Samolot mysliwski Bell P-59
Airacomet

Odrzutowy samolot mysliwski
Bell P-59 Airacomet

Samolot odrzutowy P-59A nalezacy do 412. Skrzydta Mysliwskiego
na lotnisku Bakersfield

Rozwéj silnikéw odrzutowych na terytorium Standéw Zjednoczonych
rozpoczat sie pézniej, niz na terytorium Europy. Stato sie tak
z dwoch powodéw. Po pierwsze, z powodu potozenia
geograficznego, lotnictwo wojskowe Standw Zjednoczonych
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potrzebowato przede wszystkim samolotdw o duzym zasiegu i
promieniu dziatania taktycznego, przede wszystkim na wielki
obszar Pacyfiku, ktéry w latach 1940-1941 byt postrzegany
przez Waszyngton postrzegano jako gtdéwny teatr mozliwego
przysztego konfliktu, a stosowane wéwczas silniki odrzutowe do
swojego dziatania wymagaty uzycia duzej ilosci paliwa, co nie
gwarantowato odpowiedniego zasiegu samolotu. Dodatkowo w
Stanach Zjednoczonych trwat gwattowny rozwdj silnikow
lotniczych, ktére byty zamawiane tak przez sity zbrojne jak i
panstwowe oraz prywatne linie lotnicze. Decydowat tutaj przede
wszystkim zasieg samolotdéw, wiec w zaktadach lotniczych nikt
nie chciat finansowal jeszcze nowego napedu odrzutowego,
poniewaz nikt jeszcze nie widziat* w nim przysztosci. Wszystko
z czasem miato sie jednak zmienic.

Troche historii

Jednakze, rozwéj silnikéw odrzutowych w Stanach Zjednoczonych
zainicjowato Lotnictwo Armii Stanéw Zjednoczonych (USAAF), po
cze$ci dostrzegajac osiggniecia na tym polu Wielkiej Brytanii
czy III Rzeszy Niemieckiej (o pracach brytyjskich Amerykanie
na tym polu wiedzieli zdecydowanie wiecej, bedgc ich
najblizszym sojusznikiem), a po czesci ze wzgledu na pewien
zwrot w amerykanskiej polityce obronnej, zwigzany z decyzja o
zaangazowaniu sie Standéw Zjednoczonych w wojne w Europie. 25
lutego 1941 roku zastepca szefa sztabu USAAF, generat Henry H.
»Hap” Arnold zwrdcit sie do NACA, aby rozpoczeta ona pierwsze
prace studyjne nad napedem odrzutowym. Juz zaledwie miesigc
pozniej NACA powotata specjalny komitet do spraw badan turbin
gazowych i zastosowania napedu odrzutowego, a na jego czele
stangt wéwczas doktor William Durand.
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Pierwszy model XP-59 przed rozpoczeciem prob lotnych w Muroc

Jednym z pierwszych krokéw generata Arnolda, byto przede
wszystkim zapoznanie sie z pracami brytyjskimi na tym polu. W
tym celu w marcu 1941 roku udat sie on do Wielkiej Brytanii 1
na miejscu utworzyt on grupe *acznikowa, w sktadzie: putkownik
Alfred J. Lyon, major Donald J. Keirn, major Carl Brandt oraz
inzynier firmy General Electric (GE), D. Roy Shoults. Komisja
ta zapoznata sie z pracami doswiadczalnej wytwdérni Power Jets,
zatozonej przez podputkownika Franka Whittle’a, w ktdrej
powstaty pierwsze brytyjskie silniki odrzutowe , produkowane
najpierw przez firme Rover oraz Rolls Royce. Z pewnych
wzgleddéw Royal Air Force nigdy nie dopus$cit, aby Power Jets
kiedykolwiek podjeta wtasng produkcje silnikéw odrzutowych na
duzg skale, co ostatecznie doprowadzito to do zamkniecia firmy
w 1946 roku (po wczesniejszym znacjonalizowaniu zaktadu w
kwietniu 1944 roku). Sam Frank Whittle, ktéry stworzyt na tym
polu pierwsze udane brytyjskie silniki odrzutowe, w latach
1946-1948 pracowat jeszcze w ministerstwie zaopatrzenia, po
czym odszedt* na emeryture, otrzymujgc jednoczed$nie za swoje
zastugi dla kraju tytut szlachecki.

Wysitki grupy *gcznikowej skoncentrowaty sie na pozyskaniu
brytyjskiego silnika odrzutowego oraz jego dokumentacji
technicznej. Ostatecznie Brytyjczycy przekazali Amerykanom
jeden egzemplarz silnika odrzutowego typu W.1l.X, ulepszong
odmiane pierwszego typu opracowanego w Power Jets, uzytego juz
w czasie préb kotowania samolotu odrzutowego Gloster E28/39
oraz dokumentacje silnika W.2.B, projektowanego pierwotnie dla
samolotu mys$liwskiego Gloster Meteor. Starania te ostatecznie
zostaty uwienAczone sukcesem i w dniu 1 paZzdziernika 1941 roku
catos¢ ta dotarta na lotnisko Boilling Field pod Waszyngtonem
na poktadzie wersji transportowej samolotu bombowego B-24.

Réwnolegle w tym czasie komitet NACA przyznat trzem firmom
niewielkie kontrakty na studia nad mozliwo$cig zbudowania
napedu turbinowego (odrzutowego lub turbosmigtowego). Celowo



wybrane tutaj zostaty firmy, ktdére posiadaty juz doswiadczenia
w konstruowaniu turbin parowych — Allis Chalmers, General
Electric i Westinghouse, cho¢ Zzadna z tych firm nigdy nie
budowata tutaj silnikéw ttokowych, a ich udziat w przemysle
lotniczym ograniczat sie do opracowania 1 produkcji seryjnej
turbosprezarek (gtéwnie przez General Electric) dla silnikoéw
lotniczych, produkowanych w innych firmach. Tak w USAAF 1 w
NACA uznano bowiem, ze tradycyjne silniki ttokowe, takie jak
firmy Wright Pratt & Whitney 1 Allison, sg po prostu zbyt
mocno obcigzone produkcjg masowg lotniczych silnikow
ttokowych, a prace doswiadczalne nad nowymi rodzajami napedéw
lotniczych, mogty by zaktécic gtdéwny tok prac nad nowymi
silnikami ttokowymi.

Szybko sie okaza*o, ze byta to niezwykle trafna decyzja.
Zdobyte doswiadczenia w opracowywaniu turbin parowych, z
zakresu dynamiki gazéw i przemiany cieplnej byty tutaj
kluczowe dla rozwigzania problemdédw zwigzanych z opracowaniem
niezawodnych silnikéw odrzutowych. Koncepcji tej mozna byto
tutaj przeciwstawi¢ niemieckg odpowiedZ, gdzie silniki
odrzutowe powstawaty w wytworniach produkujacych silniki
lotnicze, gtdéwnie Junkers Jumo oraz BMW, a problemy, ktore
byty zwigzane z niestateczng pracg sprezarki, niestabilnym
spalaniem, przegrzewaniem sie *%ozysk watu sprezarki oraz
turbiny, wibracje powstajgce podczas pracy turbiny 1 1inne
bardzo niekorzystne zjawiska (znane w znacznym stopniu
konstruktorom turbin parowych) byty prawdziwg zmorg
niemieckich konstrukcji lotniczych o napedzie odrzutowym,
praktycznie przez caty okres koAcowy II Wojny Swiatowej.
Czynnik ten sprawit, ze w Stanach Zjednoczonych nie odnotowano
takiej serii katastrof 1lotniczych pierwszych modeli
odrzutowcéw, takich jak w przypadku niemieckich konstrukcji
rodziny Messerschmitt Me 262 i innych modeli odrzutowcéw III
Rzeszy Niemieckiej.



Przekr6j silnika odrzutowego General Electric GE I-A

Po zapoznaniu sie z wynikami podjetych studidow i z brytyjskimi
dosSwiadczeniami, najwazniejsze decyzje zapadty w Waszyngtonie
4 wrzes$nia 1941 roku. Tego dnia na specjalnym spotkaniu z
cztonkami grupy %*gcznikowej generata Arnolda, podjgt on
decyzje o rozpoczeciu produkcji kopii silnika modelu W.2.B,
ktéry miat by¢ podjety w zaktadach General Electric oraz o
opracowaniu odpowiedniego ptatowca dla niego. Miat to by¢
samolot mysliwski, ktéry w przypadku powodzenia programu mia%t
trafi¢ do produkcji seryjnej jako samolot eksportowy oraz
przechwytujacy. JednoczesSnie generat Arnold zdecydowat, ze
caty program bedzie objety najscislejszg tajemnicag, a grono
0séb znajgcych szczegdéty programu — maksymalnie ograniczono i
starannie wyselekcjonowane. Poniewaz zaktady General Electric
§cislej wspbétpracowat 2z USAAF (chodzito tutaj o
turbosprezarki; Westinghouse byt duzym dostawcg turbin
okretowych dla US Navy, a Allis Chalmers wycofat sie
ostatecznie z prowadzenia prac nad lotniczym napedem
odrzutowym), to wktasnie ta firma zostata wybrana jako gtdéwny
dostawca silnikdéw odrzutowych dla sit powietrznych.

Firma ta dysponowata zaktadem produkujgacym sprezarki turbinowe
w Lynn, na péitnoc od Bostonu w Massachusetts, tam miat tez by¢
ulokowany miaty os$rodek doswiadczalny i produkcja silnikodw
odrzutowych. Jednoczesnie podjeto decyzje, ze wytwdrnia
ptatowca musi by¢ potozona stosunkowo blisko zaktadu
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silnikowego, aby %tatwiej zachowa¢ tajemnice przy wzajemnych
kontaktach. Najblizej byty potozone firmy Grumman w Bethpage i
zaktady Bell w Buffalo, obie w sgsiednim stanie Nowy Jork.
Wybér tutaj padt na zaktady Bella, bowiem Grumman by%
zdecydowanie zwigzany z US Navy, a Bell juz produkowat
samoloty dla USAAF.

