
плуатации. 

Обзор из кабины Р-39 считался прекрас
ным. Командующий В ВС Новиков в сентяб

ре 1 942 г. даже написал Стали ну письмо, в 
котором предлагал использовать фонарь «Аэ

рокобры» как образец для подражания на
шим конструкторам и технологам: первым -

по форме, вторым - по степен и прозрач нос
ти. С последним у наших истребителей было 

плохо. Orечественное оргстекло было гораз
до мутнее американского «перспекса». 

Вооружение Р-39 единодушно считалось 

очень мощным. С этим обе стороны совер-

шенно согласны. Даже огневая мощь (.Аэро
кобры» 1 с набором из 20-1'.11'.1 пушки И шести 

пулеметов (в том числе двух крупнокалибер
ных) казалась нашим летчикам п росто сокру
шительной , что же говорить о машинах бо

лее поздних модификаций, например P-39Q 
с 37-мм пушкой И четырьмя «Браунингами» 
калибра 1 2 , 7  мм. В советских документах 

постоянно признавалось, что оружие Р-39 

было весьма эффективно против воздушных, 

наземных и морских целей. Для воздушного 

боя вооружение модификации Q считал ось 
даже чрезмерным и два подкрьUlЬНЫХ пуле

мета повсеместно снимались. 37-мм пуш
ка М4, как правило, разрушала вражеский 
самолет с первого попадания. Пушка (, Коб

ры» поражала вражеские бронемашины, па
Р080ЗЫ, речные и даже морские суда. Одно

го снаряда вполне хватало на то, чтобы пото
пить небольшой катер. Надо тол ько сказать, 
что по скорострел ьности и баллистическим 
характеристи кам эта пушка уступала отечес

твен ным того же калибра, а ее работа на ис

требителях первых серий отличалась недо

статочной надежностью (что вполне согласу
ется с отзывами американских летчиков). 

Кое в чем наши специалисты с американ
цами соглашались. И у нас ценность (.Аэ

рокобры» как оружия против наземных це
лей никогда не оспаривалась. Уже начиная 

со второй половины 1 943 г. Р-39 в советс
кой авиации постепенно начинает отходить 

от роли «чистого» истребителя и все боль
ше при влекается к ударам по целям на суше 

и море. Об этом можно судить, например, по 
результатам боевой деятельности 9-го гвар

дейского полка за февраль 1 944 г. : уничто
жено 13 самолетов и 1 1 0 автомашин, около 
1 00 лошадей, пять паровозов и «м ного живой 
силы проти вника». А 2 1 6-я дивизия с 1 янва

ря по 1 0  мая 1 943 г. сбила в воздухе 1 87 само

летов, а на земле сожгла - 200! 
Orправляясь на "свободную охоту» , «Коб

ры» не в последнюю очередь ориентирова
лись на подвижные наземные цели. Особен
но велика была их роль в борьбе с движени

ем по железным дорогам. Мощная пушка за
просто пробивала бронебойным снарядом 
паровозн ый котел. В дивизии Дзусова в сен

тябре 1 943 г. при отходе немцев из Мариупо
ля шесть пар «Аэрокобр» за один день к обеду 

«настреляли» 1 3  паровозов. Это парализова
по попытки противника эвакуировать из го

рода раЗЛИ<lное имушество. 
Истребители 9-го гвардейского полка 

очень успешно стреляли из пушек по неболь
шим судам в Азовском море. 
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Подвеска бомбы 
под Р-З9Q-25 

Ракетное оружие, по-видимому, посчита

ли для <. Кобры» ненужной роскошью - ее ог

невая мощь и так была велика. Ни у нас, ни 
у американцев не встречается упоминаний о 

применении его на фронте. А вот бомбы ве

шали: и на штатные американские бомбодер

жатели ,  и на советские, устанавливавшиеся 

прямо в частях. Например, в В ВС Черноморс
кого флота имелись самолеты с дополнитель

ными бомбодержателями под консолями, рас
считанные на бомбы весом до 1 00 кг. «Аэро
кобры» испол ьзовали американские футасные 
и зажигательные бомбы , а также боепри пасы 
oтe<lecTвeHHoгo произвоДства калибра \ 00-250 

кг. Советские бомбы ФА Б- \00 и ФАБ-250 под 

американские держатели приходилось немно

го дорабатывать. Разбег истребителя с ФАБ-
250 увеличивался на 1 60 - 1 80 м. Как и в США, 

наши инструкции жестко ограничивали ма
неврирование при полете с бомбой. Бомбили 
с «Аэрокобры» с горизонтального полета, по

логого пикирования (под 45-600), а на море -

и топмачтовым способом. В последнем случае 

бомба сбрасывалась в нескольких метрах над 

водой, и ри кошетировала от ее поверхности, 

попадая в борт корабля. 
Так же как американцы, советские В ВС 

п ытались применять Р-39 как ближний раз-

ведчи к. Весной 1 943 г. несколько самоле

тов, оснащенных плановыми фотоаппарата

ми АФА- И ,  летали в 1 1 8-м разведывательном 

полку, но недолго, их заменил и  более подхо

дЯ щими для разведки « Киттихауками,). В со
ставе 4-ro дальнеразведывательного полка в 

октябре 1 942 г. сформировали 3-ю эскадри 
лью, которой командовал капитан М.П.  Кон

кин (впоследстви и  Герой Советского Союза). 
Она получила шесть Р-39О, на которые пос

тавили фотоаппараты АФА-И или АФА-Б. 
Пулеметы в крыле при этом обычно демонти
ровались. За пять месяцев самолеты соверши
ли более \ 00 боевых вылетов. В январе 1 943 г. 
эскадрилью перевооружили на Я к-9. Фотоап

параты АФА- И ставили и на отдельные само

леты в истребительных полках. Один такой 
истребитель имелся в 67-м гвардейском пол
ку. Однако ни в одном документе нет упоми

наний о дополнительном бронировании раз
ведчиков, как у американцев, наоборот, их 

старались максимально облегчить. 

Но не следует думать, что « Кобра» обла

дала одн и м и  только достоинствами. Наши 
специалисты тоже насчитали у нее нема
ло недостатков. По скорости, скороподъем

ности, маневренности она на малых и сред

них высотах уступала советским истребите-



лям Я к- I ,  Як-9 и Ла-5. Подтверждением это

го можно считать показательные воздушные 
бои, которые вели между собой мастера свое

го дела. Так, уже упоминавшийся ЕЯ. Савиц
кий «сражался» С командиром 1 53-го п олка 
с . и .  Мироновым .  Первый летал на Я к- I ,  

второй - на Р-39. Савицкий бой выиграл ... 
Стараясь поднять летные данные, у нас 

п рактиковали облегчение Р-39 за счет второ
степенного оборудования и частично воору

жения (особенно на модификации Q) , а так
же бронезашиты . Например, снимали брон ю 

за мотором и зашиту редуктора. На Северном 
флоте броню не трогали, зато демонтирова
ли КРЬUlЬевые 7,62-мм пулеметы, часть ра

диооборудования, кислородный баллон, ко
довые огни и ракетный пистолет. Это в сум
ме экономило 247 кг. При этом набор высо
ты 5000 м требовал на 1 ,5 мин меньше, укора

чивались разбег и пробег, уменьшалось вре
мя виража. 

Еше в апреле 1 943 г. после испытани й  об
легченно й  «Аэрокобры» главный инженер 

ВВС генерал- полковник Репин сделал за
ключение: «Облегчен ие самолета весьма бла

гоприятно отразилось на выполнении всех 
фигур. Самолет стал менее инертным при 
маневре и более легким в управлении». Было 

дано распоряжение снять часть оборудова

ния и вооружения с самолетов одного звена 
в каждом полку. Позже это стало на фронте 

широко распространенной практикой. 
А вот облегчение за счет уменьшения за

паса горючего у нас не прижилось. Когда в 

Советский Союз стали поступать маш ины с 
уменьшенным количеством баков, наша ар

мия уже наступала. Меньший радиус дейс
твия вынудил бы слишком часто менять аэ

родромы. В приказе главного инженера ВВС 
говор ил ось: « Как показал опыт эксплуата
ции этих самолетов, указанная емкость ос

тавшихся бензобаков не обеспечивает нор
мальную боевую работу самолетов». Поэто
му ПРИСЬUlавшиеся американцами запасные 

баки ставили обратно до полного комплекта. 
Но не некоторое отставание в летных дан

ных по сравнению с наиболее современны

м и  советскими и немецкими истребителя 
ми являлось главн ым дефектом американс

кой машины. И з-за того, что мотор стоял в 
центре тяжести самолета, « Кобра» сильно 
реагировала на изменение центровки. Пос
ле израсходования пушечных снарядов цент

ровка резко менялась, сдвигаясь назад, и ис
требитель часто сры вался в штопор. При за
паздыван и и  с выведением из штопора всего 
на полсекунды Р-39 переходил в еше более 

опасный плоский штопор. Достаточно было 
небрежности на глубоком вираже или боевом 
развороте и пилот, чуть-чуть сильнее обыч
ного нажавший педаль, тут же попадал в се

рьезную опасность. Штопор на «Аэрокобре» 
бьUl К тому же неравномерным - возникало 

биение ручки управления с бол ьшими физи
ческими нагрузками. 

