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УЭТОГОC8МOlle18бwJrомнoroимеИ-CII8'18118егоназывали просто -73,пoroм.маче ., 

И нвеАдером •• но 8 иcropиlO он ВODJeII JaUC -М)'C'I'8IIn. став самым MacC08blJl( истребителем 8ВС 
США и такой же 8И3И111ОЙ карточкой 8МeplllC8llCКОЙ авиации, как легендарные .лeтuoщие кре
пости •. 

Историки до сих пор спорит, что лучше - .СnитфaAp., .Мустан ... нm1 наши Як-З и Ла-7. 
Но эти самолеты просто нельзя сравнивать: они создавались ДЛЯ выполнения разных задач, а 
при смене ролll достоинства порой оборачиваются недостатками. (Это все равно что сравнивать 
.Запорожец. с каКI1 t-нибудь .Мазерати", на котором форсит сынок олигарха, - и мотор у ита
льянца на порядок мощнее, и дизаЙ.н несравнимый, но как насчет езды по проселку с четырьмя 
мешками каРТОШКИ?) Несомненно одно: среди американских истребителей того времени .Мус
ТЭН!"» был лучшим, заслУ'АСИВ почетное прозвище «Воздушныll кадиллак •. эти машины воевали 
на всех фронтах Второй Мировой - от Европы ДО Бирмы, поставив победную точку в налетах на 
Японию. даже когда наступила эпоха реактивной авиации, они еще долго оставались в строю, 
участвуя в локал ьных конфл и ктах по всему земному шару, а в 1960-е в С ША даже дебатировался 
вопрос о возобновлении производства .MycтaHГO� (конечно, в модернизированном внде) для 
борьбы с партизанами. 

Новая книга ведушего историка авиации - лучшее отечественное исследование создания, 
совершенствования и боевого при tенения легендарного истребителя. 
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РОЖДЕНИЕ « МУСТАНГА» , 
КОТОРЫЙ ЕЩЕ НЕ БЫЛ « МУСТАНГОМ» 
В конце 30-х годов вся Европа состязалась в 

гонке вооружений. Не в последнюю очередь 

это касалось авиации.  Если Германия и Со

ветский Союз полагались исключительно на 

собственную авиапромышленность, то Анг

лия и Франция пошли по пути массовых за

купок самолетов за рубежом. В первую оче

редь, заказы размещали в США. Американ

цы располагали мощной, технологически пе

редовой, индустрией, способной построить 

хоть истребитель, хоть бомбардировщик. Од

но плохо - обходилась американская техника 

дорого, хотя бы потому, что рабочий за оке

аном получал тогда примерно вдвое больше, 

чем в Европе. Но, учитывая угрозу надвигаю

щейся войны, скупиться не приходилось. 

В 1 938 г. британская закупочная комиссия 

заключила с фирмой « Норт Америкен ави

эйшн» контракт на поставку партии учебно

тренировочных самолетов NA- 16 ,  принятых 

на вооружение Королевских ВВС под назва

нием «Гарвард» . 

В начале 1 940 г. , когда в Европе шла 

«странная война» , президент «Норт Амери

кею> Дж. Кинделбергер и вице-президент 

Дж. Этвуд получили приглашение от Бри

танской закупочной комиссии прибыть на 

заседание в Нью-Йорк. Там англичане обра

тились к руководителям «Норт Америкен» с 

предложением наладить по лицензии амери

канской же корпорации « Кэртис-Райт» про-

изводство истребителей Р-40. В Великобри

тании эти машины назывались «Томагаук» . 

По своим летным данным Р-40 бьш истреби

телем посредственным. Это охотно подтвер

дят советские летчики, которым позже тоже 

довел ось повоевать на этих машинах. Но вре

мя бьшо тяжелое, немецкие самолеты начали 

постоянно появляться над Англией.  для пе

ревооружения Королевских ВВС истребите

лей требовалось много, а у Р-40 имелось одно 

важное достоинство - он бьш несложен в пи

лотировании. « Кэртис-Райт» поставляла эти 

машины также Авиационному корпусу ар

мии США, который пользовался при oрите

том .  Королевские ВВС могли рассчитывать 

только на излишки. Поэтому англичане за

думали заключить параллельный контракт с 

«Норт Америкен», не продававшей истреби

тели американскому правительству. 

Честно говоря, она истребителей вообще 

никогда не строила. Единственными исклю

чениями являлись опытный самолет NA-50 и 

маленькая партия одноместных машин NA-
64, переделанных из учебных «Тексанов» по 

заказу правительства Таиланда. Львиную до

лю продукции «Норт Америкею> составляли 

учебно-тренировочные самолеты. С 1 939 г. 

к ним добавились двухмоторные бомбарди

ровщики В-25.  
Члены британской комиссии предпола

гали, что освоение по лицензии уже сущес

твующего Р-40 сэкономит время. Но Кин

делбергер счел, что Р-40 - это плохой выбор. 

Посовещавшись со своими сотрудниками, 

он сделал британской закупочной комис

сии контрпредложение: его компания сконс

труирует новый истребитель, который будет 

лучше, чем у конкурентов, причем на это уй

дет меньше времени, чем на освоение про из

водства «Томагаука». На самом деле эскиз

ный проект такой машины уже существовал. 

Летом 1 939 г. , вернувшись из поездки в Ев
ропу, Кинделбергер собрал группу конструк

торов, которой поручил создать истребитель, 

сочетающий все новые достижения в этой 

области. Руководил группой главный инже

нер фирмы Рэймонд Райс, ему помогал аэро

динамик Эдвард Хорки. Третьим в этой ком

пании бьш немец Эдгар Шмюд, работавший 

ранее в «Байерише флюгцойгверке» у Вилли 

Мессершмитта. В « Норт Америкею> он зани

мал пост главного конструктора. Наверное, 
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Общая компоновка истребителя NА- 7З: 
1- винт-автомат; 2 - мотор Аллисон V-1710; 3 - моторама; 4 - синхронные 12, 7-мм пулеметы в фюзеляже; 5 - масло
бак; 6 - пуленепробиваемое стекло в козырьке фонаря; 7 - бронеспинка за местом летчика; 8 - огнетушитель; 9 - ра 
диопередатчик, приемник и аккумулятор; 10 - два кислородных баллона; 11 - протектированные бензобаки в крыле; 
12 - комбинированный радиатор (включающий секции для охлаждающей смеси и масла); 13 - регулирующая воздуш
ный поток створка. 

Шмюд больше всех понимал в истребителях, 

поскольку «Норт Америкен» , как уже говори

лось, ранее машины этого класса не строила, 

а вот он участвовал в проектировании знаме

нитого Bf 1 09.  Место ведушего конструктора 

истребителя занял Кеннет Боуэн. 

Результатом работы группы стал проект 

истребителя NA-73.  В духе времени это бьш 

цельнометаллический свободнонесуший мо

ноплан с нижним расположением крыла и 

гладкой обшивкой. Особенностью послед

него являл ось применение тонкого ламинар

ного профиля, разработанного специалиста

ми NACA на основе результатов продувок в 

аэродинамической трубе Калифорнийского 

технологического института. Турбулизация 

пограничного слоя у него наступала при го

раздо больших скоростях, чем у сушествовав

ших ранее. Поток обтекал крыло плавно, без 

завихрений. Поэтому новый профиль обес

печивал гораздо меньшее аэродинамическое 

сопротивление, а, стало быть, мог дать само

лету большую скорость при той же тяге мото

установки . При этом максимальная толщина 

приходилась примерно на середину хорды, а 

сам профиль бьш почти симметричным. Вы

играв в уменьшении сопротивления, проиг

рали в подъемной силе. Это могло отрица

тельно сказаться на взлетно-посадочных ка

чествах машины, поэтому предусмотрели за

крылки большой плошади. Они занимали 

весь размах между элеронами. 

В плане крьшо имело простую трапецие

видную форму с практически прямыми отъ-

емными законцовками. Конструктивно оно 

бьшо двухлонжеронным , и собиралось из 

двух частей, соединявшихся по оси самолета. 

Передний лонжерон , являвшийся основным, 

располагался в плоскости, примерно совпа

даюшей с нормальным положением иент

ра давления,  вследствие чего скручиваюшие 

напряжения,  возникаюшие на больших ско

ростях (при малых углах атаки), когда центр 

давления смещается назад, были невелики. 