((@omsvanonry
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Rzuty samolotu Bell P-59A

5 wrzesnia 1941 roku generat Arnold podpisat w imieniu USAAF,
kontrakt na dostawe 15 silnikow odrzutowych konstrukcji
Whittle’'a, zbudowanych przez General Electric oraz trzy,
napedzane nimi ptatowce — samolotdéw mys$liwskich, zbudowanych
przez zakt*ady Bella, pod oznaczeniem XP-59. Celowo tutaj
zostato wykorzystane oznaczenie jednego z niezrealizowanych
projektow zaktadéw Bella, aby utatwié¢ zachowanie tajemnicy. Co
bardzo ciekawe, pienigdze na ten Kkontrakt zostaty
swygospodarowane” z roéznych rezerw sit powietrznych, dzieki
czemu nie byto tutaj potrzeby o informowaniu o tym programie
cywilnej administracji. Byt to wiec pierwszy z tzw. ,czarnych
programéw” (tajnych) w Stanach Zjednoczonych. Efektem tego
byto przyznanie numerdéw seryjnych USAAF prototypéw modelu
XP-59A juz po dokonaniu ich oblotu.

Silniki odrzutowe General Electric
I-A

Silniki odrzutowe Whittle’'a W.1.X i dokumentacje do modelu
W.2.B dotarty do Lynn 4 pazdziernika 1941 roku. Trafity one do
specjalnie wydzielonego, tajnego budynku numer 45. Wraz z
dokumentacjg techniczng do Lynn oddelegowano tez D. N.
Walkera, czyli szefa zespotu préb firmy Power Jets, robotnika
z tej firmy G. B. Bozzoniego i sierzanta mechanika J. A. Kinga
z brytyjskiego Royal Air Force. Problem polega jednak na tym,
ze w niewielkim Lynn, w samym Srodku Nowej Anglii, wzbudzili
oni mocno niezdrowe zainteresowanie i trzeba ich byto
zakwaterowad¢ w znacznie mniej publicznym miejscu.



Bell XP-59A Airacomet, baza Muroc AAF USAF 149925

Na czele programu silnika odrzutowego stanagt Donald F. ,Truly”
Warner, inzynier o0d General Electric, zajmujgcy sie jak dotad
turbosprezarkami. Ze strony USAAF projekt ten byt nadzorowany
przez majora Donalda J. Keirn. Kopie brytyjskiego silnika
odrzutowego oznaczono Lliterg ,I”", a w oficjalnej
korespondencji zostat on nazwany jako ,turbosprezarka”. Byto
to bowiem bardzo logiczne, poniewaz turbosprezarki od General
Electric oznaczano kolejnymi literami alfabetu (od ,A” do ,H"”)
i tutaj ,I” byta kolejna. Szybko okazato sie, ze otrzymane od
Wielkiej Brytanii rysunki techniczne sa bardzo niekompletne. W
szczegdlnosci brakowato uktadu regulacji sterowania silnikiem,
a takze wielu innych, drobniejszych elementéw. Firma General
Electric uzyskata jednak zgoda na opracowania wtasnej
konstrukcji, automatycznego uktadu regulacji, ktory szybko
okazat sie byc¢ lepszym od brytyjskiego rozwigzania, ktdry byt
catkowicie sterowany recznie. 0d razu zdecydowano sie na
wykonanie +topatek i tarczy turbiny, wykonanych =z
amerykanskiego stopu Hastelloy B., zamiast brytyjskiego typu
Nimonic 80. Stop Nimonic 80 — byt stopem z chromu, niklu oraz
tytanu, natomiast opracowany przez stalownie Haynes
International Hastelloy B, ktéry sktadat sie z niklu (65%) i
molibdenu (33%), reszte stanowit chrom oraz zelazo,
charakteryzujgc sie tutaj lepsza wytrzymatoscig oraz
odpornos$cig na temperatury rzedu okoto 150 stopni C wyzszych
od stopu opracowanego w Wielkiej Brytanii. Wspominam o tym,
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poniewaz poziom rozwoju Owczesnej metalurgii w Stanach
Zjednoczonych stat bowiem wysoko, co byto kolejnym bardzo
waznym czynnikiem dla rozwoju silnikdéw odrzutowych w tym
kraju, nie byto tez powaznego problemu z dostawami takich
metali jak chrom, nikiel czy molibden.

Kolejng zmiang byto tutaj nieznacznie przeprojektowanie obrysu
Yopatek do sprezarki, co mia*o znaczaco poprawic¢ ich wtasnosci
aerodynamiczne. Wynikato to z faktu, ze oryginalne brytyjskie
silniki bardzo czesto wpadaty w tzw. pompaz, czyli mocno
niestateczny zakres pracy sprezarki. Gwattownie spadato
wowczas cisnienie powietrza ttoczonego do komér spalania, a
temperatura silnika rosta. Nalezato takze przerysowaé niemalze
cata dokumentacje, bowiem amerykanskie standardy wykonywania
rysunkéw technicznych byta zdecydowanie inna od brytyjskiej.
Czynnos¢ ta zajeta duzo czasu, dlatego tez pierwszy silnik
odrzutowy od General Electric zostat wykonany dopiero wiosnhg
1942 roku, juz po wtgczeniu sie Standow Zjednoczonych
oficjalnie do wojny.

144459

Bell YP-59A 42-108775 Wright Field USAF 144459

Pierwszy silnik odrzutowy I-A byt gotowy do przeprowadzenia
préb w kwietniu 1942 roku. Natomiast pierwsze jego
uruchomienie miato miejsce 18 marca tegoz roku, ale zakonczyto
sie ono niemal natychmiastowym pompazem sprezarki i silnik
natychmiast trzeba byto wytgczy¢é. Po przeprowadzonych
poprawkach, jego kolejnego uruchomienia dokonano w dniu 18
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kwietnia. Byto to pierwsze uruchomienie, udane - silnika
odrzutowego, zbudowanego w Stanach Zjednoczonego. Szybko
okazato sie jednak, ze nie da sie go rozpedzi¢ do zaktadanej
predkosci 16 000 obr./min., bowiem znacznie wczes$nie]j
dochodzito do pompazu sprezarki. Dopiero pomoc samego
Whittle’a, ktéry odwiedzit* Lynn w czerwcu tego roku -
zazegnano ten problem. Whitle =zaprojektowat tunele
doprowadzajgce powietrze, prowadzgce ze sprezarki do
dziesieciu dzbanowych komér spalania. Jak we wszystkich
silnikach odrzutowych konstrukcji Whittle’a, powietrze to
optywato komory od zewnatrz i po odwréceniu kierunku przeptywu
byto do nich wdmuchiwane w poblizu wtryskiwacza paliwa, w
kierunku ,pod prad” w stosunku do kierunku lotu samolotu. Gazy
spalinowe z komér spalania, ponownie kierowano do tytu, gdzie
napedzaty jednostopniowg turbine 1 trafiaty do dyszy
wylotowej. Zastosowana sprezarka byta typu od$rodkowego,
dwustronna (topatki po obu stronach tarczy).

Gdy ostatecznie rozwigzany zostat problem powstawania czestego
pompazu, okazato sie ze zastosowana tarcza sprezarki posiada
niedostateczng wytrzymatos¢. Na stanowisku préb dochodzito do
jej kilkakrotnego pekniecia, prowadzgcego do wybuchowego
rozerwania silnika odrzutowego i tym samym jego zniszczenia.
Amerykanie, w przeciwienstwie do Power Jets mogli sobie na to
pozwolié¢, co znaczgco umozliwiato przyspieszenie préb
podnoszenia ciggu silnika odrzutowego. Skorzystat z tego faktu
sam Whittle, bowiem wiecznie niedofinansowana brytyjska Power
Jets nie posiadata takiego luksusu i proby kazdego egzemplarza
silnika odrzutowego byty prowadzone bardzo ostroznie, bez
ryzyka, ze silnik ulegnie powaznemu uszkodzeniu. Tym razem ten
problem rozwigzani inzynierowie amerykanscy, produkujac
Yopatki do sprezarki o grubosci malejgcej w kierunku ich
koncéw, co dawato odpowiednie z balansowanie wytrzymato$ciowe
i masowe, generujgce odpowiednig sit*e odsrodkowg. W korncu
lipca uznano, ze te silnik sg gotowe do uzycia i na poczatku
sierpnia 1942 roku pierwszy jego egzemplarz zostat wystany do
Buffalo, do wytwdérni zaktadéw lotniczych Bella. We wrzesniu



tego roku poprawiony silnik I-A przeszedt 25-godzinny test
wytrzymatosciowy i zostat on wstepnie dopuszczony do uzycia na
samolocie.

Powstajaca koncepcja

Lotnicza firma Bell Aircraft Corporation powstata w okresie
trwania wielkiego kryzysu, w lipcu 1935 roku w Buffalo, w
stanie Nowy Jork. Zatozyciel firmy Bell — Lawrence D. Bell,
samouk i bardzo utalentowany organizator, pracowat w wytwdrni
Consolidated Aircraft Corporation jako wiceprezes i generalny
dyrektor. Jednak kiedy Reuben Fleet postanowit przenies¢
Consolidated z Buffalo do San Diego w Kalifornii, Larry Bell
postanowit sprébowal szczescia na wtasny rachunek i zatozyt
wtasna firme 1lotnicza, przejmujgc tutaj dodatkowo czesd
majatku Consolidated. Wraz z Bellem do nowej wytwdrni
przeszedt uzdolniony konstruktor Rober J. Woods oraz byty
gtéwny ksiegowy wytworni Consolidated Ray Whitman. Dziatania
Bella spotkaty sie z duzym zrozumieniem ze strony Fleeta, cho¢
ten ostatni miat mu duzo za zte, ze zabrat mu najlepszych
pracownikéw, przy czym nie chodzito mu tyle o konstruktora,
ale przede wszystkim o ksiegowego.

Bell szybko rozwijat sie, zdobywajgc reputacje dobrej wytwdrni
lotniczej. W koncu 1941 roku rozkrecono tu masowa produkcje
samolotéow mysSliwskich p-39 Aircobra, co w owym okresie by%
uwazany za hajbardziej perspektywiczny samolot mysliwski
USAAF, obok dwusilnikowego samolotu mys$liwskiego p-38
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Lihgtninga (samolot P-40 zamawiany by* rdéwnolegle, aby
zwiekszy¢ dostawy samolotdéw mysSliwskich w obliczu
rozpoczynajgcej sie wojny, cho¢ sam ten tym byt poczgtkowo
traktowany jako uzupetniajacy).