На сериях Q- I O, Q- 1 5  и Q-20 центров
ка самолета стала еше более задней . В отче

те н и и  ВВС об испытании самолета P-39Q-
10 (его проводил летчик К. И .  Овчинников) 

указывалось: «К штопору приводит и перетя
гивание ручки или передача ног на фигурах 

высшего п илотажа. П ри смешении це нтров
ки назад - тенденция штопора усиливает

ся'). Самой опасной я влялась ситуация, ког

да боекомплекта на самолете нет, а маслобак 
заправлен под горловину. Применительно к 
ней говорилось: «Выполнять высший пило
таж на самолете весьма трудно . . .  Малейшее 

перетягивание ручки на себя ведет к быстро
му падению скорости и переходу в штопор». 

Летчик- исп ытател ь И . И .  Шелест писал, что 
таким образом <. Кобра» демонстрирует свой 
<,змеиный нрав». 

Штопор я влялся причиной многочислен

ных аварий и катастроф в боевых частях. В 
] 944 г. за два месяца из-за этого только в I -й 

Р-39а при испыта
ниях на штопор в 
НИИ ВВС; самолет 
оснащен противо
штопорным 
парашютом 

nротнвоштопорный 
парашют на ферме 
под рулем направ
ления нстребнтеля 
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Испытания 
«АэрокоБРЫI> 
на прочность 

в ЦАГИ 

гвардейской авиадивизии произошли две ка

тастрофы и четыре аварии, Кое- где понача

лу даже возникла паническая боязнь выпол

нения на Р-39 фигур высшего п илотажа (об 

этом, например, рассказы вает в своих ме

муарах И , М .  Дзусов). Причем разбивались 

не тол ько наскоро обученные п илоты воен 

ного времени, но и опытные летчики-испы

тател и .  Только в Н И И ВВС произошл и три 

катастрофы: 2 февраля 1 943 г. на «Аэрокоб

ре,> I погиб К.А. Груздев, 3 января ] 944 г. на 

P-39N - К.А. Автономов и 27 апреля того же 

года на P-39Q- I O  - К . И .  Овчинников. 

Положение было настолько серьезн ым, 

что осен ью ] 943 г. в Москву прибыла спе

циальная бригада фирмы «Белл» во главе с 

Л .  Роджерсом ,  отве<[3вш и м  в компани и  за 

рекламации.  С Роджерсом приехал конс

труктор Рей и два механика - Хокинс и За

и м бек. Их сопровождали четыре советских 

офицера: от Н И И ВВС полковн и к  Герваси й  
и подполковни к  Кочетков, а от Импортно

го управле н ия - капитаны Смоляров и Ва

силевский. Американцы привезли с собой 

учебные пособия и к и нофильм ы. Они посе

тили два строевых полка - 30-й и 67-й гвар

дейские и 6-ю запасную бригаду. Везде уст

раивали демонстрации фильмов и показ ра

ционал ьных приемов обслуживания и ре
монта машин .  Американские механики обу

чали, как быстро отрегулировать шасс и ,  тор
моза, синхронизатор, как пользоваться спе

циальн ы м  инструментом, как разобрать ре-

дуктор или снять бензобак; они через пере

водчиков отвечали на вопросы наших летчи

ков, инженеров и техников. В свою очередь, 

представител и фирмы « Белл,> и нтересова

лись м нением летного и технического соста

ва об истребителях, зап исывали пожелания и 

претензи и .  В частности , шли разговоры и о 

штопоре: на каких модификациях проявля

ется чаще, как удается из него выйти . 

Во время пребывания американцев в Ива

ново как раз произошла авария с P-39Q-5. 

П илот покинул маш и ну с парашютом, а ис

требитель упал в лес. ПО рассказу летчика, 

он сорвался в штопор при выпол не н и и  вира

жа, потерял пространстве нную ориентиров

ку и выпры гнул. Амери кан цы вместе с наши

м и  и нженерами осмотрели разбитую «Аэро

кобру». П ричину аварии быстро нашли. Она 
крылась в нарушении инструкций. Самолет 

поднялся в воздух без боекомплекта и со зна

чительным излишком масла ( напомню, что 

маслобак - в хвостовой части фюзеляжа), 

Отсюда - чрезмерная задняя центровка, спо

собствующая срыву в штопор. Командова

нию бри гады «вставили фитиль» и аварий

ность уменьшилась. 

И нтересно, что многое из высказанного 

тогда в полках было позже реализовано конс
трукторами «Белл». Так, вы уже прочитали о 

внедрен и и  системы «шаг-газ», о том, что вер

нул ись к исходной полной емкости бензоба
ков. Резкой критике наши летчики подверг

л и  замену прозрачной брони за головой пи-



лота стальным заголовником. Н и когда не 
попробовали только предложенное вооруже

ние из трех 20-мм пушек. 
у «Аэрокобры,) имелись и другие недостат

ки.  И з  попавшего в штопор Р-39 было нелег

ко выпрыгнуть. Прыгал и  в левую дверь, ко

торая в аварийной ситуации сбрасывалась. 

П ри этом часто человек ударялся о стабил и

затор. Последствия этого могли быть и смер

тел ьными.  Таким образом тяжелые травмы 

получили Герои Советского Союза Н . М .  И с

крин (в мае \ 943 г.) и Б . Б. Гли н ка (в и юле 

\ 944 г.).  Как п исал Покрышкин: « Кобра» не 

терпела тех, кто покидает ее в воздухе». Н о  

даже есл и пилоту повезло, и о н  выходил и з  

штопора, его подстерегала новая опасность: 

из-за бол ьших перегрузок у Р-39 деформиро

валось хвостовое оперение, при этом зажи

мало тросы и заклинивало рул и .  

Так, в первой половине \ 943 г.  в 6 - й  запас

ной бригаде произошли три катастрофы «Аэ

рокобр') С разрушением хвостового оперения. 

Первым погиб сержант Усачев из 30-го гвар

дейского истребител ьного полка. Это про
изошло \ 5  января . На высоте 3500 м сержант 

выполнил боевой разворот, а затем вошел в 

п и ке.  И з  пикирования он вышел, но затем 

сорвался в штопор и с работающим мото

ром врезался в землю. 28 мая практически в 

такой же ситуаци и  погиб майор Резн ичен ко. 

29 июля на вираже разрушилось оперение на 
«Аэрокобре» младшего лейтенанта Пазюка. 

Вот строки из акта осмотра обломков истре

бителя Пазюка: « . • .  хвостовое оперение пол
ностью было сорвано в полете, причем ста-

билизатор сорван со всех четырех узлов креп
ления ...  Стабилизатор переломлен по лонже

ронам на две части ... » Члены авари йной ко
миссии пришли к выводу, что после того, как 

передний узел крепления стабилизатора сло
мался, его загнуло вверх и назад. Левая поло

вина стабилизатора была сорвана воздушным 

потоком и ударила по килю, сломав его. Это 

была уже шестая катастрофа в бригаде после 

начала полетов на «Аэрокобрах». 

Еще на одной маши не пилоту, младшему 

лейтенанту Костякову, 30 и юля 1 943 г.  уда
лось приземлиться с килем, деформирован

ным при выполне н и и  «бочки». Сочли ,  что 

причиной я вляется бафтинг хвостового опе

рения,  возникающий на некоторых режимах 

полета. Из штаба ВВС Московского военно

го округа сообщали :  « . . .  летному составу даны 

указан ия - не допускать больших перегрузок 

и при появлени и  вибраций изменять режим 
полета». Появилось даже предложение за

претить делать на « Кобре» бочки, иммельма

ны,  штопор и резкий выход из п и кирования. 

Н о  это фактически обесuенило бы машину 

как истребител ь. 

Решили проверить реальную прочность 
фюзеляжа и оперения «Аэрокобры,) стати

ческими испытани я м и .  В середине августа 

\ 943 г. один P-39N передали в ЦАГ И .  Испы

тания показали ,  ,(ТО запасы прочности у са

молета ниже принятых в ССС Р норм. Хвос

товая часть фюзеляжа явно требовала под
крепления. 

В марте \ 944 г. после серии аварий и ка
тастроф в \ \ -1'.1 истребительном авиа корпусе, 

«Аэроко6ра» среди 
других иностранных 
самолетов 
на выставке в Бюро 
новой техники ЦАГИ 
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Испытания 
на nрочность 

хвостовой части 
«АэрокоБРЫI> 

действовавшем на Северо-Западном фронте, 

провели проверку всех его « Кобр». На 1 5  ма

шинах выявили явные признаки деформации. 

Участвовавший в осмотре машин и . г. Раб

кин позже п исал: «Мы обнаружили склад

ки справа и слева на хвостовой части фюзе

ляжа, поломки лонжеронов стабилизатора 

вблизи мест крепления к фюзеляжу, складки 

на верхней обшивке стабилизатора и на нос

ке киля)}. Летчикам временно запретили вы

полнять и ммельман и штопор. Большая эф

фективность рулей, свойственная Р-39, мог

ла привести к тому, что высокие значения пе

регрузок можно было получить не только при 

выполнении штопора, но и вообще при рез

ком маневрировании. Результат - тот же са
мый, деформация оперения и хвостовой час

ти фюзеляжа. Вот строки из доклада старшего 

инженера 273-й истребительной авиадивизии 

(сентябрь 1 944 г.): « Выявлены ... скручивание 

хвостовой части фюзеляжа на участке радио

люка при резких эволюциях в воздухе. Обна

руживалась деформация обшивки в нижней 

концевой части фюзеляжа .. .  Был случай, ког

да в воздухе одна из половин стабилизатора 

загибалась во внутреннюю сторону». 