Между лонжеронами разместили бензобаки 

и пулеметы. Стволы последних не выступали 

за переднюю кромку крыла. Баки были мяг

кого типа, многослойные из ткани и рези

ны. Предусматривалось протектирование их 

слоем сырой резины, затягивающим пулевые 

пробоины. Кроме того, сдвиг переднего лон

жерона назад освободил в передней кром

ке место для уборки основных стоек шасси. 

Схема, 
показывающая 
расположение 
основных силовых 
элементов 
конструкции NА- 7З 
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Мотор Аллисон 
V- 1 71 0  

на мотораме 

Модель НА- 73 
перед продувкой в 

аэродинамической 
трубе Калифорний-

ского технологичес
кого института 
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Собранное крыло соединялось с фюзеляжем 
всего четырьмя болтами.  

Защиту пилота обеспечивало не только 
бронестекло, но и бронеспинка с заголовни
ком. Механизм изменения щага винта тоже 
прикрывала небольшая бронеплита. 

Фюзеляж выглядел очень изящно. Для того 
чтобы достичь хорошей обтекаемости, конс
трукторы предпочли V -образный двигатель 
жидкостного охлаждения. Особого выбора 
у них не было: в США тогда имелся только 
один тип такого мотора подходящей мощ
ности , выпускавшийся серийно - Аллисон 
V- 1 7 10 .  Цифры в его обозначении не прос
то порядковый номер, а рабочий объем, пос
читанный в кубических дюймах (около 28 л).  
Мотор крепился к раме, образованной дву
мя мощными балками или брусьями короб
чатого сечения, склепанными из швеллеров. 
Конструкторы при этом немного проигра
ли в весе, но достигли технологической про-

стоты. Двигатель закрыли хорошо обтекае
мым капотом. Мотор врашал трехлопастной 
металлический винт-автомат « Кэртис элек
трик» ; втулку его закрывал вытянугый кок. 
Рассматривался вопрос о применении тур
бонаддува, но в этом отношении успели сде
лать только некоторые прикидки, а потом 
из-за недостатка времени эту идею отброси
ли совсем. 

«Аллисон» охлаждался смесью «Престон» , 
состоявшей, в основном, из этиленгликоля 
и дистиллированной воды. ПРОЙдя через ру
башки блоков мотора, жидкость шла в ради
атор, размещенный под задней частью кры
ла. С одной стороны, это позволило хорошо 
закапотировать радиатор, вписав его в кон
туры фюзеляжа, с другой - магистрали под
вода и отвода смеси получились очень длин
ными. Это увеличило как затраты мощности 
на прокачку, так и повысило уязвимость тру
бопроводов. М аслорадиатор находился в том 
же обтекателе. 

Блок радиаторов имел весьма примеча
тельное устройство. По принципу действия 
он был ближе даже не к английскому эжек
торному радиатору, стоявшему на « Спитфай -
ре» , а к так называемому «турбореактору Еф
ремова» , испытывавшемуся в нашей стране в 
конце 30-х годов. Воздух, проходя через ра
диатор, сначала сжимался, как в прямоточ
ном реактивном двигателе, а потом нагре
вался. Это тепло использовали для создания 
реактивной тяги в выходном устройстве . По-



ток воздуха регулировался створкой на выхо

де и отклоняющимся вниз совком-деФлекто
ром на входе. Позже эксперименты показа
ли, что возникающая тяга превышает потери 

за счет дополнительного сопротивления бло

ка радиаторов. 

Сначала радиаторы расположили за кры

лом, но продувка моделей показала, что при 

этом возникает интенсивное вихреобразова
ние. Испробовали несколько вариантов. На
илучшим с точки зрения уменьшения сопро

тивления оказался тот, у которого «губа» воз

духозаборника уходила под крыло. 

Конструкторы ставили себе задачу добить

ся высокого аэродинамического совершенс
тва самолета, в то же время обеспечивая вы
сокую степень технологичности. Контуры 

деталей легко описывались математически 

прямыми, окружностями, эллипсами, пара

болами и гиперболами, что упрощало проек

тирование и изготовление шаблонов, специ

ального инструмента и приспособлениЙ. 
Конструктивно фюзеляж делился на три 

части: переднюю, центральную и хвостовую. 
Пилот сидел в кабине в центральной части 

фюзеляжа под закрытым фонарем. В ветро

вой козырек последнего было вмонтирова

но бронестекло. Для посадки летчика сред

няя секция фонаря раскрывалась. Левая сто
рона откидывалась на петлях вниз, крышка -
вправо. для прыжка с парашютом вся секuия 

целиком могла быть сброшена - достаточно 

потянуть специальную ручку. Фонарь пере

ходил в гаргрот; это улучшало обтекание фю

зеляжа, но ухудшало обзор назад. для того, 

чтобы пилот мог хоть что-то увидеть, за его 
местом в гаргроте прорезали большие боко

вые окна. 

Основой силовой констрyкuии фюзеляжа 

являлись четыре лонжерона переменного се

чения, сужавшиеся к хвостовой части самоле

та. Они соединялись с набором шпангоутов. 

Истребитель имел традиционное для того 
времени шасси с хвостовым колесом. Основ

ные стойки были широко расставлены. Это 

обеспечивало хорошую устойчивость на про

беге даже на неровных полевых аэродромах. 

Все стойки, включая хвостовую, в полете уби

рались. Основные стойки вместе с колесами 

склады вались вдоль крыла в направлении оси 
самолета, занимая место в нишах в передней 

кромке крыла, и в убранном положении пол

ностью закрывались щитками. Хвостовое ко

лесо уходило назад, пряталось в нишу в фюзе

ляже и тоже прикрывалось щитками. 

Интересной особенностью NA-73 явля

лось широкое применение гидравлики. Гид-

ропривоД не только выпускал и убирал шас

си, но и выпускал закрылки, управлял за

слонкой и дефлектором радиатора, а также 

приводил в действие тормоза колес. 
Машина должна была иметь мощное воо

ружение. Четыре крупнокалиберных пулеме
та устанавливались в крыльях за пределами 

диска ометания винта, а еще два, связанных 

с синхронизатором, - в передней части фю
зеляжа, но не привычным манером - над мо
тором, а ниже оси машины. 

Вся конструкция была продумана так, что 
сначала независимо собирались мелкие уз

лы, потом они объединялись в более круп

ные, а на окончательную сборку поступали 

пять основных частей самолета (три секции 

фюзеляжа и две половины крыла), заранее 

«начиненные» всем необходимым. 

По расчетам, NA-73 должен был иметь 
очень высокие летные данные. Англичане ду

мали недолго. 1 О апреля 1 940 г. Кинделбергер 

получил ответ - предложение принято, но с 

условием. Условие заключалось в том, что че

рез четыре месяца «Норт Америкен» должна 

была предъявить заказчику опытный образец 
нового истребителя. Оставалось уладить од

но обстоятельство. После начала Второй ми

ровой войны штаб ВВС армии США полу

чил право запрещать поставку боевых само

летов на экспорт, если считал, что это повре

дит обороноспособности страны. Но англи

чане договорились с начальником штаба ВВС 
генералом Х. Арнольдом. Разрешение на экс

порт NA-73 было получено в обмен на обеща

ние отдать потом два серийных самолета для 
испытаний в военном центре на базе Райт

филд. Это указывалось в письме от 4 мая. 

Но проект требовал доработки. В частнос

ти, англичане хотели увеличить количест-

Фонарь кабины 
"Мустанга» 
в открытом 
положении 
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октябрь 1 940 г. 

во пулеметов до восьми: четырех 1 2 ,7-мм и 

четырех 7 ,б2-мм. И те , и другие были типа 

«Браунинг,>, состоявшего на вооружении как 

в США, так и в Англии. Как и ранее , два син

хронных 12 ,7-мм пулемета (боезапас по 200 

патронов) располагались в фюзеляже. Шесть 

пулеметов находились в крыле, с каждой сто

роны - два 7 ,62-мм пулемета (с разным бое

запасом - 800 и 900 патронов) , а между ни

ми и чуть ниже - один крупнокалиберный 

(с 300 патронами) .  Такое сочетание обеспе

чивало секундный залп в 3 ,42 кг, очень боль

шой для того времени.  Предусматривалась 

стрельба отдельно из фюзеляжных или кры

льевых стволов или из всех сразу. Британцы 

также намеревались использовать свое ра

диооборудование и кислородные приборы. 