Bell P-59B 44-22635 Bell 66065 testowany przez US Navy

Gtéwnym konstruktorem pierwszego amerykanskiego samolotu Bella
zostat Robert Woods, za$ gtdéwnym projektantem ptatowca dla
silnika odrzutowego i obliczeniowcem — Robert A. Wolf, a
gtoéwnym inzynierem programu byt Edgar P. Rhodes. 0d samego
poczgtku pojawiaty sie trudnosci, zwigzane z réwnolegtym
rozwojem silnikéw odrzutowych General Electric I-A nie byty
bowiem zwyktg kopig brytyjskiego modelu W.2.B réwniez wkraczat
wéwczas w faze préb. Przede wszystkim nie byto do konca
wiadomo jaki ciag jest w stanie uzyskad pierwszy amerykanski
silnik odrzutowy. Firma General Electric, po przeprowadzonej
konsultacji z Whittlem, obiecywat on, ze silnik otrzymat ciag
rzedu 7,56 kN (1700 funtéw). Taka wartosc¢ przyjeto do
kalkulacji masy i wielkosci przysztej konstrukcji, a tymczasem
silnik ten rozwingt znacznie mniejszy cigg, co zdecydowanie
znaczgco odbito sie na osiggach przysztego samolotu P-59. Ale
nie tylko to by*o problemem — brakowato takze dobrych rysunkéw
technicznych silnika, jego po*aczen i danych o rozmieszczeniu
jego agregatow. Drugim powaznym problemem byt*o natozenie na
caty projekt lotniczy wysokiej klauzuli tajnos$ci. Pracownikéw
pracujgcych przy nowej konstrukcji lotniczej trzeba byto
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przede wszystkim bardzo starannie wyselekcjonowaé¢ i sprawdzié
szczegdotowo pod wzgledem kontrwywiadowczym, a takze
odseparowa¢ od reszty pracownikéw zaktadow Bella. Najgorsze
jednak by*o to, ze dla zachowania odpowiedniej tajemnicy
generat Arnold zabronit uzywacC dla projektu samolotu tuneli
aerodynamicznych, a zaktady Bell w swoim mégt przeprowadzid
proby jedynie niewielkich modeli samolotdw, przy jednakze
mocno ograniczanej predkosci. Nie mozna wiec by*o liczy¢ na
duzg ilos¢ danych z badan tunelowych. Nie mozna byto takze
liczy¢ na duza ilos¢ danych z badan tunelowych. Nie mozna by%o
tez dokona¢ odpowiednich konsultacji z ekspertami spoza firmy,
np. z aerodynamikami z NACA.

Wymagania techniczne dotyczace nowego samolotu mysliwskiego
byty wiec bardzo ogdélnikowe. Zaktadano, ze w przysztos$ci uda
sie o0siggng¢ na nim oko*o 800 km/h (okoto 500 mph/h). Samolot
ten miat posiadad¢ promien dziania okot*o 400 kilometrdéw na
Sredniej wysokosci (okoto 250 mil), czyli zasieg catkowity w
granicach 1000 kilometréw. Przeznaczeniem samolotu by%o
zapewnienie obrony powietrznej dla obiektdow strategicznej i
wojsk lgdowych i miat stuzy¢ przede wszystkim do zwalczania
samolotow bombowych przeciwnika, dlatego tez, uzbrojenie
samolotu miato stanowil przynajmniej jedno dziatko lotnicze
typu M4 kalibru 37 mm. Nie wymagano od maszyny prowadzenia
zadan eskortowych, bowiem wdéwczas planowano, ze wtasne
samoloty bombowe nie beda potrzebowaty eskorty samolotéw
mysliwskich, chronione 1licznymi stanowiskami strzelcéw
poktadowych, co jak sie okazat*o troche pdéZniej by*o mocno
btednym zatozeniem.
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Samolot od wytworni Bell otrzymat oznaczenie Model 27,
projektowany byt od razu jako bojowy, trzeba by*o wiec od
samego poczatku uwzgledni¢ dodatkowe obcigzenie ptatowca
zabieranym uzbrojeniem oraz amunicjg do niego. Dodatkowo
jeszcze byty: piyty pancerne, wyposazenie radiowe oraz
ratownicze, niezasklepiajgce sie zbiorniki paliwa. To wszystko
oczywiscie dodawato masy samolotowi, zdecydowano sie zatem, ze
naped samolotu beda stanowic¢ dwa silniki odrzutowe.

Robert Woods zatozyt, ze skoro silniki odrzutowe beda miaty
odpowiednio dobre charakterystyki wysokosSciowe (jak sugerowata
bezposrednio sama firma General Electric), to samoloty z takim
napedem wyniosg konfrontacje w powietrzu na wieksze wysokosci.
Dlatego tez postanowiono zoptymalizowac¢ charakterystyki
aerodynamiczne Modelu 27 dla przedziatu wysokosci 7500 — 15
000 metrow. Oznaczato to wybdér skrzydet o stosunkowo duzej
powierzchni oraz rozpietosci skrzydet, a takze koniecznos$¢
zastosowania hermetyzowanej kabiny dla pilota. Po raz kolejny
zwiekszyto to mase ptatowca, a duza powierzchnia oraz
rozpietos¢ ptata pogorszyta charakterystyki predkosciowe
samolotu.

Trzy zambéwione prototypy nie otrzymaty oficjalnych numeréw dla
USAAF, bowiem oficjalnie nie istniaty. Co do oznaczenia, to
wykorzystano symbol XP-59, przydzielony wczesSniej
projektowanemu przez zaktady Bella mys$liwcowi dwukadtubowemu z
napedem ttokowym, ktéry nigdy nie wyszed® poza deski
kreslarskie. Dla odréznienia od oryginalnego modelu XP-59,
Model 27 nazywano XP-59A. W ten spos6b uniknieto przydziatu
nowego oznaczenia i dodatkowo zamaskowano istnienie dla nowej
maszyny.

Ogolna budowa samolotu XP-59A

Samolot ten zostat zaprojektowany jako konstrukcja catkowicie
metalowa, pétskorupowa. Skrzydto proste, o obrysie trapezowym,
miato wznios o0 kacie 3 stopni 30 minut. Zastosowano w nim



skrecie geometryczne — kat zaklinowania u nasady wynosit +2
stopnie, a kohAcowe 0 stopni, oraz skrecenie aerodynamiczne.
Profil skrzydta przy nasadzie NACA 60 2.014, a przy jego
koncowce NACA 66 2.212. Grubos¢ wzgledna byta wiec stosunkowo
duza: 14% u nasady skrzydta oraz 12% przy jego koncdéwce, ale
jednoczesnie zostat zastosowany profil laminarny kszta*tu
skrzydta. Skrzydto zostato wykonane jako niedzielone, oparte o
trzy dzwigary, mocowana do gdérnej czes$ci gondol silnikowych W
skrzydtach umieszczono caty wewnetrzny zapas paliwa w
samouszczelniajgcych sie zbiornikach paliwa — o pojemnosci

Xgcznej 1100 dm’. Skrzydto to zostalo wyposazone w szczelinowe
lotki (wychylenie pod katem 25 stopni do géry i do 10 stopni w
détr), a w czesSci trzykadtubowej, w typowe klapy
jednoszczelinowe, wychylane elektrycznie o kat do 45 stopni w
dot.

Samolot mys$liwski P-59B z jego przednie zawieszenie kotowe
oraz uzbrojenie gtowne gdzie, po prawej stronie dziatko
lotnicze M4 kalibru 37 mm oraz nastepnie na lewo trzy
wielkokalibrowe karabiny maszynowe M2 kalibru 12,7 mm

Kadtub samolotu takze wykonano jako konstrukcje poétskorupowa,
z bocznymi gondolami, w ktorych zostaty umieszczone silniki
odrzutowe. Te ostatnie zostaty maksymalnie zblizone do siebie,
aby jak najbardziej zmniejszyC powierzchnie czotowg ptatowca.
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W przedniej czesci kadtuba zostata umieszczona komora z z
uzbrojeniem strzeleckim samolotu (model prototypowy nie miat
zamontowanego kadtuba), a za nig znajdowa*a sie komora z
chowanym do tytu przednim podwoziem kotowym. W samym nosku
kadtuba zamontowany zostat reflektor do ladowania w warunkach
trudnej widoczno$ci. Pomiedzy chwytami powietrza do silnika
znajdowata sie hermetyzowana kabina pilota, przykryta odsuwang
do tytu owiewkay z metalowymi ramami. Dalej kadtub nadbudowano
w postaci owiewki za kabinowej na dwdch sasiadujgcych ze sobag
komorach silnikowych. Tylna cze$¢ kadtuba, ulokowana za
gondolami silnikowymi posiadata ponownie przekréj owalny.
Umieszczono tutaj butle z tlenem, zbiorniki sprezonego
powietrza oraz akumulator. Aparature radiowg zamontowano
bezposrednio za kabing pilota.

Usterzenie by*o klasyczne, ze statecznikiem poziomym osadzonym
na grzbiecie kadtuba, bez wzniosu. Stateczniki miaty obrys
trapezowy, przy czym krawedZ natarcia statecznika pionowego
miata wiekszy skos. Wykonano je jako konstrukcje pdétskorupowe,
z pojedynczym (statecznik poziomy) 1lub dwoma (statecznik
pionowy) dZwigarami. Ster wysoko$ci byt wychylany do gory o
kat 25 stopni, a w dét do kata 15 stopni, a ster kierunku w
obu kierunkach po 25 stopni. Na kazdej powierzchni sterowej
znajdowata sie klapka wywazajgco-odcigzajgca, a stery byty
skompensowane masowo. Pokrycie wszystkich sterdéw, lotek i
klap, wykonane zostato poczatkowo ze sklejki — miaty je
wszystkie samoloty prototypowe i przedseryjne. Pokrycie
duraluminiowe (jak pokrycie pozostatej czesci ptatowca)
zastosowano dopiero w samolotach produkowanych seryjnie. Naped
steréw byt ciegtowo-popychaczowy.
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Podwozie zastosowane w Aircomecie byto tréjkotowe =z
niekierowanym, samonastawnym kdétkiem przednich i hamowanymi
pneumatycznie kotami gtdéwnymi. Wszystkie zespoty podwozia
miaty pojedyncze kota. Gtdédwny zesp6t podwozia chowany byt w
skrzydta i czesciowo w gondole silnikowe. Zastosowany zostat
elektryczny mechanizm chowania z silnikami na prad staty.