В Советском Союзе осуществили целую 

программу борьбы с основными дефектам и  

«Аэрокобры». После тщательных испытаний 

выявили действия летчика, провоцирующие 

вхождение в штопор. В Н И И  В ВС провели 

учебные сборы инструкторов, в части напра

вили опытных пилотов, демонстрировавших 

безопасные приемы пилотирования амери

канского истребителя . Сняли даже учебный 

фильм « Штопор самолета «Аэрокобра,}. Все 

это существенно уменьшило аварийность на 

фронте, хотя полностью от потерь избавить, 

конечно, не могло. 

Распоряжением главного инженера В ВС 

ввели ограничения на центровку самолета, 

запретили при перебазировании укладывать 

в хвостовую часть чехлы и инструмент. Вы

сший п илотаж без боезапаса или равного ему 

по весу балласта категорически запрещался. 

для смещения вперед центровки истребите

ля иногда практиковали, например, снятие 

бронезащиты с маслобака. Так поступали с 

P-39Q-5. Для более поздних серий этого ока

зывалось недостаточно. Там еще демонтиро

вали всю броню с карбюратора (три сталь

ныХ и две дюралевых пл иты) и устанавлива

ли балласт перед аккумулятором .  

Занялись и усилением хвостовой части 

Р-39. Учитывая, что запасы прочности «Аэ

рокобры» ниже, чем принятые в СССР, в 

ЦАГИ разработали технологию усиления. 

Параллельно и фирма стала вводить утолще

ния обшивки , подкрепления лючков и т.п.  

НО деформации обшивки продолжали обна

руживать - в хвостовой части фюзеляжа по

являлись продолговатые вмятины. Тогда в 

конструкторском бюро Центральной научно

эксплуатационной базы ( ЦН ЭБ) В ВС инже

нер м .с. Малков предложил методику под

крепления набора в хвостовой части. Один 

самолет переделали таким образом и испы

тали в Н И И  В ВС, получив положительный 

отзыв. Вслед за этим доработку «Аэрокобр» 

развернули непосредственно в полках. Толь

ко в истребительной авиации ПВО таким об

разом переделали 326 самолетов. В различ

ных частях по собственной инициативе вно

сили в планер истребителя другие усиления. 

Так, в 273-й дивизии ставили накладки на 

лонжероны стабилизатора. Но все эти меры 

смещали центровку истребителя назад и вы

нуждали вновь изыскивать, что бы еще снять 



ДЛЯ облегчения хвоста. Чаще всего п росто ог
раничивали заправку маслобака. 

Не осталась в стороне и сама фирма « Белл » .  
На поздних сериях модификации Q сущест
венно усилили хвостовую часть фюзеляжа и 
ввели установку балласта в носу фюзеляжа. 

Но полной победы над штопором так и не 
добились. И после окончания войны советс
кие п илоты продолжали погибать на «Аэро
кобрах» . Так, 9 апреля 1 947 г. сорвался в што
пор и разбился о воду старш и й  лейтенант 
Мойсиевич из 25-го истребительного полка 
морской авиации. 

Orмечались у нас и другие недостатки 
«Аэрокобры » .  Хотя трехколесное шасси обес
печи вало прекрасный обзор на рулен ии и 
ВЗJlете и в принципе позволяло перемещать
ся по аэродрому с бол ьшой скоростью, не 
опасаясь капотирования, на неровных грун
товых аэродромах носовая стойка вибриро
вала и нередко ломалась, что вынуждало ог
раничивать скорость руления. 

Моторы Аллисон V- 1 7 1 0 требовали квали
фицированного обслуживания, точной ре
гулировки, хорошего масла и качественного 
бензина. Особенно уязвим ы  были подшип

ники из «белого сплава» , содержавшего се
ребро. Они прекрасно работали при высоких 
оборотах и больших нагрузках, но при качес
твенной смазке и точной сборке. А эти усло
вия у нас соблюдались далеко не всегда. Мо
торы отвечали на это по-своему - заклини
ванием коленчатого вала, обрывами щату
нов. В июне 1 943 г. в 7-й воздушной арми и  

средняя наработка «аллисона» равнялась 20-
30 часам .  В результате большое КОЛИ'lество 
истребителей простаивало без моторов, ожи
дая получения их из ремонта. 

Не скоро удалось приспособиться к осо
бенностям американских двигателей. Вот 
что сообщали из 67-го гвардейского истре
бительного полка в августе 1 944 г.: "Мотор 
положен н ые ему по ресурсу 250 ч по норме 
не вырабатывает . . .  За два года эксплуатации 
не было, чтобы мотор в боевых условиях на
рабатывал хотя бы 60-70% от положенного». 
Вот только «стрельба шатунами» здесь ока
зывалась гораздо опаснее, чем на Р-40, пос
кольку они легко могли перебить проходЯ
щие рядом тросы рулей. 

Проверки в частях показывали, что летчи 
к и  чрезмерно используют форсаж, н е  следЯТ 
за состоянием маслосистемы. Да и не всегда 
пользовал ись необходимыми марками масел 
и бензина. У нас «АэрокоБры�) полагалось за
правлять импортны м  бензином: Б-95 для 
ранних модификаций и Б- 1 00 - дЛя поздних. 
Н о  он не всегда имелся в нал ичии.  Разреша
лось вместо Б- I ОО зали вать Б-95 с добавкой 
тетраэтилсвинца - 1 Б-95. Обычно же заправ
ляли отечественным этилированным бензи
ном 4 Б-78, который, конечно, был хуже аме
риканского. Хотя и Б-78 не был ПОЛНОСТЬЮ 
советским - его мешали из нашего Б-74 и им
портного алкилбензина. Замена Б- I 00 сурро
гатами разрешалась только с ограничения
м и  по наддуву и при категорическом запрете 
включать «чрезвычайный боевой» режим. А в 

Обслуживание 
мотора V- 1 710.Для 
удобства доступа к 
двигателю задняя 
часть фонаря 
кабины сннмалась 
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блокированном Ленинграде и Б-78 заменя

ли самодел ьной смесью «компот». И звестен 

даже случай, когда в американский истреби

тель залили н изкооктановый Б-70 (попро

буйте-ка «накормить» подобным свою ма

ши ну) , и он благополучно взлетел после вы

нужденной посадки! 

Примеси в отечественном бензине посте

пенно разъедали резину мягких баков аме

риканской машины, особенно протекторн ы й  

слой, который должен был затяги вать про

боины. Борясь с этим баки либо ш паклева

ли изнутри (обычной шпатлевкой, бояшейся 

воды) ,  либо прополаскивали клеевым раство

ром, создававшим тонкую зашитную пленку. 

Подобное происходило и с маслом. Штат

н ые американские масла вынужденно за

меняли отечественными, причем не только 

для самого двигателя.  Вместо американско

го специального масла во втулку винта нали

вали смесь моторного и трансформаторного 

масел, в редуктор - «коктейль" из веретен

ного, трансформаторного и моторного. П ри 

использовании для двигателя отечественных 

масел пилот вни мательно должен был сле

дить за температурой масла, выходяшего из 

мотора. П ри перегреве наше масло давало 

много смолистого осадка. 

Кое-какие мелкие переделки, выполняв
шиеся на «Аэрокобрах" в Советском Союзе, 

связывались с опытом эксплуатации зимой: 

утепление магистралей, установка сливных 

кранов в маслосистеме и контурах охлажде

ния. Для работы с этими кранами в нижнем 

капоте радиатора прорезали небольшие люч

ки. Дело в том ,  что по нашим нормам после 

полета охлаждаюшая ЖИдкость и масло обя

зател ьно сразу должны были полностью сли

ваться, чтобы не замерзли. Американские 

сливные краны небольшого диаметра делали 

процесс очень долгим, да и кое-где ЖИдкость 

оставалась. С наступлением холодов частич
но заменял и с мазку узлов и агрегатов на более 

морозостойкую советскую. Например, глав

ный подшипник удлиненного вала смазывал
ся зимой отечественным маслом Н К-30. Ох

лаждаюшая ЖИдкость « Престон» не подходи

ла для сильных холодов, замерзая при 17 гра

дусах мороза. «3ерекс» был получше - он де

ржался до 28 градусов. Для Европейской час

ти страны этого было достаточно. Кроме того, 

«П рестон>, иногда присылали в ВИде концент

рата. Тогда его просто разводили по-другому, 

повышая морозостойкость. П робовали экс

плуатировать двигатели на более морозостой

ких советских антифризах, но это вынуждало 

переделы вать систему охлаждения, в первую 

очередь, меняя регул ировку термостатов. 
Так же как на «Киттихауках», на Р-39 отме

чались случаи разрушения трубок бензосисте

мы от вибраций, что приводило к возникнове

нию пожара в воздухе. Так при перегонке само

летов под Гудермесом погиб Герой Советского 

Союза Н . Е. ЛавицкиЙ. В связи с этим амери

канские дюралевые трубки у нас иногда заме

нялись отожженными медными. Вместо алю

миниевых роликов тросов упра8JIения ставили 

отечественные пластмассовые - с ними тросы 

меньше изнашивались. Усиливали крепления 

редуктора. Из-за нехватки запасных американ

ских приборов при ремонте иногда монтирова

ли советские компасы К И - I I и часы АВР. 