Этот вариант проекта получил обозначение 
NA-73X или Х-73.  

Группа конструкторов засела в одном из 

отелей Нью-Йорка и за три недели вычер

тила общие виды измененной машины и ее 

компоновку. При этом, хотя машина созда

валась для экспорта, в ее конструкции даль

новидно придерживались норм, утвержден

ных управлением материальной части Ави

ационного корпуса армии США. 24 апреля 

документацию предъявили членам британс

кой закупочной комиссии и получили одоб
рение. 

Это позволило 23 мая подписать первый 

контракт, который предусматривал доработ

ку проекта под требования заказчика и пост

ройку опытного образца истребителя. Стиму

лом к его успешному завершению стал пред

варительный заказ на 320 самолетов, посту

пивший 29 мая. Но их закупка обуславли-

валась получением заданных результатов на 

летных испытаниях. А для этого требовалось 

поднять машину в воздух. 

Кинделбергер заставил своих конструкто

ров работать сверхурочно, иногда до 1 6  ча

сов в день, и без выходных. Начинали в пол

восьмого утра и заканчивали в пол одиннад

цатого вечера. Ежедневно проводили засе

дания, в которых участвовали все руководи

тели и представители заказчика. На них со

гласовывали все накопившиеся за предыду

щий день вопросы. То же самое происходило 

в опытном цехе на заводе . Опытный образец 

самолета делали фактически по эскизам, ис

пользуя простую технологию. Вместо штам
повки листы выколачивали вручную, про

филя гнули и так далее. В результате через 

1 02 дня истребитель был готов,  но без мото

ра, который не поступил вовремя. 9 сентября 

1 940 г.  самолет выкатили на летное поле аэ

родрома Майнс-Филд в пригороде Лос-Анд

желеса. Колеса на нем были не «родные» ,  а 

позаимствованные с серийного учебно-тре

нировочного самолета АТ-6 «Тексан».  Бро

незащита и стрелковый прицел отсутствова

ли. Двигатель V- 1 7 1 0-F3R мощностью 1 1 50 

л.с .  (это бьm экспортный вариант У- 1 7 10-

39 ,  стоявшего на Р-40Е, буква «R» означала 

«правого вращения») прибьm только через 20 

дней. Его быстро смонтировали и 1 1  октяб

ря впервые опробовали на земле. Затем нача

лись пробежки по аэродрому, перемежавши

еся с отладкой мотоустановки. Самолет счи

тался собственностью компании и бьm заре

гистрирован как гражданский. В чем-то это 
соответствовало истине, поскольку вооруже

ние на опытном образце NA-73X отсутство-



вало. Бронестекла, предусмотренного в про

екте, тоже не было - фонарь имел округлый 

козырек без переплетов. 

26 октября 1940 г. известный летчик Вэнс 

Бриз, специально приглашенный для испы

таний нового истребителя, отрулил в конец 

полосы, затем дал мотору полный газ и от

пустил тормоза. Машина легко взмыла в воз

дух; через пять минут последовала посадка. 

В ноябре Бриз совершил еше три полета, поз

воливцше определить основные летные дан

ные истребителя. NA-73X оказался чуть легче 

Р-40Е: вес пустой машины равнялся 2850 кг, а 

взлетный - 36 1 6  КГ (против 2889 кг и  3767 КГ со

ответственно). При том же самом двигателе он 

обгонял конкурента примерно на 40 кмjч. 

К этому времени перспективы NA-73X 

выглядели все более радужными. 20 сентяб

ря 1940 г. «Норт Америкен» получила изве

щение, что поставка « Мустангов» В Англию 

одобрена правительством. Четвертая и де
сятая серийные машины контрактом вьще

лялись для испытаний ВВС армии США, 

им присвоили обозначение ХР-51. А 24 сен

тября, когда самолет еще не летал, британс

кая закупочная комиссия увеличила заказ до 

620 истребителей. Это, видимо, являлось от

ражением шедшей тогда « битвы за Англию», 

в ходе которой Королевские ВВС теряли су

щественно больше самолетов, чем им успе

вали поставить заводы. 

В сентябре в конструкторском бюро «Норт 

Америкею> начали работу над окончатель

ным проектом NA-73 с учетом требований 

массового производства. К ней привлекли 

более 100 сотрудников. Проектированием 

всего самолета руководил Боуэн, его замести

телем являлся Джордж Геркенс. Ведущим по 

крьту был Артур Пэтч, по фюзеляжу - Джон 

Стипп. Самой сложной задачей казалось сде

лать истребитель технологически простым. 

Его предстояло выпускать в больших коли

чествах в условиях стремительного роста про

изводства, когда квалифицированной рабо

чей силы не хватало. Поэтому любую деталь 

придирчиво изучали на предмет того, можно 

ли ее упростить. Потом это очень пригоди

лось, когда Америка вступила в войну и мес

та призванных в армию рабочих заняли быв

шие домохозяйки. Всего конструкторы сде

лали 2990 разных чертежей. Огромное вни

мание уделялось сверке их друг с другом. Как 

уже говорилось, NA-73X был задуман по схе

ме узловой сборки. Множество мелких узлов 

параллельно собирались в разных местах, за

тем их соединяли в более крупные до тех пор, 

пока на окончательную сборку не поступали 

крыло и фюзеляж. Ошибка в одной детали не 

давала собрать узел, ошибка в узле - узел сле

дуюшего уровня. Поэтому бригадиры прове

ряли чертежи рядовых конструкторов, Пэтч И 
Стипп - увязку крупных узлов, а Геркенс со

гласовывал сборку самолета в целом. 

Это было нелегко, некоторые узлы меня
лись неоднократно. В частности, это зави

село от результатов работы группы аэроди

намиков. Под руководством Хорки она из

готавливала модели вариантов истребителя в 

целом и его отдельных узлов и продувала их 

в аэродинамической трубе Калифорнийско

го технологического института. В частнос
ти, по результатам продувок Хорки предска

зал необходимость изменения воздухозабор

ника блока радиаторов и удлинения канала к 

всасывающему патрубку двигателя. Удалось 

сэкономить около 20 кг, облегчив конструк

цию закрылков практически без потери их 

эффективности. 

Параллельно делали спецификации, тех

нологические карты, разрабатывали черте

жи специального инструмента, приспособ

лений, сборочных стапелей. 

12 ноября 1940 г. члены британской комис

сии подписали акт об утверждении предъяв

ленного им полноразмерного макета, пока-

л. Уэйт, Р. Райс и 
Э. Шмюд 
рассматривают 
чертеж 
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Испытания 
NА- 7ЗХ 

на nрочность 

зывающего окончательное размещение обо

рудования и вооружения. 

Поскольку в Англии все боевые самолеты 

имеют имя, то дали его и NA-73X. Имя бы

ло звучным и вполне отражало американс

кое происхождение мащины - «Мустанг». 9 
декабря «Норт Америкен» получила письмо 

из-за океана, в котором ее информировали, 

что впредь машину следует именовать «Мус

танр) 1. Кинделбергер пообещал англичанам 

начать сдачу серийных истребителей с янва

ря 194 1  г., каждый из них должен был стоить 

не более 40 тысяч долларов. 

Начиная с четвертого полета, Бриза в каби

не NA-73X сменил Пол Бальфур. Все шло хо

рошо, пока 20 ноября, когда будущий «Мус

танр) в девятый раз поднялся в воздух, в по-

лете неожиданно заглох двигатель. Бальфур 

спланировал на вспаханное поле и сел, вы

пустив шасси. На пробеге колеса увязли, ис

требитель скапотировал и завалился на «спи

ну». Пилот не пострадал, а машину отправи

ли в ремонт. Из него NA-73X вышел 1 1  янва

ря 1941  г. Впоследствии выяснили, что при

чиной стал перебой в подаче топлива. Вино

ват оказался сам Бальфур, запоздавший с пе

реключением крана на второй бензобак. 

На отремонтированном NA-73X потом 

летал испытатель Р. Чилтон. До списания 

1 5  июля 1 94 1  г. мащина соверщила в общей 

сложности 45 полетов. С середины апреля па

раллельно с ней испытывался первый серий

ный «Мустанг», на котором также выполнили 

часть программы. 