Samolot =zostat wyposazony w jednoobwodowg instalacje
elektryczng pradu statego o napieciu 24-28 V. Kazdy z silnikow
zostat pradnice pradu statego. Przy czym tylko jedna
wystarczyta dla poprawnej pracy catej instalacji elektrycznej.
Zastosowany akumulator dawat napiecie rzedu 24 V.

W kabinie samolotu zostat umieszczony typowy dla maszyny
mysliwskiej zestaw przyrzgddéw pilotazowo-nawigacyjnych. Do
celowania stuzyt zyroskopowy celownik typu N-3C. Co bardzo
ciekawe, w czasie prob okazato sie, ze silniki odrzutowe
pracujg stosunkowo spokojnie, bez wystepowania silnych
wibracji, typowych dla pracy silnikéw ttokowych. Zdarzato sie
jednak, ze wskazéwki zastosowanych przyrzgddéw czasem sie
zacinatly, co nie zdarzato sie w innych samolotach. Trzeba by%o
wiec zamontowacC elektryczny ,wibrator”, lekko wstrzasajacy
tablicg przyrzadowli aby zapobiec powstajgcym zacieciom
wskazdéwek. Kabina pilota byta hermetyzowana i wentylowana
powietrzem ttoczonym przez matg turbinke powietrzng, napedzang
powietrzem pobieranym ze sprezarki silnikow.

=

Samolot Bell P-59A, Wright Field, pazdziernik 1945 rok
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Budowa modeli prototypowych

Dla zachowania odpowiedniej tajemnicy prototyp samolotu
postanowiono zbudowa¢ poza gtdéwnym zaktadem Bella. W tym celu
w Buffalo wynajeto, czesSciowo uzywany, trzy pietowy budynek
fabryczny (z biurami na jego parterze) od firmy Ford Motor
Company. Wkrétce pracownicy Forda catkowicie opus$cili budynek,
ale w taki sposdb, ze nikt nie widziat, iz zaczeli tutaj
pracowa¢ wytgcznie konstruktorzy i inzynierowie z zaktadéw
Bella. W oknach zostaty wstawione kraty, a szyby do potowy
zostaty zamalowane farbg (na parterze i pierwszym pietrze),
gdzie rozpoczeto budowe modeli prototypowych. W toku
prowadzonych prac projektowych okazato sie, ze nie uda sie
tutaj skonstruowaé¢ wlotédw powietrza bez przeprowadzenia préb w
tunelu aerodynamicznym. Generat Arnold zezwolit na
przeprowadzenie préob w tunelu aerodynamicznym modeldéw wlotéw
powietrza, ale w tunelu nalezgcym do USAAF, w bazie lotniczej
Wright Field pod Dayton w stanie Ohio. W wyniku
przeprowadzenia tych préb zamontowano oddzielacze warstwy
przysciennej.

Pewne elementy wykonano w gtéwnym zakladzie Bella. Otrzymaty
one jednak rysunki techniczne tylko danej cze$ci, wie wiedzac
z jakiego one samolotu pochodza. Pierwsze elementy samolotéw
zaczeto gromadzi¢ w budynku Forda w dniu 9 stycznia 1942 roku,
a do montazu skrzydet 1 kadtuba przystgpiono w marcu 1
kwietniu tegoz roku.
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Zanim zostat oblatany pierwszy model prototypowy XP-59A, USAAF
przyznat firmie Bell nowy kontrakt na 13 przedseryjnych
samolotéw YP-59A i jeden ptatowiec przeznaczony do proéb
statycznych. Nowe samoloty miaty otrzymal uzbrojenie w postaci
dwoch dziatek lotniczych M4 kalibru 37 mm, umieszczonych w
nosowych czesci kadtuba wraz z skrzynkami amunicyjnymi na 44
sztuk nabojdéw dla kazdego dziatka. PézZniej zdecydowano, ze
ostatnie cztery zbudowane modele YP-59A otrzymajg jedno
dziatko lotnicze M4 kalibru 37 mm w prawej czesSci nosowej
kadtuba oraz po lewej stronie trzy wielkokalibrowe karabiny
maszynowe Browning M2 kalibru 12,7 mm, z zapasem po 250 sztuk
nabojow na lufe. Jednoczesnie cztery ostatnie zbudowane modele
YP-59A miaty dodatkowo pod skrzydtami przenosi¢ dwa dodatkowe
zbiorniki paliwa, wzrosty bowiem wymagania co do zasiegu
broni. Montaz trzech wielkokalibrowych karabindéw maszynowych
oraz dodatkowych zbiornikéw paliwa byt bowiem zwigzany z
nabytymi doswiadczeniami wojennymi, ale zwiekszono nie tylko
mozliwosci samolotu na prowadzenie walk z bombowcami, ale
takze z my$liwcami nieprzyjaciela. Nadal jednak nie by*o tutaj
mowy O wypeitnianiu przez P-59A zadanh eksportowych.

Pierwszy tego typu ptatowiec XP-59A byt gotowy do préb w
czerwcu 1942 roku. Nadal jednak nie byty dostepne zadne
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silniki odrzutowe, ktére nadal dopracowywano w zaktadach Lynn.
Ostatecznie pierwszy silnik dotart do Buffalo w dniu 4
sierpnia 1942 roku, a drugi przybyt na miejsce kilka dni
pdzniej. Zaczeto sie dopasowywanie silnika i jego agregatéw do
zbudowanego juz ptatowca. Niektére elementy trzeba byto jednak
przebudowa¢. Ostatecznie, na poczatku wrzed$nia 1942 roku
samolot byt gotowy do oblotu.

Oblot modelu prototypowego

W nocy 12 wrzesnia 1942 roku rozpoczeto zatadunek skrzyn z
ptatowcem i silnikiem do krytych wagondéw kolejowych,
podstawionych na bocznice bezpos$rednio za budynkiem Forda w
Buffalo. Aby wykonane w jego wnetrzu elementy ptatowca mogty
sie dostac¢ zza pomocg dzwigu na zewngtrz, w ceglanej Scianie
budynku wybito duza strone. Caty zatadunek byt ochraniany
przez oddelegowanych z sit* powietrznych zotnierzy.
Inzynierowie z General Electric obawiali sie o mozliwe
uszkodzenie *ozysk watu silnika w czasie trwania transportu
(od mozliwych wstrzasdéw), wiec wpadli oni na pomyst, ze w
czasie jazdy pociggu trzeba obraca¢ watem silnikdéw, aby
zapewni¢ odpowiednie smarowanie %*ozysk. Zbudowano w tym celu
specjalng sprezarke, napedzang osobnym silnikiem benzynowym.
Personel nadzorujgcy transport kolejowy (byli to pracownicy z
Bella, General Electric 1 wartownicy =z USAAF) zostali
umieszczeni w sgsiednich wagonach towarowych, z
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prowizorycznymi pryczami, pomiedzy ktdore zostaty wstawione
osiem beczek z paliwem do agregatu (byta to benzyna). Przez
cata droge transportu kolejowego agregat ttoczyt powietrze do
sprezarek obu silnikéw odrzutowych, zapewniajgc obrét watu z
predkoscig oko*o 400 obrotéw na minute. 13 wrzesnia 1942 roku
nad ranem transport ten wyruszyt w dtugg droge do Kalifornii.
19 wrzesnia cato$¢ dotarta do stacji Barstow w Kalifornii,
gdzie w nocy zatadowano skrzynie na samochody ciezarowe i
dostarczono je do Muroc II juz 20 wrzes$nia.

Pd 11 wrzes$nia w Muroc II przebywat Robert Stanley, szef
pilotow oblatywaczy Bella. Larry Bell poinformowat* Stanleya o
tym, jaki samolot ma oblatal¢ dopiero w koncu sierpnia,
wczesniej szef oblatywaczy firmy nie wiedziat* nawet, Zze jego
wytwdrnia buduje samolot o napedzie odrzutowym. Juz w Muroc II
Stanley stwierdzit, ze nie wszystkie budynki zostaty w Muroc
II ukonczone. Najwazniejszy tutaj byt hangar dla samolotu, w
ktorym nie ztozono jeszcze odpowiedniej instalacji
elektrycznej, ale cywilnych robotnikéw nalezato wczesniej
usung¢, aby nie mogli oni zobaczy¢ super tajnej maszyny
latajgcej. W tej sytuacji ostatnie prace wykorficzeniowe w
hangarach zostaty wykonane przez pracownikdéw Bella, ktdrych po
godzinach zamieniono w ,robotnikéw budowlanych”, elektrykéw i
hydraulikow.
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Juz w dniu 26 wrzesnia 1942 roku samolot zostat ztozony i na
krétko uruchomiono w nim oba silniki. Wszystko byto w
porzgdku, wiec przystapiono do préb kotowania. Oblot zosta%
zaplanowany na dzien 2 pazdziernika. 30 wrzesnia do bazy Muroc
IT przybyt sam Larry Bell i Bob Stanley zaprezentowat mu
samolot w kilku prébach szybkiego kotowania. . W czasie jednej
z nich XP-59A oderwat sie nawet od pasa startowego. Wszystko
szto dobrze, dlatego Stanley zasugerowat dokonanie oblotu
maszyny jeszcze tego samego dnia, ale zrobito sie juz pdzno i
Bell nakazat mu poczekanie do dnia nastepnego.

1 paZzdziernika 1942 roku Stanley wykonat pierwszy, 30 minutowy
lot na samolocie nie przekraczajgc wysokosci 300 metrdéw i nie
chowajgc podwozia. Lot przebiegat bez wiekszych probleméw i
wszyscy byli z tego zadowoleni. Tymczasem w dniu 2
pazdziernika zebrata sie niewielka grupa oficjalnie
dopuszczonych do tajemnicy na ,oficjalny” oblot samolotu. Tym
razem Stanley wykonat dwa loty, osiggajac wysokosS¢ najpierw
2000 metrdéw, a nastepnie 3000 metréw. Trzeci lot tego dnia
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wykonat natomiast putkownik Laurence C. Craigie, pilerwszy
pilot USAAF, ktéry wzbit sie w powietrze samolotem o napedzie
odrzutowym. I w koncu Stanley wykonat czwarty lot, ale tym
razem podwozie nie chcia*o sie catkowicie schowa¢. Dato sie
jednak wypus$ci¢ i bezpiecznie dokona¢ ladowanie. Jedynym
obcokrajowcem, obecnym tego dnia w bazie Muroc II byt major N.
D. Neenan z Royal Air Force, czyli cztonek brytyjskiej komisji
zakupOw.