СОВЕТСКИЕ МОДИФИКАЦИИ 

В Советском Союзе выполняли и более серь
езные передел ки «Аэрокобр». На Северном 
флоте и на Балтике пробовали установить на 
« Кобры» убирающееся лыжное шасси.  В ап
реле 1 944 г. мастер Раков в мастерских ВВС 
Беломорской военной флотили и  сделал свой 
вариант подобного шасси.  Все стойки убира
лись в полете, при этом основные л ыжи вы 
ступали под крыло на 1 50- 1 70 мм.  Тот же Ра

ков п редложил «л ЬlЖонок» , п редотвращав
ший увязание передней «ноги» в снегу. Его 
успешно испытали в апреле 1 944 г. Уборка и 
выпуск шасси происходил и нормально, ис
требитель уверенно маневрировал по летно
му полю. Но лыжи на (,Аэрокобрах» не при
жились - Р-39 продолжали круглый год ле

тать на колесах. 
Для ускорен ия проuесса переучиван ия лет

чиков в СССР создали учебный самолет со 
второй кабиной впереди основной, очень по
хожий на американский Т Р-39. Их по черте
жам Ц Н Э Б  В ВС делали в разных частях и со
единениях. Бурного восторга эти машины не 

вызывали - уж больно неудобно было инс
труктору. Например, отмечал и,  <!то «в силу 
конструктивных особен ностей усложнена 
пространствен ная ориентировка». В . И .  Во
ронов, летавш ий на такой двухместной ма
шине уже после войны в б-м гвардейском 
авиаполку, п исал : «Свою задачу «гибрид» вы
полнял, но в передней кабине было очень не
уютно: винт врашался сантиметрах в сорока 

перед глазами. А есл и,  в случае непредвиден
ного, придется покидать самолет с парашю
том, то уж попадешь на винт непременно». 

Но практика показала, что такое утверж
дение беспочвенно. 1 7  сентября 1 947 г. сор
валась в штопор двухместная (,Аэрокобра» 
из 25-го истребительного полка. Сидевший 

в передней кабине проверяющий старший 
лейтенант Петренко благополучно выпыы-
нул и остался жив, а находившийся сзади 
лейтенант Ковалев не смог покинуть маши
ну и погиб. 

За исключением усиления хвостовой час
ти, (,Кобры» у нас не подвергались серьез
ным конструктивным изменениям. Можно 
только упомя нуть о переделке нескольких 
десятков Р-39 под моторы М - 1 05 из-за не

хватки запасн ых дви гателей (,Аллисон». э1у 
работу выполняли в авиамастерских Ленин
градского фронта. Как это делали ,  достовер
но неизвестно. Ведь M- 105 имел встроенный 

редуктор, ось выходного вала из-за этого рас-

полагалась выше. Снимали ли редуктор или 
меняли положение мотора в фюзеляже - не

известно. Во всяком случае, замена «не нару

шала аэродинамической формы самолетов» . 
Некоторые мелкие изменения вносил ись 

непосредственно в частях. Например, Пок

рышкину переделали ручку управления, сов
местив rашетки пушки и пулеметов. 

В l -й перегоночной дивизии на оди н  Р-39 

установили советский радиополукомпас 
Р П К- I О  и использовали эту машину как ли

дер при перегонке групп одномоторных са
молетов. 

Носова" лыжа 
зимнего 

шасси, 
сnроекти

рованного и 
изготовленного 

в мастерских 
ВВС Северного 
флота (рисунок 

из отчета) 

/ 

J ; 

Советска" 
двухместная 
«Аэрокобра». 
Видно, что 
КОНСТРУКЦИfl 
фонаРfl кабины 
существенно 
отличается 
от американских 
ТР-З9 
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«Аэрокобры» на 
аэродроме Альт-Ро
зенберг в Германии, 

начало 1 945 г. 

В КОНЦЕ ВОЙНЫ 
Последние пять машин типа P-39Q прошли 

по дЛ С И Бу в самом наLlaле ] 945 г. Всего, по 

различным источн икам, из С Ш А  поставили 

от 47 ] 9  до 4746 «Аэрокобр» разных модифи
каций.  Еще 2] 2 самолетов реэкспортировали 

из Великобритании,  до места из них дошли 

] 58. В Советском Союзе были приняты в об

щей сложности 4952 машины.  У нас, п равда, 

вместе с боеспособными учитывались и не

исправные истребители ,  присылавшиеся ан

гличанами вместо ll>ynnoBbIx комплектов за

П<laстеЙ. Разбивка по модификациям и звест

на только из отчетов об американской воен-

ной помощи . Согласно и м ,  из США отправ

лено 1 08 P-39D, 40 Р-39К, ] 37 P-39L, ] 57 
Р-39 М ,  ] 1 ] 3 P-39N и 329 ] P-39Q. 

М ногие полки и дивизии советских В ВС 

воевали на них до конца боевых действий 

против Герман и и ,  хотя с ] 944 г. их начали 

постепенно заменять современными отечест

венными истребителями Я к-3, Я к-9У и Ла-7, 

а с ]945 г. - и американскими Р-63. И мен

но на «Аэрокобре)} Г. Г. Голубев сбил оди н  из 

последних на европейском театре войны вра

жеских самолетов - бомбардировшик Дор

нъе Do 2 ]  7 в Чехословакии. 

В мае ] 945 г. В ВС и истребительная авиа

цИЯ П ВО имели совместно 3078 Р-39. И з  них 

на долю противовоздушной обороны прихо

дилось около 700 маши н .  Две трети из этих 

трех тысяч истребителей приходились на мо

дификацию Q, являвшуюся основной. На 

фронте их доля была еще большей ,  превышая 

90%. Старые P-39D сохранялись только в ты

ловь[)( окрутах И В П ВО. И х  к концу войны в 

общей сложности оставалось всего 34 штуки. 

Флот к моменту капитуляции Германи и  
успел получить 69 ] истребитель. Из н их на 

Северны й  флот поступило 324, на Черное 
море - ] 76. И там, и там к концу войны «Аэро

кобра}) стала основным типом истребителя. 

«Кобры» 9-й гвардейской авиадивизии приземлились на захваченном немецком аэродроме; с летного пол" 
еще не убраны обломки сожженных самолетов противника 
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На севере имелись три полнокровных авиа
полка (по 40 и более самолетов) на Р-39 - 2-й 
гвардейский, 27-й и 255-й; десяток машин 
включал 3-й учебный полк. На Черном море 
на «Аэрокобрах» летали I I -й и 43-й полки. 

Около полугораста машин находилось в 

движении, числясь за морскими перегоноч
ными полками. Всего оди н  Р-39 находился 
в авиационном училише им.  Стал ина и еше 
пять - на Высших офицерских курсах. 65-й 
полк особого назначения в Москве распола
гал шестью «Аэрокобрами» . 

На Балтику Р-39 не поступал и .  На Тихом 
океане их тоже не бьulО до июля 1 945 г. , ког

да в ожидании начала войн ы  с Я понией туда 
перебросили 27-й (с Северного флота) и 43-й 
полки (с Черного моря).  43-й полк размести
ли в Романовке, а 27-й - в Н ижнем Н ети не. 
Совместно оба полка насчитывали ровно 1 00 
«Аэрокобр». В августе им поставили задачу 
прикрытия баз Тихоокеанского флота. По
скольку я понская авиация практически ни
какой активности не проявляла, то работы 

им не нашлось. 
Всего к 1 мая 1 945 г. советские В ВС потеря

ли 2202 Р-39, из н их 887 - в 1 944 г. , что реаль
но отражало массовость их применения в за
вершаюших стадиях боевых действий.  К кон
цу войн ы  на одну потерянную «Аэрокобру» в 
среднем приходилось 1 22 боевых вылета, че
тыре ун ичтожен н ых самолета противника. 

в целом « Кобра» была хорошей, надежной 
боевой машиной, оставившей заметн ый след 
в памяти советских лет'IИКОВ. Она внесла су
щественный вклад в действия авиации на со
ветско-германском фронте. 

Р-39О-25 без круп
нокалиберных пуле
метов под крылом 
в НИИ 88С 

Из-за распутицы 
«Аэрокобрам» из 
дивизии Покрыш
кина пришлось 
использовать в 
качестве взлетной 
полосы немецкий 
автобан 

Летчики 3-й 
эскадрильи 
129-го гвардейс

Koro полка после 
вылета в район Бер
лина, в центре - ко
ма�ир эск�ильи 
старший лейтенант 
Басенко 
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"Аэрокобры», 
ожидающие 

ремонта на базе 
Мак-Чорд-филд 

ИЗ ИСТРЕБИТЕЛЕЙ 
В ГОНОЧНЫЕ «БОЛИДЫ» 

В феврале 1 944 г. в В ВС армии США на

считывалось 2 1 05 Р-39 разных модифика

ций. Однако в боевых частях их практичес

ки уже не имелось. Они либо использовались 

как учебные, либо были законсервированы. 

В августе 1 945 г. остались всего 22 машины.  