ПЕРВЫЕ СЕРИЙНЫЕ «МУСТАНГИ» 

Первый серийный «Мустанг» выкатили из 

цеха завода в Инглвуде 16 апреля 194 1 г. Семь 

дней спустя он совершил свой первый по

лет. От опытного NA-73X он отличался це

лым рядом конструктивных элементов. Во

первых, на нем появился новый ветровой ко

зырек с переплетами и бронестеклом спере

ди. Во-вторых, переделали вход воздуха к ра

диаторам. Оказалось, что туда подсасывается 

из-под крыла турбулизированный погранич

ный слой. Это уменьшало эффективность 

охлаждения. На серийных машинах «губу» 

радиатора сдвинули вперед и опустили вниз, 

отодвинув от нижней поверхности крыла. 

И, наконец, предусмотрели установку пол

ного комплекта вооружения. Два фюзеляж

ных синхронных крупнокалиберных пулеме

та имели боезапас по 400 патронов, два 12,7-

мм пулемета в крыле - по 500 патронов и че

тыре 7,62-мм пулемета - тоже по 500 патро

нов. Впрочем, на первом «Мустанге» ника

кого вооружения не было - только крепле

ния для него. Поскольку самолет предназна

чался для испытаний, то его даже не сочли 

нужным покрасить, только перед козырьком 

кабины нанесли черную полосу для защиты 

глаз пилота от бликов на полированной ме

таллической обшивке. 

Этот истребитель не стали отправлять за 

океан. Он остался в распоряжении «Норт 

Америкен» и использовался для различных 

экспериментов. В частности> на нем опро

бовали удлиненный вперед воздухозаборник 

карбюратора, который вытянули почти к са

мому коку винта. Он стал стандартным для 
последующих машин. 

Первым же «Мустангом», отправившим

ся в Англию, стал второй серийный экземп

ляр. В отличие от первого, он нес стандарт

ный для того времени английский камуфляж. 

На крылья и фюзеляж нанесли крупные пят

на землисто-коричневого и зелено-травяного 

цветов; снизу самолет был небесно-голубым. 

Британские опознавательные знаки, трех

цветные кокарды, и флажки тех же колеров 

на киле нарисовали еще в США. Там же на 

хвостовой части фюзеляжа черной краской 

написали английские войсковые номера -

комбинацию двух букв и трех цифр. Эти но

мера были расписаны еше при выдаче зака

за. Второй серийный истребитель был принят 

представителями заказчика в сентябре 194 1 г., 

затем разобран, упакован и морем поплыл в 

Великобританию. По пути судно атаковали 

немецкие самолеты, но оно благополучно до

шло до порта. На авиабазу Бартонвуд истре

битель прибыл 24 октября. Там «Мустанг» до

укомплектовали. Дело в том, что по договору 

радиостанция, прицел и еще кое-какое обо

рудование должно бьuю быть английского 

производства. Везти это все в США не имело 

никакого смысла, и его монтировали на ре

монтных базах в Англии. Вот это и проделали 

с первым прибывшим в страну «Мустангом». 

Эта машина прошла программу испыта

ний в центре ААЕЕ (Aircraft and annament 

experimenta1 еstаblishшепt) в Боскомб-Дау

не. Истребитель показал на высоте 4000 м 

скорость 614 км/ч, весьма высокую для то

го времени. На малых и средних высотах он 

оказался быстроходнее не только «Киттиха

ука» и «Аэрокобры», но и «СпитфаЙра». До 

Первый серийный 
"Мустанг» I на аэро
дроме МаЙнс-Филд. 
Машина не имеет 
вооружения и не 
окрашена 

1 1  



Компоновка истребителя "Мустанг" 1 

Размещение трех 
пулеметов в крыле 

"Мустанга" 1: 
1 - 12,7-мм пулемет; 

2 - 7, 62-мм пулемет; 
3 - лента с патронами 

калибра 7,62-мм; 

4 - лента с патронами 

калибра 12,7-мм; 

5 - чехольные трубы 
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высоты 4500 м разница в скорости со «Спит

файром» У составляла от 40 до 70 км/ч. Даль

ность полета у «Мустанга» была больше, чем 

у всех английских истребителей. Маневрен

ность и управляемость самолета испытате

ли оценили как удовлетворительную. Но вы

ше 4500 м ситуация менялась. Стоявший на 

«Спитфайре» У мотор «Мерлин» оснашался 

двухскоростным нагнетателем. Поднявшись 

высоко, его пилот переключался на высокие 

обороты крыльчатки, поднимая наддув. Это 
компенсировало разреженность окружаю

щего воздуха. Подобная схема применялась 

и на советском двигателе М-105. На «Ал

лисоне» такого устройства не имелось, вы

ше 4500 м мощность мотора быстро падала, 

а с ней ухудшались все летные данные. По

этому руководство Королевских ВВС приня
ло решение использовать «Мустанги» не как 

истребители, а как скоростные разведчики и 
штурмовики. 

к фюзеляжу 

Исходя из этого, специальное подразделе

ние в Даксфорде начало прорабатывать так

тику применения новых машин. Туда попа

ли примерно два десятка самолетов первой 
серии. 

В связи с изменением назначения «Мус

танги» начали комплектовать перспектив

ными фотоаппаратами F24. Один аппарат 

устанавливался за местом пилота объекти

вом влево с небольшим наклоном вниз-назад 

так, что он смотрел в окно в гаргроте. для то
го чтобы сфотографировать объект на земле, 

пилоту разведчика требовалось сделать над 

ним вираж на малой высоте. 

Первой получила новые машины 26-я эс

кадрилья, базировавшаяся в Гатуике (там 

сейчас лондонский аэропорт). Это произош

ло в феврале 1942 г. Она же первой в апре
ле завершила переподготовку. За ней после

довала 2-я эскадрилья в СоБРИдЖуорте. 5 мая 

1942 г. несколько «Мустангов» из 26-й эскад

рильи совершили вылет на разведку к проти

воположному берегу Ла -Манша. 1 О мая груп

па самолетов под командованием г. Доусона 

провела рейд на территорию Франции и ата

ковала там аэродром, проштурмовав ангары. 

На обратном пути Доусон также обстрелял 
товарный состав и подбил паровоз. Некото

рые источники говорят, что в тот же день по

добный вылет против вражеского аэродрома 

совершили также машины 2-й эскадрильи. 
Количество английских авиачастей, воо

руженных «Мустангами», постепенно уве

личивалось. В апреле этими самолетами бы

ли укомплектованы три эскадрильи, к концу 

июня их получили еше восемь. К осени все

го их было 14: десять английских - 2-я, 4-я, 



16-я, 26-я, 63-я, 169-я, 239-я, 24 1-я, 268-я, 

6 13-я, три так называемых инфильтрацион

ных канадских (с личным составом из канад

цев, но входящих в британские, а не канад

ские ВВС, и финансированием из бюдже

та метрополии) - 400-я, 4 14-я и 430-я и одна 

польская - 309-я. 

Часть из них ранее была вооружена аме

риканскими же истребителями «Томагаук». 

Этим летчикам было проще - они меняли 

истребитель на истребитель. Но некоторые 

эскадрильи ранее относились к авиации вза

имодействия с сухопутными войсками и ле

тали на тихоходных разведчиках «Лизандер», 

способных сесть буквально на пятачке. Тех

ника пилотирования там, конечно, бьша со

вершенно иной. Перейти с разведчика на ис

требитель непросто, и переучивание нередко 

затягивалось. 

Типичный пример - 309-я эскадрилья, ра

нее вооруженная «Лизандерами». Отряд «В» 

этой эскадрильи приступил к переучиванию 

на «Мустанги» В Гатвике весной 1942 г. Поз

же он прошел боевую подготовку в учебной 

части в Олд-Саруме. 2 1  мая командир отря

да «В» совершил первый боевой полет над 

Францией. Но переход эскадрильи на новую 

технику занял немало времени. На 7 июня 

имелись всего два «Мустанга», которые мож

но бьшо отправить на разведку. Отряд «В» 

полностью пере вооружился на американс

кие истребители только к августу. «Мустан

гю) не могли взлетать с аэродрома, где стояли 

«Лизандеры», И отряд пришлось перевести 

на большую по размерам площадку в Крэй

ле. Оттуда самолеты наконец-то начали пат

рулирование прибрежных вод. 