Bell P-59 Airacomet Sit Powietrznych Armii Stanédw
Zjednoczonych w Centrum Testdw Powietrznych Marynarki Wojennej
Patuxent River w stanie Maryland (USA), 26 stycznia 1944 rok

Po pierwszych pieciu lotach dokonano naprawy podwozia kotowego
i wielu drobnych przerébek. Kolejny lot samolotu wykona%
dopiero 30 pazdziernika. Do tego czasu w przedniej czesci
samolotu (pustej z braku uzbrojenia) przygotowano miejsce dla
obserwatora. W wykroju zamontowano fotel i tablice przyrzadéw,
tak aby obserwator mégt notowaé parametry lotu. Jedyna ostong
dla obserwatora podczas lotu byt niewielki wiatrochron,
wykonany z pleksiglasu. Pierwszym pasazerem, ktéry wykonat lot
na miejscu obserwatora byt inzynier Rhodes. Poza wspomniang
kabing, w tylnej czesSci kadtuba zamontowano trzecig tablice
przyrzadéw, osSwietlong zaréwka, a na wprost niej — zosta%
ulokowany aparat fotograficzny. Byt on uruchamiany przez
pilota maszyny 1 zastepowat aparature rejestrujgcg. Po prostu
na filmie utrwalaty sie parametry lotu samolotu, takie same
jak widziat pilot, okreslonym, wybranym do zdjecia momencie.


http://opisybroni.pl/wp-content/uploads/2024/03/1280px-Bell_P-59_at_NATC_Patuxent_River_in_January_1944.jpg

Rozwigzanie to okazato sie by¢ niezwykle praktyczne.

W dalszych testach Stanley nie brat juz udziatu, gdzie
zastagpit go mtodszy pilot Frank ,Bud” Kelley. Pod koniec roku
silniki odrzutowe wyczerpaty swéj resurs pracy i trzeba byto
czeka¢ na dostawe kolejnych. Tymczasem zaktady Bell zakonczyty
budowe dwdéch dalszych prototypdw, a w sierpniu 1942 roku
rozpoczeto budowe pierwszego modelu YP-59A. Drugi i trzeci
model XP-59A (ich numery fabryczne to 27-2 orz 27-3, wcigz nie
przydzielono im numerdw od USAAF) — zostaty wystane do Muroc
dwoma pociggami. Jeden widzt skrzydia, a drugi kadtuby z
usterzeniem tylnym. Dotariy one na swoje miejsce przeznaczenia
odpowiednio 27 grudnia 1942 roku oraz 3 stycznia 1943 roku. Na
miejscu przystagpiono do ich montazu i byty one gotowe do
dokonania oblotu, ale wcigz nie by*o dla nich silnikdw.
Dopiero na poczatku lutego 1942 roku do Muroc II dotarty
pierwsze ulepszone jednostki napedowe, oznaczone jako I-Al, a
p6zniej jako I-A2, o ciggu 5,56 kN. Pierwszych I-A zbudowano
tylko piec¢ egzemplarzy, z czego jedynie tylko dwa uzyto w
pierwszej maszynie prototypowej. Silnikéw odrzutowych I-Al/I-
A2 zbudowano *gcznie 16 egzemplarzy 1 stuzyty one niemal
wytgcznie na trzech modelach prototypowych samolotéw XP-59A.

Bell XP-59A holowany na suchym jeziorze Muroc, zakamuflowany
jako samolot ttokowy o napedzie smigtowym

Drugi model prototypowy XP-59A zostat oblatany w dniu 15
lutego 1943 roku przez F. Kelley'ego. W pierwszym locie
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uszkodzeniu ulegta instalacja wentylacji kabiny, ktéra szybko
wypetnita sie dymem, pozbawiajagc pilota widocznosci
zewnetrznej. Kelley musiat wytgczy¢ oba silniki odrzutowy i
ladowa¢ stylem szybowcowym. Okaza*o sie to niezwykle tatwe ze
wzgledu na duza powierzchnie nosng ptata i jego konstrukcyjnag
doskonato$¢ do takich lotéw. Wiec pdzZzniej piloci rutynowo
latali tak dtugo az wyczerpywato sie paliwo w samolocie, a
nastepmie lgdowali stylem szybowcowym. Duze rozmiary tego
lotniska mocno sprzyjaty takim praktykom lotniczym. W ten
sposéb mocno oszczedzano tak wazny resurs silnikéw
odrzutowych. Drugi XP-59A dotart do Muroc II 21 lutego 1943
roku, ale poczatkowo pozostat on we skrzyniach transportowych,
ze wzgledu na brak dostepnych silnikéw odrzutowych. Oblatano
go dopiero 25 kwietnia 1943 roku.

W miedzyczasie pojawity sie jednak znaczne problemy. Obficie
padajace deszcze, ktdére spaty na poczatku roku, spowodowaty,
ze suche stone jezioro przestato by¢ wyschniete i nie nadawato
sie juz do uzytku. Aby dalej kontynuowac¢ proby poszukano w
poblizu innego nadajgcego sie do tego zadania lotniska. Wybdr
padt ostatecznie na Hawes Field, wéwczas ladowisko, a w
pozniejszych latach baza USAAF George. Hawes Field znajdowat
sie okoto 50 kilometrdéw od bazy Muroc II. 10 marca 1943 roku
drugi prototyp XP-59A zostat tam przeholowany publiczng drogg.
Na tg okoliczno$¢ na kadtub samolotu zostat natozony
pokrowiec, a do przedniej czesci kadtuba zostato przymocowane
sztuczne $migto . Jednak w Hawes Field zostat wykonany tylko
jeden lot, w dniu 15 marca 1943 roku i szybko zdecydowano, ze
to miejsce nie zapewnia zachowania odpowiedniej tajemnicy.
Wobec tego zostato wybrane kolejne ladowisko, ulokowane oko%to
70 kilometrow od Muroc II — Harpes Lake, skad wykonanych
zostato kilkanascie lotéw na pierwszym oraz drugim samolocie
prototypowym. W kwietniu powierzchnia Muroc II ostatecznie
wyschta na tyle, ze ponownie nadawata sie do wykonywania
dalszych lotéw.



YP-59A-BE Airacomet (s/n 42-108778) w bazie lotniczej
marynarki wojennej Patuxent River w stanie Maryland (USA) do
testow, styczen 1944 rok

W tym okresie badano przede wszystkim wtasnosci pilotazowe
samolotu, a przede wszystkim testowane byty silniki, ich
0siggi, mozliwosSci obstugowe oraz niezawodnos¢. Wkasnosci
pilotazowe samolotéw byty ogdélnie zadowalajgce, cho¢ ich
statecznos¢ kierunkowa byta mocno niewystarczajgca. W dodatku
lekko poruszajgcy sie ster kierunku (przekompensowany)
powodowat, ze podczas lotu samolot *atwo padat w myszkowanie,
czyli latat tzw. ,zmijka”. Problem ten czeSciowo rozwigzano
modyfikujgc naped steru kierunku, ale na poprawe statecznos$ci
podczas lotu nalezato jeszcze poczekac¢. Odpowiednie zmiany w
konstrukcji samolotu udato sie wprowadzi¢ dopiero od siddmego
samolotu YP-59A (numer 27-10), w ktéorym zostat powiekszony
statecznik pionowy. Wprowadzajgc do wuzytku bardziej
prostokatng koncéwke, w miejsce wczes$niej zaokraglonej.
Jednoczesnie zdecydowano sie nieco zmniejszy¢ rozpietos¢
skrzydet, poprzez Sciecie zaokraglonych koncéwek ptata. Mia%o
to nieco zwiekszy¢ predkos¢ lotu samolotu, kosztem nieco
mniejszego putapu lotu, ktéry i tak byt nadal mniejszy wobec
zbyt stabych zastosowanych silnikéw odrzutowych. W kolejnych
samolotach YP-59A montowano silniki odrzutowe I-14A oraz
I1-14B, ktérych *acznie zbudowano 9 egzemplarzy. Posiadaty one
poprawiong turbine oraz inne drobne modyfikacje, a ich ciag
zwiekszono do 6,22 kN.
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W marcu 1943 roku zmniejszono klauzule tajnos$ci samolotu ze
,5cisle tajne” do ,tajne”. Umozliwito to nadanie samolotom
XP-59A oraz YP-59A numerdw seryjnych USAAF, ktére nastepnie
zostaty naniesione na statecznik pionowy samolotu. Modele
YP-59A otrzymaty nizsze numery: od 42-108771 do 42-108783, zas
samoloty XP-59A dostaty wyzsze numery: od 42-108784 do
42-108786. W tym czasie po drugiej stronie jeziora Muroc,
pojawita sie jednostka szkolna na samolotach P-38 Lightning, a
mtodym pilotom zdarzato sie czasem, ze mtodym pilotom udawato
sie zobaczy¢ locie XP-59A. Pierwszy pilot, ktéry zameldowat
spotkaniem w powietrzu samolotu bez smigta w czerwcu 1943 roku
— porucznik Royal D. Frey, zostat oskarzony przez swojego
dowdédce, ze jest pijany i zostal poddany badaniom w tym
kierunku. Jakim$ cudem plotka ta dotarta do oblatywacza Jacka
Woolamsa, ktéry przejagt od Kelleya prowadzenie préb samolotu
XP-59A. Woolams byt bardzo barwng postacig, oficerem rezerwy i
pilotem wysScigowym, zdecydowat sie wiec na robienie duzego
dowcipu armijnym pilotom. Na jeden z lotéw zabrat on maske
goryla, cygaro i kapelusz. Kiedy dostrzegt on grupe czterech
samolotéw P-38 w locie. Zatozyt maske na twarz, kapelusz na
gtowe i zapalit cygaro. Woolams podleciat do czwdérki P-38 jak
najblizej sie dato. Piloci ci podobno byli w wystarczajgcym
szoku, ze zobaczyli lecgcy samolot bez $Smigta, to w dodatku
gdy zobaczyli, ze pilotuje go goryl w kapeluszu, palacy
cygaro..