К концу Второй 1ИРОВОЙ войн ы  В строевых 

частях ВВС армии США «Аэрокобр» уже не 

было. В списках за декабрь 1945 г. значит

ся единственный Р-39. Хотя много машин 

передали союзникам, а немало - списали и 

пустили на слом, KOe-L!ТО еще находилось в 

консерваци и .  После победы над Я понией 

нужда в них полностью исчезла. Эти само

леты предлагали всем желающим по дешевке 

как излишнее военное имущество. За истре

битель просили всего 750 долларов; это при 

том, что один винт дЛЯ Р-39 обходился в пол

торы тысячи. Но кому в гражданской жиз

ни может понадобиться истребитель? ЧТО с 

ним делать? Оди н  выход нашелся: переде

лывать их для воздушных гонок, модных тог

да в С ША. Два бывщих летчика-испытателя 

« Белл», Джек Вуламс и Олвин Джонстон ,  со

здали крошечную фирму «Скайлэйнс анли-

1 Итед». Неофициально им помогали быв

шие коллеги. Плодом их труда стали самоле-

ты « Кобра» I и « Кобра» 1 1 ,  переделанные из 

P-39Q- IO.  С обеих маши н  сняли все вооруже

ние и заменили моторы на V- 1 7 1 0- 1 35 с сис

темой впрыска воды на форсаже, при долж

ной регулировке развивавшие мощность бо

лее 2000 л.с. Штатный радиатор «Аэрокоб

ры» не справлялся с его теплоотдачей, и под 

фюзеляжем в обтекателе смонтировали но

вый, большей площади. Использовали четы

рехлопастные пропеллеры от «Кингкобры». 

Запас топлива увеличил и ,  чтобы иметь воз

можность держать полный газ на всем марш

руте. Заменили при вод уборки-выпуска шас

си: с новым редуктором колеса на взлете уби

рались быстрее, давая фору на самом старте. 

Еще одной характерной чертой обеих « Кобр» 

стали минные трубки приемни ков воздуш

ного давления,  выпущенные вперед через 

коки винтов. 

На « Кобре» I при облете достигли скорости 

63 1 кмjч, но прожила она не долго. Вуламс 

погиб на ней в августе 1 946 г. Самолет упал в 

озеро Онтарио во время п робного старта по 

трассе будущих гонок. Версий относительно 

причи н ы  катастрофы существовало две: раз

рущен ие фонаря кабин ы  и деформация хвос

товой части фюзеляжа. Обе остались толь-



ко гипотезами. В том же году на « Кобре» 1 1  
Джонстон легко выиграл Национальные ави
ационные гонки в Кливленде, выполнив де
сять кругов по замкнуroму маршругу протя
женностью 30 миль (48,3 км) со средней ско
ростью 60 1 ,7 км/ч. Максимальная скорость 
равнялась 638 км/ч. Это принесло п ило"!)' 
Кубок Томпсона. 

В 1 947 г. н в гонках в Кливленде участво
вали пять доработанных «Аэрокобр,> - четы
ре модификации Q и одна L. Все они полу
чили более мощные двигатели и новые вин
ты. Победа опять достал ась « Кобре» 1 1 , на ко
торой летел Дж. Деминг. Он развил скорость 
627 км/ч. 

Годом позже летчи к  Ч. Браун достиг на 
этом самолете максимальной скорости 664,6 

км/ч (по другим данным - даже 672 км/ч) .  
Он легко мог бы стать победителем гонок, но 
из-за отказа двигателя вынужден был сойти с 
дистанции. Три другие (. КОбры» ,  участвовав
ших в состязаниях в тот ГОД, ничем особен
ным себя не проявили .  

После 1 949 г .  «Аэрокобры »  в гонках не 
участвовали. В 1 968 г. М. Кэрролл приобрел 
«Кобру» 1 1 ,  хранившуюся в музее и вновь пе
ределал ее. Теперь самолет стал называть
ся « Кобра» 1 1 1 . Кэрролл лелеял надежду по
бить на этом мировой рекорд скорости для 
поршневых машин. Размах крыла уменьши
ли ,  урезав законцовки. Но в первом же испы
тательном полете в 1 969 г. бывший истреби
тель разбился , пилот погиб при попытке по
кинугь самолет с парашютом. 

Дж. Вуламс н 
Д.Джонстон 
у свонх 
доработанных 
«Кобр» 

Гоночный самолет 
«Кобра» " 
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ПОСЛЕВОЕННАЯ СУДЬБА В СССР 
В годы Великой Orечествен ной войны пос
тавки военной техни ки из С ША в Советский 

Союз осущестВIIЯЛИСЬ по программе ленд
лиза, то есть временного пользования. За

купки самолетов для советской авиации осу
щестВIIЯЛИСЬ за счет американского бюдже
та, официал ьн ым заказчиком считались В ВС 
арм ии С ША. Они же и ЯВIIялись номиналь

ным собственником. На хвостовом оперени и  
всех отпраВllенных к нам «Аэрокобр» красо
вались многозначные американские войско

вые номера. Смывать их или закрашивать ка
тегорически запрещалось, поскольку именно 
они указывались во всех документах, на них 
требовалось ссылаться в случае преДЪЯВllе
ния рекла 1ациЙ. 

Согласно американскому закону о ленд

лизе после окончания войны уничтоженная 
врагом или разбитая в авариях техника долж

на была быть списана, а для того, что yuеле
ло, предусматривались три варианта. Маши

ны могли быть возвращены в С ША (если бы 
американцы этого потребовали), ун ичтоже

ны под надзором заокеанских инспекторов 
или оставлен ы  в стране-получателе. В пос

леднем случае их необходимо было выку

пить. Платежи должны были начаться через 
пять лет после окончания вой ны и растяги
вались на десятилетний срок. 

«Аэрокобры» американцам не особенно 

были нужны, поэтому назад их требовать не 
стали .  П осле окончания боевых действий 

большую часть их, как и других импортных 
самолетов, у нас запланировали уничтожить. 

22 марта 1 946 г. Совет министров СССР из
дал постановление, требовавшее до конца 

года списать 22 1 6  Р-39 (то есть около двух 

третей парка), заменив их новыми отечест
венными истребителями Я к-З, Я к-9У и Ла-7. 

На практике многие полки переходили и на 
постаВllенные в 1 944-45 годах американские 
« Кингкобры». 

Хотя в послевоенные годы В ВС, П ВО и 

морская авиация претерпели значительные 
сокращения, полностью решение не было 

выполнено. Это объяснялось резким сни
жением производительности отечественных 

авиазаводов, перешедших на режим мирно
го времени. Перевооружение полков затя

нулось. П ри шлось опять вспомнить о еще 
вполне боеспособных машинах. Так, на Се

верном флоте в мае 1 946 г. только началось 
переучивание летчиков 574-го разведыва-

тельного полка с Я к-9 и Р-40 на Р-З9. Аме

риканцы сначала «сквозь пальцы» смотрели 
на нарушения Советским Союзом соглаше

ний о военной помощи. Позднейшее же раз

витие «холодной войны» вообще отбросило 

прежние союзнические отношения. 
Наличие американских самолетов в нашей 

авиации не афишировалось, на парадах их 
не показывали ,  но «Аэрокобры» оставались 
в строю. Количество исправных машин пос

тепенно сокращалось. С окончанием войны 
поставки запчастей из США прекратились, 

использовали остатки на складах, и кое-что 
полукустарно делали сами .  Особенно тяже

лое положение сложилось с запасными мо
торами и агрегатами к ним.  При шлось на

кладывать суровые ограничения на работу на 
полных оборотах, чрезвычайные режимы во

обще запретили .  Кое-где просто ПРИ8ИНЧИ
вали на сектор газа с кобу, не дающую сдви 

нуть рычаг д о  упора. Битые машины разби
рали на запчасти «догола». 

Количество Р-З9 сокращала и аварий

ность. Летч и ки продолжали попадать в што

пор, промахивались на посадке . . .  1 6  октяб
ря 1 946 г. произошла катастрофа с лейтенан -
том Корнеевым. ОН не смог выйти из што
пора и был убит при ударе о воду. 1 2  марта 

1 947 г. на разбеге столкнулись два истреби
теля 2-го гвардейского истребительного пол

ка; оба летчи ка не пострадали ,  а их машины 

пришлось списать. 1 2  сентября того же года 

лейтенант Бадюк из 62-го полка просчитал
ся на посадке и ВIIетел в расположенный ря

дом с аэродромом фруктовый сад. Бадюк ос
тался жив, а по поводу его « Кобры» в рапор
те написано «самолет полностью раЗбиТ». В 

том же полку был случай превышения скоро

сти на п и кировани и .  Истребитель лейтенан
та Ш кутникова просто рассыпался в воздухе. 

Фактически последние «Аэрокобры» слу
жили в строевых полках до начала 50-х годов, 
а в училищах задержались еще на несколько 
лет. Весь мир уже переходил на реактивные 

истребители .  И тут «Аэрокобры» опять при
годились. Самолеты нового поколения обла
дали трехколесным шасси, как и Р-З9. «Коб
ры», которые еще могли летать, стали выда

вать как временное оснащение пол кам, ко
торым предстояло получить Я к- 1 7  и М и Г  -9, 

а затем М и Г- 1 5. Например, 1 8-й пол к П ВО в 

Хабаровске ненадолго сменил Я к-9П на Р-З9 

и Р-63 в июне 1 950 г. 