В Англии окраску «Мустангов» дополнили 

полосами «небесного» (серо-голубого) цвета 

на хвостовой части фюзеляжа. В тот же цвет 

покрасили коки винтов. На фюзеляже с обе-

Первый серийный 
«Мустанг» после 
доработки, уже с 
удлиненным 
во�ухозаборником 
и в британском 
камуфляже 

Второй серийный 
«Мустанг» 
упаковывают 
в ящик для отправки 
в Великобританию, 
сентябрь 1 94 1  г. 

1 3  



Четвертый серий
ный «Мустанг» I 
перед облетом 

на заводе в США, 
осень 1 94 1  г. 

Истребитель уже 
несет стандартный 

британский 
камуфляж и 

опознавательные 
знаки 

Седьмой серийный 
«Мустанг» на 

испытаниях 
в Англии 
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Фотокамера F24 
с креплением 

их сторон написали буквы. Две из них - код 

эскадрильи, третья заменяла тактический 

номер самолета. 

«Мустанги» использовали во время десан

та в Дьеппе 19 августа 1942 г. Высадившиеся 

части захватили порт и вывели из строя все 

важные объекты. Десантников поддерживали 

значительные силы авиации. Немцы, в свою 

очередь, тоже бросили в бой свои самолеты. 

Первый воздушный бой «Мустангов» с вра

жескими истребителями FW 190А закончил

ся удачно: х. Хиллс из 4 14-й канадской эс

кадрильи сбил немецкий самолет. Надо ска

зать, что у земли «Мустанг» обгонял и «фок

ке-вульф», и «мессершмитт». Значительный 

радиус разворота американского истребите

ля летчики уменьшали, выпуская на вираже 

шитки. Значительным недостатком «Мус

танга» считал ось отсутствие автоматического 

управления наддувом двигателя. Пилот ре

гулировал его вручную, стараясь удержаться 

в довольно жестких рамках, установленных 

моторостроителями. 



с середины лета 1942 г. английские «Мус
танги>, широко применяли для разведки и 
штурмовых ударов по целям во Франции, 
Бельгии ,  Голландии и Германии. Операция 
«Рубарб» предусматривала систематические 
дневные налеты, в первую очередь, на объек
ты транспорта. Штурмовики атаковали же
лезнодорожные депо, мастерские,  станции, 
составы на путях. Не оставались без внима
ния аэродромы, речные порты и суда. 

Обстрел целей производился с малых вы
сот, иногда « Мустанги>, снижались до 30 м.  
Но при этом самолет становился уязвим для 
огня стрелкового оружия; броне защита ис
требителя была слабой и почти не прикры
вала важные узлы и пилота спереди. Единс
твенно, на что можно было надеяться - что 
немцы не попадут в быстро перемещающую
ся цель. Первоначально объекты ударов вы
бирались на удалении до 250-300 км от своих 

«Мустанг» ' 
из 26-й эскадрильи 
Королевских ВВС 

«Мустанг» , на 
заводском аэро

дроме в Инглвуде. 
На крыле виден 
nарашют - машина 
готовится к 
облету. Рядом стоят 
бомбардировщики 
В-25 для ВВС армии 
США 

Собранный в Англии 
«Мустанг» заводят в 
укрытие на 
аэродроме 
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Кабина 
«Мустанга» 1. 

Обратите внимание 
на стандартную 

английскую ручку 
управления 

с «баранкой» 
сверху 
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«Мустанги» 24 1 -й 
английской 
эскадрильи 

на аэродроме 

баз. Но дЛЯ «Мустанга» С дальностью полета 

без всяких подвесных баков почти до 1500 км 
это было далеко не пределом. 

27 сентября 1942 г. капитан я. Левкович из 

309-й эскадрильи по собственной инициати
ве вместо рутинного патрулирования у бере

гов Шотландии направился в Норвегию. Там 

он про штурмовал позиции немцев в районе 

Ставангера и вернулся обратно. В баках еще 

оставался запас бензина. Выяснилось, что 

эта лихая «партизанщина» заранее была тща
тельно рассчитана Левковичем, авиацион

ным инженером по образованию. Начальство 

долго не могло решить: то ли награждать, то 

ли наказывать. В итоге нашли компромисс -

капитану поручили написать инструкцию по 

дЛительным полетам на «Мустанге». 

«Мустанг» оказался неплохим разведчи

ком. Большая скорость, развиваемая на ма

лых высотах, позволяла ему успешно уходить 

от вражеских истребителей. Немаловажным 

плюсом являлся значительный радиус дейст

вия. В октябре 1942 г. один «Мустанг» про

вел съемку вдоль канала Дортмунд-Эмс. Так, 

в отряде «В» 309-й эскадрильи выпускали 
машины на разведку района между Гавром и 

Булонью парами. Один летчик Фотографиро

вал, другой прикрывал. С боеприпасами об

ратно старались не возвращаться, на обрат

ном пути всегда попадался то грузовик, то ка

тер, который поливали пулеметным огнем. 

Тем временем производство истребите
лей нарастало. Еще в декабре 1940 г. англи

чане заказали дополнительно 300 самолетов. 
Технические условия на этот раз предусмат

ривали небольщие изменения в конструкции 

планера и оборудованию. Поэтому на заводе 

этой серии дали другое обозначение - NA-83, 

но в Англии они по-прежнему именовались 

«МустанГ» 1. В попытках усилить штурмовые 

возможности самолета позднее в Англии од
ну мащину этой партии оснастили восемью 

неуправляемыми ракетами, а позже - двумя 

подвесными контейнерами с 40-мм пущками 

«Виккерс S». На ней же опробовали дополни
тельные топливные баки в виде полукапель, 

плотно прилегающих к нижней поверхности 

крыла. 
В общей сложности выпустили 620 «Мус

тангов» 1. Практически все они поступили на 

вооружение британских Королевских ВВС. 

На основании закона о ленд-лизе (его при

нял конгресс 11 марта 1941 г.) 25 сентября от 

имени ВВС армии США был подписан кон

тракт на закупку 150 самолетов. Но отпра

виться они должны были тоже в Англию. Де

ло в том, что закон предусматривал, что тех-



ника будет приобретаться за счет бюджета 
США и считаться собственностью американ
ских вооруженных сил, а истинному заказчи
ку она лишь передается во временное поль
зование. Поэтому самолеты получили аме
риканское обозначение Р-5 1 и серийные но
мера ВВС армии США. Но красили их опять 
на английский манер и наносили британские 
опознавательные знаки. 

Истребители этого заказа именовались 
NA- 9 1  или «Мустанг» IA. В комплектации 
было записано, что на них ставятся моторы 
У- 1 7 1 0-39.  Но на самом деле это были все те 
же F3R, только прошедшие американскую 
военную приемку. От предыдушего вариан
та самолеты новой модификации сушествен
но отличались по вооружению. Пулеметы в 
фюзеляже отсутствовали. Вместо пулеметов 
в крыле монтировались четыре 20-мм пуш
ки М2, длинные стволы которых далеко вы
ступали вперед из передней кромки. «Генеа
логия» пушки М2 была довольно сложной. В 
США она выпускалось по лицензии фирмы 
«Бритиш испано» . Англичане, в свою оче
редь, брали лицензию у французов, а те - у 
швейцарцев, у фирмы «Эрликон». На каж
дом этапе,  конечно, в конструкцию вноси
лись небольшие изменения. Для англичан 
основное значение имело то, что оружие со
стояло на вооружении в обеих странах, и к 
нему подходили патроны и английского, и 
американского производства. 

Стоявшие в передней кромке крыла фары 
переместили ближе к фюзеляжу. У самолетов 
этого заказа отсутствовала также створка-де
флектор на входе в радиатор. Но британс-

кие ВВС не получили всего количества зака
занных « Мустангов» lЛ. Им достались толь
ко 93 машины. Еше две остались на заводе, 
их потом использовали для экспериментов. 
Остальные 55 реквизировало американское 
правительство. 

В британской авиации пушечные «Мус
тангю> IA начали внедряться с июля 1942 г. 
В ноябре 1 943 Г. все авиационные части вза-

Два "Мустанга» из 
2-й эскадрильи Ко
ролевских ВВС 
в полете 

"Мустанг» с 40-мм 
пушками в полете 
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Техническое 
обслуживание 

истребителя 
«Мустанг» /А из 

1б8-й эскадрильи, 
июнь 1 944 г. 