W locie samoloty koncernu Bell — ttokowy P-63A oraz odrzutowy
YP-59A

Pierwszy samolot prototypowy wykonat swdj ostatni lot dnia 12
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lutego 1944 roku, po czym zdecydowano o zachowaniu maszyny dla
potomnych. W 1945 roku po przywréceniu do pierwotnej postaci,
bez dodatkowej kabiny, =zostat on przekazany na *ono
Smithsonian Institute, gdzie pozostaje on do dzis. Drugi
samolot prototypowy wycofano z uzycia latem 1945 rok, a trzeci
wiosng 1944 roku takze otrzymat prowizoryczne miejsce
obserwatora, latat w Muroc do stycznia 1946 roku. Oba te
samoloty zostaty pociete na ztom.

Przedseryjne samoloty YP-59A

Pierwszy z trzynastu przedseryjnych samolotdéw YP-59A (o
numerze 27-4) dotarty do Muroc 12 czerwca 1943 roku zas drugi
samolot (o numerze 27-5) dziesie¢ dni pdZniej. Po ich
zmontowaniu samoloty ponownie oczekiwaty na silniki odrzutowe
i ich obloty byto mozna dokona¢ dopiero w dniu 18 sierpnia
1943 roku (samolot o numerze 27-5) i 15 wrzesnia tego roku
(samolot o numerze 27-4). W pazdzierniku oraz listopadzie
zostaty oblatane cztery nastepne samoloty (o numerach od 27-7
do 27-10) i w koncu 1943 roku w Muroc latato juz dziewie¢
samolotéw P-59. W grudniu 1943 roku na jednym z samolotdw
YP-59A, ktéry zostatr wyposazony w silniki odrzutowe I-A2,
dokonano o0siggéw pomiardéw lotu maszyny. Oficjalnie zostato
potwierdzone to, co juz zdecydowanie wczes$niej byto wiadome
dla zaktadow Bella — o0siggi samolotdow P-59 bedg zdecydowanie
nizsze, od poczatkowo oczekiwanych. Samolot ten osiggngd
predkos¢ maksymalng rzedu 626 km/h na wysokosci 10 700 metréw
i okoto 565 km/h na wysoko$ci poziomu morza. Na wysokos$¢ 9100
metrow samolot ten wzbijat sie prawie 19 minut — ten wynik
takze nie byt imponujacy, poniewaz wiele d6wczesnych samolotow
mysliwskich o napedzie ttokowym osiggato tutaj zdecydowanie
lepsze rezultaty. Do tego dochodzit takze maty zasieg
maksymalny lotu samoloty, bedgcy krotszy niz 500 kilometréw, a
dtugotrwatos¢ lotu na predkosci ekonomicznej wynosit zaledwie
jedng godzine. Przyczyny tego stanu rzeczy byty bardzo
ztozone. Po pierwsze seryjny ptatowiec samolotu P-59,
zaprojektowano pod silniki o zdecydowanie wiekszym ciggqu, a



dodatkowo z czasem spodziewano sie jeszcze zwiekszenia z
czasem tego ciggu. Dodatkowo predkosci te byty zoptymalizowane
dla samolotéw latajacych dla duzych wysoko$ciach, za$ samolot
YP-59 o0siggnagt wysokos$¢ 13 000 metrdéw, ale powyzej 9000
metrdéw, wtedy stosowane silniki odrzutowe %tatwo wpadaty w
pompaz i trzeba by*o operowaé¢ ich mocag o wiele bardziej
ostroznie. I wreszcie, tutaj chyba najwazniejsze — mocno
ograniczono testowanie konstrukcji samolotu w tunelach
aerodynamicznych, ktdére nie pozwalaty na skuteczniejsze
usuwanie wszelkich niedogodnosci w konstrukcji aerodynamicznej
samolotu. Niepotrzebnie sie zdecydowano takze na instalacje w
czesci nosowej kadtuba duzego i ciezkiego dziatka lotniczego
typu M4 kalibru 37 mm, ktére mogto byc¢ uzywane tylko wtagcznie
z wielkokalibrowymi karabinami maszynowymi i to tylko na
niewielkich odlegtosciach, a to z powodu odmiennej balistyki
obu broni.

Bell YP-59A-BE Airacomet Sit Powietrznych Armii Stanodw
Zjednoczonych (s/n 42-108774) w locie w poblizu bazy testowe]j
w locie Muroc

Trzeci samolot YP-59A (o numerze 27-6, nastepnie 42-108773)
zostat prosto z wytwérni w Buffalo wystany w skrzyniach do
Wielkiej Brytanii. Do Moreton Palace dotart on 26 wrzes$nia
1943 roku. Tutaj zmontowat go personel Royal Air Force 1
robotnicy z firmy Gloster, pod nadzorem z pracownikéw zaktadow
Bella i General Electric. 28 wrzes$nia samolot zostat oblatany
przez Kelleya. 5 listopada YP-59A zostat przebazowany do
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Farnborough przez brytyjskiego pilota W/Cdr H. J. Wilsona,
ktory juz wczesniej wykonat lot na XP-59A w Muroc. Brytyjskie
testy trwaty w grudniu 1943 roku i w styczniu 1944 roku, ale
gdy tylko przekonano sie, ze samolot posiada stosunkowo stabe
0siggi, prob nigdy nie dokonczono i juz w kwietniu 1944 roku
zaprzestano na nim lotéw. W 1listopadzie Brytyjczycy
poinformowali Amerykandéw, ze mogg sobie odebraé¢ swdj samolot
odrzutowy. Zwrot maszyny nastgpit jednak dopiero w czerwcu
1945 roku, przy czym w Stanach Zjednoczonych samolot ten
pézniej byt uzywany do przeprowadzania testéw w tunelu
aerodynamicznym, zanim spisano go ze stanu na poczatku 1946
roku. W Wielkiej Brytanii samolot ten nosit numer RJ362/G.

Tymczasem jednym z ostatnich testdéw samolotu YP-59A w Muroc
byty proby korkociggowe, podjete w grudniu 1943 roku. Wkrétce
okazato sie, ze samolot konstrukcyjnie ma duze problemy, aby
wyjs¢ z korkociggu. Ostatecznie, rozwigzaniem problemu okazata
sie by¢ zastosowana ptetwa ustateczniajgca, dodana pod tylng
czes¢ kadtuba. Taka ptetwe otrzymata wiekszos¢ zmodyfikowanych
samolotéw YP-59A i wszystkie samoloty seryjne. Préby
korkociggu zostaty zakonczone pomyslnie w lutym 1944 roku.

W okresie 5-18 lutego 1944 roku przeprowadzono co$s w rodzaju
préb panstwowych samolotu YP-59A. W tym celu trzy egzemplarze
(o numerach 27-5, 27-7 i 27-9), ktore zostaty wyposazone w
silniki odrzutowe GE I-16 (otrzymat on takze oficjalne
oznaczenie J31-GE-1) o ciggu 7,11 kN. Byt to pierwszy silnik
odrzutowy seryjnie produkowany przez General Electric -
tagcznie powstato 241 egzemplarzy tego silnika. Stanowity one
naped samolotu P-59 (miaty je wszystkie maszyny seryjne), a
takze morskich samolotéw Ryan FR-1 Fireball. W czasie
przeprowadzenia prob YP-59A pordwnano z samolotem mySliwskim
Republic P-47D-20 Thunderbolt oraz Lockheed P-38J]-15
Lightning. Jak sie mozna byto spodziewacl, oba samoloty ttokowe
gérowaty swoimi osiggami nad pierwszym samolotem odrzutowym
USAAF. Przewyzszaty go takze w manewrach pionowych, cho¢
YP-59A posiadat lepsze wtasnosci w manewrach poziomych.



Jednoczed$nie komisja sit powietrznych (Air Force Bord) -
uznata, ze seryjne samoloty P-59 nie zapewniajg widocznej
poprawy o0siggdw. Jednoczesnie jednak komisja zalecita, aby
seryjne samoloty P-59 wykorzysta¢ do szkolenia i do oswojenia
personelu z nowym rodzajem napedu. Wkrétce tez zapadta
decyzja, aby seryjne samoloty P-59 wykorzystaé¢ do szkolenia i
oswojenia personelu z samolotami o napedzie odrzutowym.
Ostatecznie w marcu 1944 roku przypieczetowat sie los samolotu
— bedzie wykorzystywany jako maszyna szkolna, a nie rasowy
my$liwiec.

Pierwszym pilotem marynarki wojennej, ktory wykonat loty na
samolocie P-59 byt komandor Frederick M. Trapnell, szef prob w
locie Bureau Aeronautics. Miato to miejsce w dniu 21 kwietnia
1943 roku, kiedy to wykonat on sw0j pierwszy lot na modelu
prototypowym XP-59A byt samolotem %*atwym w pilotazu,
zoptymalizowanym do lotéw na duzych wysokosSciach. Mocno
wyczuwalny byt jednak niedomiar mocy zastosowanych silnikdw
odrzutowych, co wptywato na tugi dobieg, powolne wznoszenie i
0siggi samolotu zdecydowanie gorsze od pierwotnie
oczekiwanych. W listopadzie 1943 roku US Navy otrzymata
samoloty YP-59A o numerze 27-11 oraz 27-12, ktére trafity
nastepnie do Patuxent River w stanie Maryland. Otrzymaty one
numery ByNo 63960 oraz ByNo 63961. Wykonano na nich serie
prob, ale pézniej kontynuowano je na seryjnych samolotach
P-59B, otrzymanych péttora roku pdzniej.