в АВСТР AJIИИ 

«Аэрокобры» состояли на вооружении не 
только в США и Советском Союзе. Летом 
1 942 г. правительство Австралии считало, что 

вторжение японских войск на север стран ы 
неизбежно. Оно попросило помощи у аме
риканцев. Те поставили различную воен
ную технику, в том числе и самолеты. Сре

ди них были 14 «Аэрокобр» модификаций D 
и F, прибывших 27 июля 1 942 г. Эти маши
ны распределили по четырем эскадрильям 

(23-й, 24-й,  82-й и 83-й) как резервные. Еще 
пять самолетов австралийцы ПОЛУ'IИЛИ в мае 

1 943 г. , а три - в июне. Эти «Аэрокобры» сра

зу отправили на склад. 
Когда опасность ми новала, все истребите

ли, кроме двух, разбитых в авариях, верну
ли американцам. Семь машин так и лежали в 

ящи ках, в которых прибыли. В ноябре 1 943 г. 
ни одного Р-39 в составе В ВС Австралии уже 

не числилось. 

Р-39О и P-39F 
23-й эскадрильи 
австралийских ВВС, 
1 943 г. 

P-39F 
австралийских ВВС 



Французский 
истребитель 

Р-39Н 
в Северной 

Африке, 
1943 г. 

в ц е н т р е :  
Р-39N фран

цузскнх ВВС на 
аэродроме 

В н и з у : 
Французский 

P-39Q с подвес
ным баком 
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ВО ФРАНЦИИ 

Хотя Франция капитулировала перед Гитле
ром еще в июне 1 940 Г . ,  возглавляемая гене

ралом Де Голлем организация «Свободная 
Фран ция» сформировала свои вооруженные 

силы и продолжила борьбу, опираясь на ко

лонии.  В мае 1943 г. американцы приняли ре

шение предоставить 1 65 «Аэрокобр» для пе
ревооружения авиачастей, находившихся в 

Северной Африке и продолжавших летать на 
старых самолетах, перегнанных туда из мет

рополии перед поражением. В том же меся
це на P-39N перешла группа GC 1 1 1/6 «Руси

льон», дислоцированная на аэродроме Айн
Сефра в Алжире. В июне <' КОбры» начали ос

ваивать GC 1/5 «Шампань» и GC 1/4 «Навар

ра» в Медуине. Эти три группы объединили 

в 3-ю эскадру, обеспечивавшую прикрытие 
с воздуха объектов на побережье и кораблей 

в море. Во время одного из таких вылетов 1 1  
сентября погиб лейтенант Ле Глоан, знаме

нитый фран цузский ас, имевший 18 побед. 
В это время он командовал 5-й эскадрильей 

группы <, Руссил ьон» .  В 1943 г. <,Аэрокобры» 

получила также группа GC 1/3 «Корее». 

С начала 1 944 г. французам стали постав

лять P-39Q. это позволило сформировать три 

новые истребительные группы: GC 1 1/3 «Ар

денн», GC 1 1/6 « ТравайлЬ» и GC 1 1/9 «Овернм, 
образовавшие 5-ю эскадру. обе эскадры, 3-я и 

5-я, участвовали в поддержке операций войск 
союзников в Северной Италии. 

В феврале 1 945 г.  истребителями модифика

ции Q вооружили группу GC 1/9 «Лимузин». 
«Аэрокобры» сняли с вооружен ия во Фран

ции в 1 947 г. 



В ИТAJIИИ 

В сентябре 1 943 г. командование итальянс

кой арм ии с согласия короля свергло дикта

тора Муссол и н и  и заключило перемирие с 

союзн и ками. Немцы в ответ оккупировали 
северную '!аСТЬ страны. В результате Италия 

ОКi:lзалась расколотой пополам. На юге - пра

вительство, вступившее в альянс с англичана

м и  и американцами и 1 3  октября Обратившее 

оружие против Герман и и ,  на севере - марио

неточная Итальянская социальная республи 

к а  (более известная как «республика Сало'» 
во главе с тем же Муссол и н и ,  похишенным 

немецким и  десантниками из заключения в 

горном отеле. Вооруженные с ил ы  страны 

тоже разделились пополам. Кто-то стал вое

вать за Гитлера, кто-то - против него. 

Правительству в Риме досталась значи

тельная часть авиапарка В ВС Итал ии - око

ло 200 маш и н ,  но уже менее, чем через год 
самолеты были сильно изношены и в знач и

тел ьной 1ере небоеспособны. Дело в том ,  что 

почти все итальянские авиазаводы остались 

на севере и теперь работали на немиев. 24 

мая 1 944 г. союзники согласились предоста

вить новую техн и ку. Что касается истребите

лей, это оказал ись уже бывшие в употребле

н и и  «Спитфайры,> И «Аэрокобры» ,  взятые и з  
консерваци и .  Всего итальянцам передали 74 
P-39N и 75 P-39Q. 

Переуч и вание итал ьянских летч иков нача

лось в и юне 1 944 г. в Кампо- Везувио. Первой 

была 1 2-я группа, за ней в июне последова-

Итальянскнй 
нстребнтель Р-З9Q 
нз 10-й rpYnnbl 4-ro 
полка на аэродроме 
Галатнна, ноябрь 
1944 r. 

Ремонт самолета 
P-З9Q на 
аэродроме 
Камnо-Везувно 
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Истребители Р-390 
9-й груnnы на 

аэродроме Каннэ, 
начало 1 945 г. 
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ли 9-я и 1 0-я. Все они получили P-39Q. Но

вые (старые содержали символику фашист

ской партии) итальянские опознавательные 
знаки нанесли прямо поверх американских 

так, что из-под трехцветных кокард торчали 

белые «уши» с синей окантовкой. 

«Неправильные» истребители с мотором 

сзади и колесом спереди бурного восторга у 

итальянских летчиков не вызвали. Руление 
по аэродрому с непривычным трехколесным 

шасси осваивали на самодельном учебном 

пособии: у одного P-39N- 1 отрезали по пол 

крыла с каждой стороны, зафиксировали руль 

направления, а чтобы новичок не мог скапо

тировать, при крепили к хвостовой части са

молета бензобак, залитый водой. Подготовку 

затрудняли изношенность самолетов и пло
хое состояние аэродрома. За время обучения 

произошли 1 1  аварий,  три летчика погибли и 
двое получили ранения. 

73-я и 9 1 -я эскадрильи 1 2-й группы завер

шили обучение к 1 1  сентября. Они дислоци

ровались В Леверано, а с октября - в Галати
не. Вскоре туда же прибыли и две остальные 

группы (по две эскадрильи в каждой).  На  ис

требителях нарисовали желтые полосы на 

крыльях и хвостовой части фюзеляжа, являв

шиеся знаками быстрого распознавания ави

ации союзников на этом театре. Перевоору

жение провели лишь частично, в эскадриль

ях, кроме «Аэрокобр», сохранялись итальян

ские истребители Макки с.202 и С.205. 

На территории Черногории, у границы с 

Албанией, дислоцировались две итальян

ские дивизии. После смены власти в Риме 

они были атакованы немцами,  и с тех пор 

сражались совместно с частями югославс

кой Н ародно-освободительной армии. Ита

льянская авиация поддерживала их с возду

ха и перебрасывала на самолетах продоволь

ствие, боеприпасы и медикаменты. С 1 8  сен

тября итальянские летчики на «Аэрокобрах» 

совершали боевые полеты через Адриатику. 

Им поставили задачу штурмовать немецкие 

автоколонны на дорогах, используя бомбы и 

лушечно-пулеметный огонь. П ри этом до 4 

ноября потеряли 1 0  итальянских Р-39. 

В начале 1 945 г. две группы, 1 0-ю и 1 2-ю, 
перебросил и в Кампобассо. Истребители 

с.202 и С.205 использовать перестали - им 
не хватало дальности, чтобы достичь пози

ций противн и ка с территории Италии. Пос
ле довольно длительного перерыва, связан

ного с ненастной погодой, с 1 2  февраля бое

вая работа возобновилась. Первый вылет со

вершили истребители 1 2-й группы. «Аэро

кобры» охотились за грузовиками, поездами, 

бомбили мосты и железнодорожные станции 

в Югославии. Операции шли до 5 мая. На тот 
день в составе двух групп начитывались 89 

Р-39, в том числе 60 боеспособных. 
lО-я и 1 2-я группы эксплуатировали «Аэ

рокобры» и после войны. 9-ю группу превра

тили в резервную, а позже расформировали.  

Р-39 использовались также в Ш коле бомбар

дировочной и истребительной авиации ита

льянских в вс. 
В Италии «Аэрокобры» сняли с вооруже

ния в 1 95 1  г. К этому времени они использо

вались уже толъко в учебных целях. 



в ПОРТУГАЛИИ 

Когда в ноябре 1 942 г .  и январе 1 943 г. две 
американских истребительных групп ы  пере
летали из Великобритании в Марокко, два 
десятка «Аэрокобр» из-за поломок или за
блудившись совершили вынужденные по
садки на территории нейтральной Португа
лии.  Самолеты были интернированы порту
гальским правительством. Испытывая ост-

рую потребность в истребителях, португаль
цы при вел и в порядок 1 7  машин и приняли 
их на вооружение. В апреле 1 943 г. маши
ны официально выкупили у США за бесце
нок - по 20 000 долларов за каждую. Позже 
португальцы приобрели еше два P-39L. «Аэ
рокобры» эксплуатировались в Португал ии 
до 1 950 г. 