Собранный 
«Мустанг» /А 
облетывают 

в Великобритании 

18 

имодействия с сухопутными войсками све

ли во 2-е тактические ВВС (по-нашему, воз

душную армию). 

Самолеты модификаций 1 и IA эксплуати

ровались британскими ВВС дО конца войны. 
Пять эскадрилий (l68-я, 414-я и 430-я, бази

ровавшиеся в Одихэме, и 2-я и 268-я в Гат

вике) сохраняли эти машины в июне 1944 

г., когда войска союзников высадились во 

Франции. «Мустанги» ранних типов дейс

твовали на фронте в Европе достаточно эф
фективно. За полтора года боевой работы 

они вывели из строя около 200 паровозов и 

примерно столько же барж и небольших су

дов, а также уничтожили значительное коли

чество самолетов на аэродромах. 

в октябре 1944 г. «Мустанги» 26-й эскадри

льи проводили фотосъемку пусковых позиций 

немецких ракет У -2. В апреле следующего года 
их перебросили во Францию штурмовать ба

тареи тяжелой артиллерии в районе осажден

ного союзниками французского города Бордо, 

где противник продолжал оказывать сопро

тивление. Там они также корректировали об

стрел немецких позиций с кораблей. 
Боевые потери «Мустангов» типов 1 и IA 

были крайне малы. Один из них сбили не
мецкие истребители, пять - зенитчики и два 

пропали без вести по неизвестным причинам. 

Также известно об одной катастрофе: два ис

требителя 26-й эскадрильи 26 августа 1942 г. 

столкнулись в воздухе близ Уилтона. 



«АПАЧ», ОН ЖЕ « МУСТАНГ» 
Поначалу « Мустанг» не вызвал особого ин
тереса у американских военных. Управление 
материальной части вве считало, что в этой 
машине у него потребности нет. Там полага
ли, что Р-38 (Jlайтнинг» и Р-47 «Тандерболт» 
могут сделать все то же самое, только лучше. 

Два « Мустанга» 1 из самой первой серии 
доставили на базу РаЙт-филд. Эти машины, 
обозначенные ХР-5 1 ,  бьши покрашены по
американски, то есть не окрашены вовсе, 
сохраняя естественный цвет полированно
го металла. Только узкая полоса перед ко
зырьком кабины покрывалась черной мато
вой эмалью против бликов. На крьшьях по
явились белые звезды, вписанные в синий 
круг; в то время в центре звезды еше имел
ся небольшой красный кружок. Руль направ
ления украшали чередующиеся белые и крас
ные полосы. Уже на Райт-филде на фюзеля
же нарисовали эмблему базы - наконечник 
стрелы, внутри которого имелась надпись 
« WRIGHT,>. 

Интересно, что еще на заводе ручку управ
ления самолетом английского образца (с «ба
ранкой» наверху) заменили стандартной аме
риканской с рукояткой. 

Однако оба самолета долго стояли в ангаре, 
ожидая, пока кто-нибудь поднимет их в воз
дух. Испытание их считал ось лишь формаль
ностью, проводимой для общего ознаком
ления. Испытательный центр вве бьш пе
регружен работой. Приоритет отдавался но
вым самолетам, поступающим на вооруже
ние. ХР- 5 1  же находились на положении па
сынков. Они бьши «со стороны»: американс
кие военные никак не влияли на концепцию 
машины или техническое задание на ее раз-

работку, все это осуществлялось англичана
ми. Лишь когда возникла необходимость оп
робовать новую систему пневматической пе
резарядки пулеметов, один из « Мустангов» 
оборудовали ей и испытали. Отзывы летчи
ков были таковы, что про систему перезаряд
ки быстро забьши. Взахлеб они расписывали 
летные данные машины, ее устойчивость и 
управляемость. Все это отразилось в офици
альном отчете об испытаниях. Это начало ме
нять отношение к новому истребителю. Но, 
как и англичане, самолет сначала расценива
ли как скоростной разведчик и штурмовик. 

Позже обе машины получили маскировоч
ную окраску. На одной она бьша стандартной 
для военного времени - оливково-зеленый 
верх и бока при светло-сером низе, на другой 
опробовали экспериментальный камуфляж 

Пятый серийный 
«Мустанг» 
(nервый ХР-5 1) на 
испытаниях в США 

Десятый серийный 
«Мустанг», став�ий 
вторым ХР-5 1 .  
На борту видна 
эмблема базы 
Райт-Филд 
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Кабина ХР- 5 1 .  
У козырька виден 

стрелковый 
nрицел N-2А 

Один из двух ХР-5 1 
сохранился до 

наших дней и де
монстрируется в 

авиационном музее 
в Ошкоше (США) 

ХР-5 1  в экспери
ментальном черно

белом камуфляже 
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из белых и черных треугольников, который 

должен был исказить очертания самолета. 

После нападения японцев на Перл-Харбор 
в декабре 1941 г. американское правитель

ство начало реквизировать часть иностран

ных заказов на вооружение, выполнявшихся 

заводами США. Это коснулось И «Мустан

гов» . Примерно треть всех «Мустангов» IA, 

55 машин, перешли к ВВС американской ар

мии. Впрочем, как уже говорилось, юриди

чески они им и принадлежали. В США само

лету сначала присвоили имя «Апач» , но пос

тепенно приноровились к английскому обо

значению и к концу 1942 г. оно окончатель

но утвердил ось. Так «Мустанг» навсегда стал 

«Мустангом» . 

Эти самолеты еще на заводе переделали 
в тактические (ближние) фоторазведчики 

F-6A. Они отличались вооружением из четы

рех 12,7-мм пулеметов; все они находились в 

крыле. На самолете устанавливались две фо

токамеры F24. Одна монтировалась за сиде

ньем пилота, но не совсем так, как на маши-



нах для Англии. Объектив был вывернут не
много назад, чтобы крыло не мешало съемке. 
для этого плоское остекление на левом боко
вом окне заменили выпуклым. Второй фото
аппарат был плановым, он стоял в фюзеля
же за блоком радиаторов и смотрел отвесно 
через дополнительное круглое окно. С части 
F-6A фотоаппараты позже сняли. Такие ма
шины обозначались Р-5 1 или Р-5 1 - 1 .  

2 5  фоторазведчиков F-6A в марте 1 943 г. 
получила 1 54-я тактическая разведыватель
ная эскадрилья, находившаяся в то время в 
Марокко. Она приняла участие в разгроме ос
татков немецкой и итальянской армии в Ту
нисе. Первый боевой вылет на « Мустангах» 
состоялся 1 О апреля (по другим данным, днем 
раньше) : лейтенант А. Шваб слетал на съемку 
аэродрома Кайруан в Тунисе. Впоследствии 
англичане неоднократно просили американ
цев послать F-6A на съемку объектов, недо
ступных для их тактических разведчиков (до
работанных «Спитфайров» И «Харрикейнов» ) 
из-за удаленности от линии фронта. Они же 
явились виновниками потери первого «Мус
танга» , имевшей место 23 апреля: его под
стрелили их зенитчики. Расчет потом оправ
дывался, что по силуэту F-6A с его «рублены
ми» очертаниями крыла уж очень похож на 
немецкий истребитель Мессершмитт Bf 1 09.  
Позже командование 68-й разведывательной 
группы (полка) , в которую входила 1 54-я эс
кадрилья, отдало английской 225-й эскадри
лье два «Мустанга» «взаймы». 

1 54-ю эскадрилью вскоре перевооружи
ли на другую технику, но взамен в разведы
вательную переформировали 1 1 1 -ю истреби
тельную эскадрилью, получившую F-6A. Эта 

часть действовала на них до конца Тунис
ской кампании, а затем участвовала в боевых 
действиях в Италии до конца 1 944 г. Осталь
ные F-6A и Р-5 1  попали понемногу в разные 
места, вплоть до Аляски. 

Установка К-24 
под выпуклым 
блистером 

F-6A с фотоаппара
том К-24 за местом 
пилота 

Р-5 1 на Аляске, зи
ма 1 943 г. Обратите 
внимание на откры
тый передний совок 
блока радиаторов 

2 1  
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«Мустанг» I 
на испытаниях в 

НИИ ВВС, 1 942 г. 