Bell P-59A 44-22610

Samolot YP-59A o numerze 27-13 byt uzywany do préb z
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nurkowaniem i rozpedzania samolotu, przeprowadzonego przez
Niagara Falls. Celem przeprowadzenia tych prob byto okreslenie
wtasnosci pilotazowych samego ptatowca przy duzych
predkosciach. W czerwcu 1944 roku, w czwartym locie,
wykonywanym jak poprzednie przez Jacka Woolamsa, przy
wyprowadzeniu z nurkowania doszto do zerwania zamkéw podwozia
1 samoczynnego jego wysuniecia. Samolot trafit do naprawy, w
czasie ktdérej zamontowano dodatkowe blokady podwozia w
potozeniu zamknietym. Podobng zmiane wprowadzono na wszystkich
uzywanych jeszcze egzemplarzach oraz samolotach seryjnych.

Préoby nurkowania samolotu YP-59A o numerze 27-13 wznowiono w
listopadzie 1944 roku. Tym razem po kazdym z lotow
uszkodzeniom ulegato usterzenie poziome i za kazdym razem je
naprawiano. Taka duza niefrasobliwo$¢ musiata sie po prostu
zle skonczy¢ — w piagtym locie usterzenie ulegto zniszczeniu
przy duzej predkosci. W dodatku owiewka kabiny zostata
zablokowana i jack Woolams nie mdégt wyskoczy¢ ze samolotu z
spadochronem. W koncu jednak udato mu sie wypchng¢ owiewke i
skoczy¢ ze spadochronem. Stracit jednak oba buty, a caty teren
pokrywata warstwa sSniegu. Bojac sie o wtasne stopy, szybko
dobiegt do najblizej znajdujgcej sie farmy (okoto 2000
metrow), skad zadzwonit do zaktaddéw Bella, skad Larry Bell
wystano do niego jeden z modeli prototypowych smigtowca, ktéry
szybko go dostarczyt do szpitala. Byta to chyba jednak z
pierwszych (jak nie pierwsza tego typu akcja wykonana
smigtowcem) .
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Bell P-59A 44-22610

W czasie préb nurkowania samolotu, zostata osiggnieta predkos¢
lotu okoto 690 km/h, ale konstrukcja samolotu niezbyt dobrze
zachowywata sie podczas przekraczania predkos$ci Ma = 0,77. W
grudniu 1944 orku podjeta zostata decyzja aby ograniczy¢
predkos¢ maksymalng samolotu P-59 do 655 km/h (400 mil na
godzine) i Ma = 0,70. Proby dopracowania konstrukcji ptatowca
do lotéw z wiekszymi predkosciami ostatecznie zarzucono,
bowiem szybko uznano, ze jego konstrukcja nie rokuje w ogdle
takich nadziei. Okazato sie, ze nie tylko silniki odrzutowe,
zainstalowane w samolocie P-59 sg zbyt stabe (posiadajg za
maty cigg), ale i winna byta sama konstrukcja ptatowca. Gtdéwng
tego przyczyng byt brak przeprowadoznych testéw w tunelach
aerodynamicznych, ktére miaty by¢ prowadzone na etapie prac
rozwojowych. Takie testy przeprowadzono dopiero w drugiej
potowie 1944 roku na modelu YP-59A o numerze 27-14 i 27-15.
pierwszy z nich trafit na testy tunelowe do Langley w stanie
Wirginia, a drugi do Cleveland w stanie Ohio, gdzie prdby
tunelowe prowadzono pod auspicjami NACA. Po zakoniczeniu tych
préb samoloty przypuszczalnie trafity do Wright Field, ale
wykonaty tam bardzo niewiele lotéw, nim je catkowicie wycofano
juz w potowie 1945 roku. Maszyny te staty sie
najprawdopodobniej Zrdédtem czesSci zamiennych dla pozostatych,
uzywanych na miejscu w Wright Field samolotéw P-59A oraz
P-59B.

Ostatni samolot YP-59A, o numerze 27-16, ktéry trafit do
Wright Field, gdzie zostat* przebudowany na wariant
dwumiejscowy i uzyty zostat do radiowego kierowania latajgcymi
bezpilotowcami. Samolot zostat nastepnie caty pomalowany na
czarno 1 nadano mu nazwe Mistic Mistress. W tej roli
wspOtpracowat najpierw z pierwszym seryjnym samolotem P-59A (o
numerze 44-22609), a nastepnie z przebudowanym na bezpilotowy
P-59B (0o numerze 44-22633), pomalowanym w catosci na kolor
pomaranczowy i nazwany Reluctant Robot. Samolot YP-59 zosta%
wycofany na poczatku 1946 roku. 0d tej pory w uzyciu na krétko



pozagasaty wszystkie seryjne samoloty P-59A oraz P-59B.

ﬁlf:‘-

XP-59A, pierwszy
amerykanski samolot =z
napedem turboodrzutowym. 1
pazdziernika 1942 roku, gdy
pilot doswiadczalny Bella,
Bob Stanley, zakonczyt
ostatniag serie testéw
taksowania z duza
predkoscig, ko*a samolotu
oderwaty sie od powierzchni
jeziora Rogers Dry Lake 1
po raz plierwszy w powietrze
wzbit sie amerykanski
silnik

turboodrzutowy. Oficjalny
pierwszy lot odbyt sie 2
pazdziernika

Seryjne samoloty P-59A oraz P-59B

Poczatkowo zaktady Bella proponowaty zbudowanie 300 seryjnych
egzemplarzy samolotéw P-59A, po jednak przeprowadzonych
prébach USAAF w lutym 1944 roku, uznano, ze sam samolot
postuzy wytgcznie do przeprowadzenia szkolenia i swoistego
,oswojenia” personelu latajgcego z samolotami o napedzie
odrzutowym. Dlatego tez ostatecznie zostato zamdwionych
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jedynie 100 egzemplarzy samolotdédw, a odpowiedni kontrakt
zostat podpisany w dniu 11 marca 1944 roku. Za*ozono, ze beda
to samoloty, ktdére zostaty oparte na konstrukcji YP-59A, a ich
naped bedzie stanowit nieznacznie ulepszony silnik odrzutowy
General Electric (GE) J31-GE-3 o ciggu 7,33 kN. Poczgwszy od
seryjnego 21 egzemplarza samolotu Bella miat montowa¢ pod
skrzydtami samolotu dodatkowe wewnetrzne zbiorniki paliwa,

zwiekszajacy zapas paliwa o dodatkowe 250 dm’, co zwiekszato
zasieg samolotu z 520 kilometrdéw na paliwie w zbiornikach
wewnetrznych do 680 kilometréw i do 1450 kilometrdw po
zastosowaniu pod skrzydtami samolotu dwdéch dodatkowych

zewnetrznych zbiornikéw paliwa po 570 dm’ kazdy. Zbiorniki
podwieszane mogty by¢ stosowane na wszystkich samolotach
produkowanych seryjnie. Pierwszych 20 egzemplarzy samolotéw
zostato wiec oznaczonych jako P-59A, a po 21 egzemplarze -
jako p-59B. Wszystkie samoloty te posiadato uzbrojenie
poktadowe w postaci jednego lotniczego dziatka typu M4 kalibru
37 mm i trzech wielkokalibrowych karabindéw maszynowych typu M2
kalibru 12,7 mm, gdzie zamiast zbiornikdéw podwieszanych, mogty
tez one przenosi¢ bomby lotnicze o wagomiarze 225 kg. W
pazdzierniku 1944 roku po przeprowadzeniu pomys$lnych wynikéw
prob lotnych pierwszego samolotu prototypowego Lockheeda
XP-80A (oblatanego w styczniu 1944 roku), ostateczne
zaméwienie na samoloty P-59 zostat*o zredukowane do 39
egzemplarzy, a nastepnie szybko skorygowano na zbudowanie 50
maszyn, tylko ze wzgledu na kalkulacje finansowe, wskazujgc na
catosSciowe koszty takiego rozwigzania. W rezultacie od lata
1944 roku po maj 1945 roku zbudowano *acznie 20 egzemplarzy
samolotow p-59A i 30 egzemplarzy P-59B. Wszystkie samoloty
p-59B oraz ostatnie modele seryjnych P-59A zostaty wyposazone
w silniki odrzutowe typu j31-GE-5 o ciagu zwiekszonym do 8,89
KN. Nowe silniki odrzutowe nieco poprawity wtasnos$ci lotne
samolotu, w szczegélnosci jego wznoszenie, ale ograniczono
predkos¢ maksymalng lotu do 655 km/h i proby rozpedzenia
samolotu z jeszcze mocniejszymi silnikami ostatecznie
zazegnano.



Pierwszy samolot P-59B o numerze 44-22609 zostat oblatany w
dniu 7 sierpnia 1944 roku. Po prébach w Buffalo, trafit
nastepnie do Wright Field, gdzie zostat przebudowany na
zdalnie sterowany samolot-cel. W tej roli zostat rozbity w
dniu 23 marca 1945 roku w czasie wypadku przy starcie bez
pilota na poktadzie. Drugi seryjny samolot, o numerze 44-22610
zostat przekazany do bazy lotniczej w Eglin, gdzie byt
poddawany réznym testom. Samolot ten ulegt wypadkowi w Stewart
Field w stanie Nowy Jork w 1946 roku i zostat spisany ze
stanu. Do bazy w Eglin trafit tez samolot o numerze 44-22627 1
byt nastepnie uzywany do préb, do czasu jego rozbicia w
Barksdale, w stanie Luizjana. Jeden samolot, o0 numerze
44-22619 zostat takze rozbity pod Dayton, przed przekazaniem
do USAAF, jesienig 1944 roku. SzesnasScie pozostatych
egzemplarzy P-59A zostaty przekazane do 412. Grupy
Mysliwskiej. W jednostce tej co najmniej trzy samoloty ulegty
rozbiciu — o numerach: 44-22618 w styczniu 1945 roku oraz dwa
w dniu 1 marca 1945 roku o numerach: 44-22613 oraz 44-22626
zderzyty sie w powietrzu, obaj piloci wtedy poniesli smierc.
Samolot o numerze 44-22613 stat sie osobistg maszynag dowddcy
grupy — putkownika Hilla i nosi* on numer ,82"” na nosowej
czesci kadtuba samolotu. W tym czasie wszystkie posiadane
samoloty P-59A oraz P-59B 412. Grupy Mys$liwskiej malowano na
kolor srebrny, z oliwkowym kamuflazem 1lataty samoloty
prototypowe oraz przedseryjne YP-59A.