СОХРАНИВ IllИЕСЯ РЕЛИКВИИ 

В разных музеях мира в настоящее время хра
нится около двух десятков «Аэрокобр)}. Больше 
всего их, естественно, в США. P-39Q в отлич
ном состоянии стоит в музее в городе Н иагара
Фоллз, где их когда-то строили. В Смитсонов
ском музее есть более ранний Р-400. В Америке 
до конца 70-х годов имелись и летаюшие рари
теты. Двумя самолетами располагали «Военно
воздушные силы Конфедерации» - объедине
ние любителей-реставраторов старых самоле
тов. Один из этих истребителей был покрашен 
под советский. Известно, что одну из этих ма
шин в начале 80-х годов продали музею, судь
ба второй с 1 997 г., когда ее демонстрировали в 
последний раз, неизвестна. 

Две (,Аэрокобры» есть в Австралии,  две - в 
Папуа, одна - на Новой Каледонии. А вот о 
наличии их во Франции и Италии н ичего не 
известно. 

После войны «АЭРОКОбры» у нас кое-где 
ставили на постаменты, как памятники. Так, 
в Нарья н - Маре стоял на плошади P-39Q. В 
сентябре 1 944 г. его с надписью « Нарьян
Марск:ий судостроитель)} в Архангельске вру
чили командиру эскадрильи 20-го истреби
тельного авиаполка В ВС Северного флота 
Герою Советского Союза капитану А. К. Та
расову как дар местных жителей. В октябре 

1 946 г. списанный истребитель на дизель
электроходе " Гогланд» перевезли в Нарьян
Мар и установили как памятник. В 1956 г. его 
демонтировали и сдали в лом. 

Некоторые подобные машины стали сни
мать и уничтожать еше раньше, в ходе кам
пании по борьбе «с низкопоклонством пе
ред Западом». Немало самолетов-музей
ных экспонатов пустили на металлолом при 
Н.С Хрушеве. 

Бывший ТР·39О, 
переделанный в 
одноместную 
спортивную 
машину, 
Калифорния, 1959 г. 
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В настоящее время в нашей стране сохра
нилась всего одна «Аэрокобра,>: она стоит 
ВОЗJIе аэропорта в Я кутске. Этот истребитель 
не воевал ; он был среди тех, что не долетели 
до Красноярска. Его нашли в тай ге и отрес
таврировали .  Место установки выбрали не 
случайно. И ме н но на аэродроме в Я кутске в 
годы войн ы  дислоцировался штаб I -й пере
гоночной дивизии ,  обслужи вавшей AJ1 С И Б. 

Еще оди н  бывш и й  советский истребитель 
хранится в музее В ВС Финляндии в Тикка
коски. В июне 1 944 г. были зафиксированы 
три случая посадки «Аэрокобр» 2-го гвардей 
ского авиакорпуса на финской территори и .  
Два P-39Q приземлились н а  «брюхо,> в райо-

не Лаппеенранты. Их летч ики, лейтенант и 
капитан, не желая сдаваться в пле н ,  застре
л ил ись. Приблизительно в то же время фин
нами был захвачен и третий такой же истре
битель. Хотя в годы вой н ы  финская авиация 
остро страдала от недостатка техники , и ис
пользовала все трофейные самолеты, спо
собные летать, н и  одна из трех «Аэрокобр» не 
была восстановлена. Л и ш ь  в конце ХХ века 
машину с бортовым номером «26,> отрестав
рировали и поместили в экспозицию музея. 

По сообщениям зарубежной пе<IaТИ, в 
1 997 г. в музей в городе Ч и но в Калифор
нии поступил и  обломки Р-39, вывезенные из 
Росси и .  

Хотя опознаватель
ные знаки и совет
ские, эта машина 
никогда не была в 
СССР. Ее использо
вали ДЛЯ воздушных 
шоу в США. Данное 
фото сделали в 
Техасе в октябре 
197б г. 
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«Аэрокобра» «конфедератов» В полете, середина 1970-х годов 

Эта масштабная реплика «Аэрокобрь/" выставлялась на авиасалоне в Жуковском в 1 995 г. 
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ОРИГИНАЛЬНОСТЬ 
КАК ПОЛИТИКА ФИРМЫ 

Запустив в массовое производство «Аэро
кобру'>, конструкторы фирмы «Белл» не ос
тановились, причем все созданные ими ма
ш и на, как одна, и далее отличались редко
стной ориги нальностью. Бурный рост аме
риканской военной авиации в 1 940-4 1 годах 
вызвал к жизн и идею легкого и относител ь
но дешевого истребителя, пригодноro к мас
совому производству. Подобные маш и н ы  се
рийно строили во Франци и ,  проектировали в 
Великобритании и Советском Союзе. Нача
ло Второй мировой вой ны добавило к этому 
требование огран ичиться применением не
дефицитных материалов. П роект истребите
ля Тп-4 (Р-77), над которы м стали работать в 
конце 1 94 1  г., соответствовал и тому, и друго
му. Самолет изroтовлялся из материала, по
хожего на нашу дельта-древесину, и обши
вался бакелитовой фанерой . Он имел трехко
лесное убираемое шасси и приличное воору
жение из 20- м м  пушки И двух 1 2,7-мм пуле
метов. П ри этом на истребителе стоял совер
шенно нетипичный для боевых машин мотор 
мощностью всего в 520 л.с . ,  1 2-цил и ндровый 
перевернутый V-образн ый, воздушного ох
лаждения - длинный и узкий, что обеспечи-

вало хорошую аэродинамику. С комлонов
кой на этот раз конструкторы « Белл» мудрить 
не стали - она была вполне тради ционной. 

Перегруженное конструкторское бюро 
фирмы затянуло работу над Р-77. Испытания 
первого опытного образца, ХР-77, начались 
лишь 1 апреля 1 944 г. К этому времени ВВС 
арм и и  США располагали уже целой гаммой 
разнообразных истребителей, выпускавших
ся в огромных количествах. ХР-77 никого не 
заинтересовал, военные аннулировали конт
ракт на него. 

За Р-39 в серийном производстве последовал 
новый истребитель, Р-63 « Кингкобра». Неко
торое время их собирали параллельно. М но
гие считают <. Королевскую Кобру» просто мо
дификацией предшественницы. Эго не так: 
она унаследовала только общую компоновку, 
мотор V - 1 7 1  О да кабину с «автомобильными» 
дверями. Р-63 был больше по размерам и имел 
иные очертания крыла и оперения. Аэродина
мика крыла БЬUlа совсем иной, обеспечивав
шей ламинарное обтекание, а, следователь
но, имело значительно меньшее сопротивле
ние. Первый опытный образец <. Кингкобры» 
поднялся в воздух 7 декабря 1 942 г. , серий-

Истребитель P-БЗА 
"Кингкобрэ» 



В в е р х у : 
Второй экземпляр 

ХР-77, 1942 г. 
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В ц е н тр е : 
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В н и з у : 
Первый 

экземпляр 
ХР· 77 
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ное производство начал и в октябре следующе
го года. До конца 1 945 г. всего выпустили 3303 
Р-63, около двух третей которых отправили в 
Советский Союз. Однако у нас не торопились 
отправлять эти маш ины на фронт. Все пер
вые парти и передали в тыловые полки П ВО. 
Повоевать советским «Кингкобрам>. довелось 
только в недол гой кампании против Я понии 
в aBrycтe 1 945 г. Они прикрывали бомбарди
ровшики и работали по наземн ы м  целям. За
фиксировано всего несколько столкновений с 
японскими самолетами и единственный сби
тый истребитель, причем довольно устаревше
го ти па - не то Ки.27, не то Ки.43. 

Фирма «Белл» построила и первый амери

канский реактивный истребител ь. 5 сентяб
ря 1 94 1  г. до Белла дошло решение коман

дования В ВС создать самолет с а н гл ийски
ми турбореактивн ы м и  двигателями Уиттла. 
Изготовлен ие самих дви гателей по л и цензии 
поручили «дженерал электрик», а самолета

ми под н и х  предложили заняться « Белл эйр
крафт». Работу вел и в обстановке строжай

шей секретности ,  в помещениях без окон, и 
даже название маши не дали маски рующее -
Р-59. дело в том ,  что « Белл» уже работала над 
одним Р-59, истребителем с двухбало<IНЫМ 
хвостовым опере н ием и тол кающим ви нто 1 .  
Этот п роект ЛИКВИдировал и ,  заменив его ре
активной машиной .  

На реакти вном Р-59 «Эйракомет», создан

ном под руководством х. Пойера, два двига
теля тягой по 750 кг расположил и в развитой 
корневой части крьша. Вооружен он был дву
мя 37-мм пушка м и .  Первый образец самоле
та, Х Р-59, тайно перевезли на пол и гон на со
ляном озере Роджерс, где 1 октября 1 942 г. он 
совершил свой первый полет. П отом постро
или второй экземгшяр Х Р-59, который пере
возили на испытан ия с фал ьш и вым воздуш
н ым ви нтов на носу, и 13  УР-59Адля войско
вых испытаний.  В ВС выдали заказ на сотню 

серийных Р-59А, из которых до победы над 
Японией успели собрать 39. 

«Эйракомет» был тайной не для всех. Его 
неоднократно демонстрировали советским 
союзникам на земле и в воздухе. Так, в но
ябре 1944 г .  Белл пригласил присутствовать 
при показател ьном полете Р-59 представите
ля советской закупочной комиссии В . Н .  Ма

зурина и вручил ему схему и сводку основных 



дан ных самолета. Об этом тут же сообщили 
в Москву. Через четыре месяuа к Беллу пос
тупил запрос - нельзя ли получить два-три 
реактивных истребителя. Тот переадресовал 
его в госдепартамент, ответивш и й  отказом . 