В СОВЕТСКОМ СОЮЗЕ 
Весной 1942 г. небольшая партия «Мустан

гов» 1 поступила в Советский Союз. Никаких 
следов того, что у нас заказывали эти маши

ны, не выявлено. В списках техники, реко

мендуемой для приобретения у союзников, 

составленных в сентябре 1941 г. Главным 

разведывательным управлением и Главным 

управлением ВВС Красной Армии, их нет. 

Похоже, у нас вообше тогда мало что знали 
о «Мустанге». 

В начале войны англичане старались от

правлять в Советский Союз самолеты пре

имущественно американского производс

тва. Премьер-министр У. Черчилль мотиви

ровал это тем, что уменьшается ответствен
ность Великобритании и за качество машин, 

и за снабжение запасными частями. Поэто

му к нам пошли «Томагауки», «Киттихауки» , 

«Аэрокобры» и «Бостоны». Небольшую пар

тию из десяти «Мустангов» наши, похоже, 

взяли для пробы - посмотреть. 

Первые два «Мустанга» (видимо, из самых 
первых серий) отправились на по грузку 16 

декабря 1941 г., а последние машины этого 

десятка прибьши в мае. Все они доставлялись 

морем через порты севера. Один из первых 

самолетов в июне-июле прошел программу 

испытаний в НИИ ввс. Летал на нем В.Е. 

Голофастов. На кратковременных форсиро
ванных режимах (у «аллисона» имелся огра

ниченный пятью минутами так называемый 

«боевой» режим) скорость была достаточно 

велика, хотя пилоту не удалось перейти 600-

километровый рубеж, как его американским 

и английским коллегам. Максимально уда
лось получить 587 км/ч. До высоты 3700 м 
«Мустанг» уступал нашему Як-7Б с мотором 

М-105ПФ от 10 до 50 км/ч, выше быстро об

гонял. По скороподъемности в этом же диа

пазоне высот американский истребитель был 

куда хуже и советских, и немецких машин. 
На подъем на высоту 500 м он тратил на три 

минуты больше, чем Як-7Б. За боевой разво

рот «Мустанг» набирал 550 м, то есть почти в 

два раза меньше, чем Як-1, Як-7Б или немец

кий Bf 109а. По времени виража и, особен

но, по радиусу разворота он тоже проигры

вал. Это являлось следствием низкой тяго

вооруженности. Скорость у «Мустанга» до

стигалась за счет отличной аэродинамики, а 
не увеличением удельной тяги (рассчитывае
мой на килограмм взлетного веса). Як-l был 

легче, а мощность советского мотора М 105-

ПФ - даже немного выше, чем у «аллисона» . 

Вот это И сказывал ось на скороподъемнос

ти и маневренности. Ухудшение же летных 

данных советских истребителей выше 3700 

м объяснялось тем, что расчетная высота на
гнетателя у М-I05ПФ бьша меньше и мощ

ность раньше начинала падать. 

С другой стороны, американский самолет 

бьш прост в пилотировании и вполне досту

пен летчикам средней квалификации. Хоро

шая устойчивость делала длительный полет 
неутомительным. Летчик сидел в удобной и 

просторной кабине, снабженной отоплением 

(что очень немаловажно в наших условиях). 

И, наконец, по секундному залпу «Мустанг» 

значительно превосходил советские истреби

тели. Правда, в Н И И  ВВС отметили, что от

сутствие пушек снижает эффективность ата
ки защищенных броней самолетов противни

ка. Пушки позволили бы вести огонь с дис

танций, на которых оборонительные пулеме
ты немецких бомбардировщиков не смогли 

бы «достать» нападающий истребитель. 

Нашим ВВС требовался не только быстро
ходный, но и маневренный фронтовой истре
битель, основная задача которого - воздуш

ный бой с истребителями противника. «Мус

танг» на эту роль не подходил. Скоростной 

фоторазведчик с большим радиусом дейс

твия, возможно, советской авиации бы при

годился. А вот штурмовики у нас бьши свои, 



они были защищены броней, кроме пушек и 
пулеметов несли бомбы и реактивные снаря

ды, и их было уже достаточно много. Поэто
му поступивший в СССР десяток «Мустан

гов» использовали для разных второстепен

ных целей. 

Большую часть полученных самолетов это

го типа направили в 6-ю запасную бригаду 
полковника Шумова, штаб которой дисло

цировался в Иваново. Бригада специализи

ровалась на переучивании летного состава на 

импортные машины. Например, при подго

товке летчиков l-й перегоночной авиадиви

зии, которых надо было познакомить с осо
бенностями американской авиационной тех
ники, использовали пять «Мустангов». Три 

истребителя эксплуатировались в бригаде 

довольно долго. Они базировались на аэро

дроме в Иваново. 

Три «Мустанга» В августе 1942 г. направили 

для войсковых испытаний в 3-ю воздушную 

армию, на Калининский фронт. Из Иванова 
их отправили 22 августа. Две машины попа

ли в 5-й гвардейский истребительный полк, 

вооруженный тогда ЛаГГ -3. Летал на аме

риканских самолетах в основном командир 

полка дважды Герой Советского Союза В.А. 

Зайцев, но попробовали эти машины также 
летчики Попков (впоследствии тоже дваж

ды Герой) и Онуфриенко. По воспоминани

ям Попкова, впечатление от американского 

истребителя было резко отрицательным. Хо

тя самолет отличался высокой скоростью, но 

был «тяжел, как утюг». Маневренность ос

тавляла желать много лучшего. Не понравил
ся и затянутый взлет. Ни одного боевого вы

лета на «Мустангах» не сделали. Вскоре на 

обоих истребителях повредили винты и, за 

не имением запасных, самолеты сдали назад. 

Один «Мустанг» достался учебному полку 
Военно-воздушной академии им. Жуковско

го. Он эксплуатировался еще и в 1946 г. Еще 

одна машина находилась в экспозиции Бюро 

новой техники ЦЛГИ. 

Немцы пишут о том, что в конце апреля 

1943 г. якобы сбили над Карелией пару Р-51, 

но это лишь ошибка в распознавании типов, 
нередкая в военное время. 

"Мустанг» I во время 
испытаний в НИИ 
ВВС, 1 942 г. 

"Мустанг» среди 
других импортных и 
трофейных истре
бителей в выста
вочном зале Бюро 
новой техники ЦАГИ 
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Бомбодержатель 
и выпущенный 

нижний тормозной 
аэродинамический 

щиток А-З6А 
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ПИКИРОВЩИК 
Как уже говорилось, американская авиа

ция получила « Мустанги» намного позже , 

чем английская. Инерция сохранялась даже 

после того, как вскрылись достоинства этой 

машины. Впоследствии комиссия сената по 

оборонным программам, которую возглав

лял сенатор Г. Трумэн (позднее президент 

США) , даже провела расследование подоз

рительной задержки. Одна из версий своди
лась к тому, что некие чиновники из военно

го министерства требовали от Кинделберге

ра взятку за оформление заказа на « Мустан

ги», а он их упорно игнорировал. Но никаких 

подтверждений этого сенаторы не нашли. В 

итоге виновных не оказалось. Зато все авто

ры единодушно утверждают, что огромную 
роль в «проталкивании» « Мустанга» сыграл 

занимавший должность начальника штаба 

ВВС генерал Х. Арнольд. 

1 6  апреля 1 942 г. фирма «Норт Амери

кен» получила наконец-то заказ ВВС армии 

СШл. Он предусматривал поставку 500 ма

шин под обозначением Р-5 1 ,  но не в качест

ве истребителей, разведчиков или штурмови

ков, а как пикируюшие бомбардировшики. В 

связи с таким специфическим назначением 

маркировку машины 2 1  сентября изменили 

на А-36А; пикировшик получил и собствен

ное имя - «Инвейдер». 

Пикируюший бомбардировшик предна

значался для поражения малоразмерных и 

движушихся целей у линии фронта с высо

кой точностью. Подобные самолеты в США 

строились ранее только для морской авиа

ции, но опыт войны показал , что и на суше 

они тоже могут принести большую пользу. 

Самолеты этой модификации отличались 
более мошными двигателями V- 1 7 1 0-87  в 

1 325 л.С. Радиатор не имел совка-дефлектора 

на входе. Конструкторы сочли, что для регу

лирования потока воздуха створки на выходе 

вполне достаточно. Вооружение А-36А скла

дывалось из шести 1 2 , 7-мм пулеметов: четы

ре размешались в крыле,  два - в фюзеляже. 