Silnik odrzutowy J31-GE-5



412th Fighter Group zostata powot*ana do zycia w dniu 20
listopada 1943 roku, a jej formowanie rozpoczeto dziesie¢ dni
p6zniej w Muroc, w Kalifornii. 1 czerwca 1944 roku grupe
przeniesiono do Palmdale, takze w Kalifornii, ciagle bez
samolotow i w fazie organizacji jednostki. W paZdzierniku 1944
roku jednostka ostatecznie trafita do Bakersfield w
Kalifornii, gdzie otrzymata swoje samoloty P-59A. 0d stycznia
1944 roku dowddca tej grupy byt putkownik Homer A. Boushey,
zastagpiony we wrzesniu 1945 roku przez putkownika Davida L.
»Tex” Hilla. Putkownik Hill byt weteranem 23. Grupy
Mysliwskiej, operujacej na terytorium Chin, a w toku II Wojny
Swiatowej zestrzelilt tgcznie 18 samolotéw przeciwnika.

412. Grupa Mysliwska sktadata sie z trzech dywizjonéw
mysliwskich: 29., 31. i 445. Pd6zniej na krétko zostat
sformowany 361. Dywizjon Mysliwski, ale wkrétce
przeorganizowano go w jednostke obstugi naziemnej. Wspomniane
tutaj trzy dywizjony od wiosny 1945 roku dysponowaty ciggle co
najmniej 25 egzemplarzami samolotdéw P-59A i P-59B, a przez
jakis czas takze samolotami YP-59A o numerze 27-16, ktéry po
rozbiciu bezpilotowego modelu p-59A (numer 44-22609) nie miat
w Wright Field zajecia, do czasu przebudowy na bezpilotowy
samolot P-59B. Wspomniany YP-59A byt dwumiejscowy 1 czasem
uzywano go do nieoficjalnych lotdow pasazerskich z cztonkami
personelu naziemnego grupy mysliwskiej, a nawet z
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pielegniarkami z pobliskiego szpitala wojskowego. Jak widac,
stopien utajnienia samolotu w tym okresie byt juz znacznie
nizszy, niz na jego poczatku. Co bardzo ciekawe, nie byty to
pierwsze kobiety, ktdére dokonaty lotu na samolotu odrzutowym
(niepilotujagce go jednoczes$nie). Pierwsza kobieta latajaca
odrzutowym samolotem w Stanach Zjednoczonych by*a Ann
Baumgartner z pomocniczej stuzby kobiet-pilotéw (Women
Airforce Service Pilots - WASP), ktéra jako pilot
doswiadczalny z bazy Wright Field zasiada za sterami
przedseryjnego YP-59A juz w pazdzierniku 1944 roku.

Bell YP-39A-BE Airacomet

U.S.AAF

Produkcja seryjna samolotéw P-59B 9od numerach od 44-22629 do
44-22658) byta znacznie opdzniona z powodu braku silnikéw
odrzutowych. Poczatkowo planowano jedynie dostarczenie osmiu
egzemplarzy samolotdow, za$ pozostate maszyny miaty by¢ bez
oblatania, zosta¢ zgromadzone w Buffalo, bezposSrednio w
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wytwérni lotniczej Bella. Samoloty te nastepnie sukcesywnie
wyposazano w silniki odrzutowe i cho¢ ostatni samolot P-59B
opuscit zak*ad w maju 1945 roku, cho¢ ostatnie dostawy
samolotéw P-59B zostaty dostarczone pod koniec tego roku.
Ostatecznie jedna z maszyn (o numerze 44-22650) trafit do NACA
i byt uzywany w Cleveland, w stanie Ohio. Egzemplarz ten
zostat specjalnie zachowany 1 obecnie znajduje sie on w
Dayton, takze w stanie Ohio. Trzy samoloty odrzutowe P-59B: o
numerach 44-22651, 44-22657 i 44-22658, ktore trafity do US
Navy, gdzie otrzymaty one odpowiednio numery: BuNo 64100, BuNo
64109 i BuNo 64108. Zostaty nastepnie pomalowane w granatowy
kolor — kamuflaz US Navy, byty nastepnie uzywane do
przeprowadzenia prob w Patuxent River, Marynarka Wojenna
rozwazata uzycie samolotdéw odrzutowych do przeprowadzenia
szkolenia i oswajania swoich pilotdéw w nowym napedem silnikéw
odrzutowych, ze wzgledu na znaczng %tatwos¢ w pilotowaniu
maszyn. Jednak przy prébnych ladowaniach na makiecie poktadu
lotniczego w Patuxent River, gdzie szybko okazato sie, ze
samolot P-59B nie nadaje sie do stuzby na lotniskowcach.
Szybowcowe mozliwosci lotne samolotdow, powodowaty, ze nie
mozliwe byto jego szybkie przyziemienie na lotniskowcu 1
posiadat on tendencje do wznoszenia przy silnym wietrze. Dwa
samoloty pozostaty w zaktadach Bella, zas kolejne cztery
trafity do sktadu w Independence w Kansas, gdzie bez oblatania
zostaty zmagazynowane. Jeden z samolotdéw, o numerze 44-22630
ulegt rozbiciu w czasie prob w Wright Field pod koniec 1945
roku, za$ o numerze 44-22633 zostat przebudowany na
bezpilotowy samolot — cel latajacy. Uzywany byt nastepnie w
Muroc z namalowang nazwg Reluctant Robot. Ten ostatni by%
najdtuzej latajgcym samolotem P-59, z uzycia wycofano go w
koncu 1947 roku, a ze stanu oficjalnie spisano go 4
pazdziernika 1948 roku. Samolot nosit w tym czasie oznaczenie
ZF-59B. Obecnie mozna go podziwia¢ w muzeum lotnictwa w
Edwards, w stanie Kalifornia.

Wiekszos¢ pozostatych samolotéw odrzutowych P-59B trafito na
wyposazenie 412. Grupy Mysliwskiej, ktéra w lipcu 1945 roku



zostata przebazowana do Santa Monica w Kalifornii. We wrzesniu
1945 roku dowédztwo 412. Grupy Mysliwskiej objagt putkownik
Bruce K. Holloway, takze byty pilot 23. Grupy Mysliwskiej z
Chin, majacy na koncie kilka zestrzelen. W pdzniejszym okresie
dowodzit sitami USAAF w Europie, a w latach 1968-1972 byt
dowddcg lotnictwa strategicznego SAC. Jak wida¢ stuzba w 412.
Grupie Mysliwskiej mogta by¢ dobra odskocznig dla dalszej
kariery wojskowej w strukturach USAAF/USAF, dziata tutaj
widoczny ,bonus” w stuzbie pierwszej, amerykanskiej jednostki
lotniczej wyposazonej w bojowe odrzutowce.

Ihhhil

Samolot YP-59A 42-108775 Wright Field

W styczniu 1946 roku 412. Grupa Mys$liwska przebazowata sie do
March Field, wraz ze swoimi samolotami P-59A oraz P-59B.
Rownolegle jednak sama grupa zaczeta swoje przezbrojenie na
samoloty mysliwskie P-80A, zas maszyny P-59A/B zaczeto
przekazywa¢ szkotom przygotowujgcym odpowiednio wyszkolony
personel naziemny. Wiekszo$¢ samolotédw P-59A trafita do szkét
mechanikéw w koncu 1945 roku. Po miedzy styczniem, a marcem
1946 roku, az 17 egzemplarzy samolotéw P-59A/B zostato
przekazanych do US Army Aberdeen Proving Ground w Maryland,
gdzie zostaty nastepnie uzyte do naziemnych préb
wytrzymatosciowych ptatowcéw odrzutowych na rdznego typu
uszkodzenia, gtdéwnie od ognia przeciwlotniczego. Byty to
samoloty P-59A (dane podajg trzy ostatnie cyfry numeru): 617,
623 i jeden o nieznanym dzis$ numerze oraz samoloty P-59B: 629,
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634, 635, 636, 637, 639, 640, 641, 642, 643, 644, 645, 648 1
654. W ciggu ostatnich trzech miesiecy swego funkcjonowania
(grupe te rozwigzano w Llipcu 1946 roku, a nastepnie na
poczatku 1955 roku ponownie reaktywowano). Juz wtedy 412.
Grupa Mysliwska na swoim wyposazeniu dysponowata wytgcznie
samolotami odrzutowymi typu P-80A.

Do chwili obecnej zachowato sie tgcznie siedem samolotdéw typu
P-59. Pierwsza maszyna — prototyp XP-59A znajduje sie w
National Air and Space Museum w Waszyngtonie. Jeden samolot
przedseryjny YP-59A o numerze 42-108777, znajduje sie w muzeum
lotniczym w Chino, w Kalifornii. Zachowat sie takze jeden
samolot P-59A o numerze 44-22614, znajdujacy sie w March Field
Air Museum w Kalifornii. Przetrwaty tez trzy egzemplarze
samolotéw P-59B. Poza juz wspomnianym samolocie 0 numerze
44-22633, w Minden w Nebrasce znajduje sie kolejny o numerze
44-22656 oraz o numerze 44-22650 w Dayton w Ohio.

Podstawowe dane techniczne Bell
P-95B-1

- Wymiary konstrukcji:

- Dtugo$é¢ samolotu — 11 620 mm

- Rozpietoé¢ skrzydet — 13 870 mm

» Wysoko$¢ samolotu — 3660 mm

- Powierzchnia noé$na skrzydet — 35,84 m’
 Masa wtasna samolotu — 3705 kg
 Maksymalna masa startowa — 6215 kg

» 0siggi samolotu:

= Predko$¢ maksymalna — na wysokosci 1500 metréw 615 km/h,



na wysokosci 10 700 metréw 655 km/h

= Putap maksymalny — 13 500 metroéw

= Zasieg maksymalny — bez dodatkowych zbiornikdéw paliwa

680 km/ze dodatkowymi zbiornikami paliwa 1450 km

Wznoszenie na wysoko$¢ 3050 metréw — 3,2 minuty

» Wznoszenie na wysoko$¢ 6100 metréw — 7,4 minuty

= Zastosowany silnik — odrzutowy typu J31-GE-5

Cigg silnika — 8,89 kN

Uzbrojenie samolotu — jedno dziatko lotnicze M4 kalibru
37 mm, trzy wielkokalibrowe karabiny maszynowe M2
kalibru 12,7 mm
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