В США этими самолетами вооружили че
тыре эскадрил ьи, которые летали на н и х  око
ло года; потом их заменили более совершен
ными Р-80. 

И после войны фирма « Белл>, не измени
ла своей репутauии. В 1 946-55 годах она пос
троила серию экспериментальных самолетов 
с ЖРД. Спеuиально оборудованный бомбар
дировщик В-29 поднимал такой аппарат на 
высоту около 9000 м и сбрасывал, после чего 
пилот включал ракетны й  двигатель. Уже пер

вый самолет, X- I ,  14 октября 1 947 г. впервые в 
мире превысил скорость звука. На Х-2 в сен
тябре 1 956 г. получили скорость, соответству
ющую числу М ,  равному 3 , 1 96; правда , этот 
полет закончился катастрофой. Х-5 ( 1 95 1  г.) 
являлся первым реактивным самолетом с из
меняемой стреловидностью крыла. 

Строила « Белл� и экспериментальные вер
тикально вз.летающие самолеты. У ХУ-3 на 
старте поворач ивалисъ винты, на X- 1 4  сто-

яли подъемно-маршевые турбореактивные 
двигатели ,  а на Х-22А ви нты размещались в 
кол ьuевых каналах и могли разворачиваться. 

А еще после войны фирма взялась за сов
сем уже экзотические тогда аппараты - вер
толеты. В 1 945 г. был построен легкий вер
толет Белл 47; позже их выпустили 5 1 60. Эта 
машина воевала в Корее, а затем участвова
ла во многих других локальных конфлик
тах. Знаменитый « И рокез� - тоже творе
н ие конструкторов « Белл» . Он побил все ре
корды массовости - построено более 1 1  000 
экземпляров. Эти вертолеты летают до сих 
пор в разных странах. {< Белл� в 1 965 г. созда
ла первый в мире спеuиал изированный бо
евой вертолет, нося щий вполне традиuион
ное имя - « Кобра». Вертолеты стал и основ
ной продукuией фирмы ,  вошедшей в огром
ный кониерн «Текстрон». Она строит их и 
по сей день. Даже назы вается фирма теперь 
(<Белл гел икоптерс),. 

Но основу проuветания « Белл» заложила 
именно чудная «Аэрокобра», огромные во
енные заказы на которую позвол или превра
тить захудалый завод с группой энтузиастов в 
мощное предприятие. 

Реактивный 
истребитель Р-59А 

«Эйракомет» 
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Летно-технические данные истребителей семейства Р-39 

ХР-39 ХР-39В XFL-l УР-39 Р-39С Аэрокобра P-39D P-39D-l I 

Размах крыла, м 1 0,92 1 0,93 1 0,67 1 0,36 1 0,36 1 0,36 1 0,36 1 0,36 

Длина, м 8,74 9,07 9,09 9,2 1 9,2 1 9,2 1 9,2 1 9,2 1 

Высота, м 3,75 3,78 - 3,78 3,78 3,78 3,78 3,78 

Вес, кг 
пустого 1 8 1 0 - 234 1 2460 2460 2478 2435 2890 

взлетный нормальны й  2500 2930 327 1 3285 3 1 60 3558 3360 3560 
взлетный максимальный 28 1 7  - - 3320 3320 - 40 1 8  -

Максимальная скорость, 
628 603 54 1 592 588 5 7 1  579 -

км/ч 

Практический потолок, м 1 0 1 00 - 9500 9900 9900 9800 9900 -

Разбег, м - - - - - 300 793') 460-500 

Пробег, м - - - - - 330 - 300-400 

I x37 1 х37 I x37 I x37 1 x20 

Вооружение нет нет нет 2x 1 2,7 2 x 1 2,7 2x 1 2,7 2x l 2,7 2 x 1 2,7 
2х7,62 2х7,62 4х7,69 4х7,69 4х7,69 

J) - взлетная дuстQlЩUЯ до высоты 15 л/. 

P-39D-2 P-39F P-39J Р-39К P-39L Р-39М P-39N P-39Q ХР-39Е 

Размах крыла, м 1 0,36 1 0,36 1 0,36 1 0,36 1 0,36 1 0,36 1 0,36 1 0,36 1 0,92 

Длина, м 9,2 1 9,2 1 9,2 1 9,2 1 9,2 1 9,2 1 9,2 1 9,2 1 9, 1 9  

Высота, м 3,78 3,78 3,78 3,78 3,78 3,78 3,78 3,78 -

Вес, кг 
пустого 2893 2460 2460 2569 2603 260 1 2587 2620 -

взлетный нормальный 3563 3558 3558 3472 3506 3499 342 1 3495 3 1 50 
взлетный максимальный - 3720 3720 38 1 0  3856 3863 3995 3750 4050 

Максимальная скорость, 
- 588 588 587 580 595 605 6 1 5  62 1 

км/ч 

Практический потолок, м - 9900 9900 9900 1 0 600 - 1 1 750 1 0 620 -

Разбег, м 450-530 - - 490-530 490-530 - - - -

Пробег, м 340-370 - - 530-560 530-560 - - - -

1 х20 I x37 l x3 7  l x3 7  1 х3 7  1 хЗ7 I x37 
I x37 

Вооружение 2 x l 2,7 2x 1 2,7 2 x 1 2,7 2 x 1 2,7 2 x 1 2,7 2x 1 2,7 2x 1 2,7 
4х 1 2,7 

нет 
4х7,62 4х7,62 4х7,62 4х7,62 4х7,62 4х7,62 4х7,62 



Сравнение летно-технических характеристик Р-39 с отечественными истребителями 

(по данным испытаний в НИИ ВВС) 

Як-l Як-7Б Ла-5Ф Як-9 Ла-5ФН Ла-З Ла-7 Аэрокобра Р-З9L Р-З9Q-15 
1 

Размах крыла, м 1 0,0 1 0,0 9,8 9,74 9,8 9,2 9,8 1 0,36 1 0,36 1 0,36 

Длина, м 8,48 8,5 8,62 8,5 8,62 8,5 8,3 1 9,2 1 9,2 1 9,2 1 

Мощност

ь 

1 1 00 1 1 00 1 700 1 280 1 850 1 290 1 850 1 470 1 550 1 550 
двигателя, л .с .  

Вес, кг: 
п

у
стого 2445 2520 - 2277 2700 2 1 23 - 2642 2950 -

взлетный 2950 3207 3235 2873 3340 2692 3232 3556 3556 3445 

Максимальная 

СКОРОСТЬ, кмJч 

у земли 472 5 00 5 1 8  520 552 567 592 493 5 36 482 

на высоте 569 580 600 599 600 646 652 5 82 5 86 600 

Практический 
1 0 000 1 0 000 9650 1 1  1 00 1 0 000 1 0 400 1 1  300 9600 9900 -

по

т
олок, м 

Наб

о

р высоты 
5,7 6,5 6, 1 5, 1 5,7 4,5 5,0 6,4 5 ,8 

500 м, мин 
-

Разбег, м 340 440 - 305 3 50 280 340 300 - -

Пробег, м 530 650 - 450 475 455 530 330 - -

Дальность, км 650 700 - 875 - 648 820 993 1 065 -

l x20 l x20 l x20 l x20 
l х20 l х3 7  

l х37 
Вооружение 

2х7,62 2x 1 2,7 
2х20 

l x 1 2,7 
2х20 

2х 1 2,7 
2х20 2x 1 2,7 2х 1 2,7 

2х 1 2, 7 1 )  
4х7,69 4х7,62 

__ L----

1) - два 12, 7-мм пулеметы сnятЬ/. 
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Чудной был самолет! Мотор посреди
не фюзеляжа, автомобильного типа 
двери кабины, футуристически выгля
девшее трехколесное шасси с несораз
мерно длинной передней стойкой . . .  На 
самом деле все эти необычные конструк
торские решения имели свои резоны ,  
будучи нацелены н а  повышение боевой и 
эксплуатационной эффективности ма
шины. 

Истребитель Р-З9 «Аэрокобра » ,  безу
словно, самый массовый и самый из
вестный из поставлявшихся в СССР по 
ленд-лизу, - такой же симвotI помощи 
западных союзников, как грузовик «Сту
дебеккер)), «Додж три четверти» и банка 
американской тушен ки . «Кобра» была 
очень популярна у советских летчиков; ее 
ценили и л юбили .  М ногие «сталинские 
соколы» львиную долю своих побед 
одержали именно на ссаэрокобрах)). 
Лучшей рекламой этому истребителю 
были боевые счета А. И .  Покрышкина и 
летчиков его дивизии ,  сбивших сотни са
молетов противника. Рекордсменом счи
тается Г .А. Речкалов, за которым числят
ся ровно 50 одержанных на «Кобре)) 
побед. Около сотни пилотов, воевавших 
на Р-З9, были удостоены высшей награ
ды Родины - Золотой Звезды Героя Со
ветского Союза. 

В данной книге представлена исчер
пывающе полная и нформация не только 
о создании и эволюции ссАэрокобры» в 
ходе серийного производства , но и о ее 
боевом применении на всех фронтах 
Второй Мировой войны, от Новой Гвинеи 
до Заполя рья , но прежде всего - на 
советско-германском фронте, куда от
правил ась львиная доля ссаэрокобр)). 

Подарочное издание богато иллю
стрировано сотнями редких ФОтографий. 

эксно 
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