Позже на фронте синхронные пулеметы для 

облегчения машины иногда снимали; огне

вая мошь и при этом оставалась значитель

ной. Под крылом смонтировали пилоны

бомбодержатели, рассчитанные на бомбы 

калибром до 500 фунтов (227 кг). Таким об

разом, суммарная бомбовая нагрузка А-36А 

равнялась 454 кг. От размешения бомбы по 

оси самолета отказались, так как в этом слу

чае пришлось бы при менять дополнительное 

устройство для выброса ее за пределы диска 

ометания винта. 
Но главным отличием пикировшика яв

лялись тормозные шитки, размешенные на 

верхней и нижней поверхности крыла. Аэ

родинамические тормоза в виде пластин с 

прорезями выпускались тросовым механиз

мом при входе самолета в пикирование, ус

танавливаясь перпендикулярно поверхности 
крыла. В обычном же полете они укладыва

лись заподлицо в выемки крыла. «Мустанг» 

обладал прекрасной аэродинамикой. На пи

кировании он разгонялся чрезвычайно быс

тро. Это было хорошо для истребителя,  но 

плохо для пикировшика. Во-первых, у пило

та не хватало времени прицелиться - высо
та менялась слишком быстро, особенно если 

учесть, что до входа в пикирование он вооб

ше не видел цели, закрытой длинным носом 

самолета. Во-вторых, чрезмерно разогнав

шийся пикировшик мог просто развалиться 

от перегрузок при выходе из пикирования. 
« Мустанг» на пикировании мог дойти до ско

рости 800 кмjч , но это было чревато возмож

ным разрушением воздушным потоком. Вот 

для того, чтобы удержать скорость пикиро

вания в приемлемых пределах, и понадоби

лись шитки. 

А-36А стал тяжелее предыдуших модифи

каций; нормальный взлетный вес равнял

ся 3800 кг, а максимальный - 4858 кг. Со
ответственно уменьшилась и максимальная 
скорость - до 570 кмjч без бомб и 495 кмjч 

с двумя бомбами по 227 кг. Свою роль здесь 

сыграло и увеличение аэродинамического 

сопротивления за счет тормозных шитков и 

бомбодержателей. Оба фактора сказались и 

в уменьшении дальности полета до 880 км, а 
практического потолка до 7655 м. 

Но хорошим пикируюшим бомбардиров

шиком «Инвейдер» не стал. Даже при выпу-



щенных тормозных ре щетках он все равно 

разгонялся слишком быстро. Поэтому отвес

ное пикирование на А-36А запретили. Бом

бометание осуществляли лишь при углах не 
более 600. 

Первый пикирующий бомбардировшик 

облетали 21 сентября 1942 г. Весь заказ был 

выполнен к марту следующего года. Один из 

послеДНИХ С(jмолетов подарили для изучения 

англичанам. 

Этими машинами укомплектовали две 
авиагруппы (полка) в Северной Африке. В ап

реле 1943 г. первую партию самолетов доста

вили на аэродром Расель-Ма в Марокко. Она 

предназначал ась для П-й группы из трех эс

кадрилий (522-й, 523-й и 524-й), которую пе

ревооружили на А-36А прямо на фронте. Но 

переучивание завершилось слишком поздно, 
бои в Тунисе уже закончились капитуляuией 

немиев. Однако война продолжалась. Первой 

боевой операuией для А-36А стал налет 6 ию

ня 1943 г. на береговые батареи противника 

на острове Пантеллерия. Самолеты заходи

ли на uель четверками на высоте около 2500 

м, выпускали тормозные щитки и с полупере
ворота входили в пикирование. Скорость при 

этом удерживалась в пределах 480 - 500 кмjч. 

После сброса бомб летчики выполняли выход 

из пикирования примерно на 1200 м. 

Авиаuия громила остров еще пять дней. 11 

сентября, еще до начала высадки союзных 
войск, итальянский гарнизон капитулиро

вал. Это был первый случай победы на суше, 

достигнутой исключительно авиаuиеЙ. 
Вторая группа, 86-я (525-я, 526-я и 527-я эс

кадрильи), проходила подготовку в США и 

прибыла в Северную Африку в самом нача
ле июля. 6 июля началась высадка войск со

юзников на Сиuилии. Ее поддерживали боль

шие силы авиаuии, включая обе группы, во

оруженные А-36А. Они базировались на Пан

теллерии. Действия пикирующих бомбарди

ровщиков отличались большой интенсивнос

тью - в среднем около 30 самолето-вылетов в 

день. К 18 июля американuы потеряли около 

20 А-36А. Затем последовал десант уже соб

ственно в Италии, на пляжах у города Салер

но. Там тоже действовали А-36А. Не обош

лось без пикировщиков и при продвижении 
войск по Италии. В частности, они поддержи

вали войска в упорных боях у Монте- Касси
но. Вместе с самолетами других типов А-36А 

потопили превращенный в военный транс

порт итальянский лайнер « Конте ди Савойя». 

Шесть А-36А американское командование 

в Северной Африке передало «взаймы» анг

личанам. Офиuиальными документами это 

не оформлялось, опознавательные знаки не 

меняли. Эти самолеты служили в 1437-м раз

ведывательном отряде. Синхронные пулеме

ты с них сняли, но зато поставили фотоаппа

раты в фюзеляже. В июле-октябре 1943 г. до

работанные А-36А вели разведку, вылетая с 

аэродромов Туниса, Мальты и Италии. 

Два 12, 7-мм 
пулемета в крыле 

Кабина A -ЭБА 
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A-ЭБА, 
проходивший 

испытания 
в Англии 

A-ЭБА из 
Вб-й группы 

истребителей
бомбардировщиков 

на аэродроме 
Тафараули 
в Алжире. 
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Пулеметы из 
фюзеляжа 

демонтированы 

Другим театром, где американцы приме

нили свои пикируюшие бомбардировшики, 

являлась Бирма. В конце 1943 г. там начала 
действовать 311-я группа истребителей-бом

бардировшиков. Первым ее заданием ста

ла поддержка войск, оборонявших дорогу на 

Ледо. 

Позже они приняли участие в необыч

ном наступлении в Бирме в 1944 г. Солдаты 
шли налегке, неся только стрелковое оружие 

и минимум продовольствия и боеприпасов. 
Мулы перевозили пулеметы и небольшие 

минометы. А все остальное поступало с неба: 

от патронов до свежих яиц. Все это перевози

ла и сбрасывала транспортная авиация. Ар
тиллерии с собой войска не ташили, она все 

равно не прошла бы по узким тропам в джун

гляx. Роль пушек выполняли истребители
бомбардировшики, штурмовики и пикирую

шие бомбардировшики. В Бирме действова

ли одноместные А-36А у американцев и двух
местные «Вендженсы» (тоже американского 

производства) у англичан. Они появлялись 

по сигналам радионаводчиков, шедших в пе

редовых рядах, как только солдаты сталкива
лись с серьезным сопротивлением японцев. 
Пикировшики ухитрялись положить бомбы 

в 50-100 м от своих позиций. 

Обычно «Инвейдеры» входили В пологое 

пикирование на высоте 3000 - 4500 м. При 

выпушенных решетках скорость при этом 
удерживалась в пределах 480 кмjч. Бомбы 



сбрасывались с 1000 м, а выход из пикирова
ния осуществлялся на 500 м.  

От боя с истребителями противника А-36А 
старались уклониться, уходя на высокой ско
рости. Если же схватка становилась неизбеж
ной, пикировщики уходили на высоту около 
2500 м, где могли в полной мере использовать 
возможности машины.  Прочная конструк
ция позволяла им вьщерживать значитель
ные повреждения, удерживаясь в воздухе. 

При благоприятных условиях « Инвейдер» 
мог пустить В ход свое мощное вооружение 
и как атакующая сторона. Он мог успешно 
действовать против тихоходных и неуклю-

жих бомбардировщиков, летающих лодок и 
транспортных самолетов. Иногда А-36А ис
пользовали для прикрытия судов И кораблей, 
сопровождения бомбардировщиков и транс
портников, когда не хватало истребителей. 
По американским данным, на счету А-36А 

101 уничтоженный самолет противника (84 в 
воздухе и 17 на земле) .  

А-36А вывели и з  строевых частей ВВС ар
мии США к началу 1945 г. За период учас
тия в боевых действиях они совершили в об
шей сложности 23 373 боевых вылета, сбро
сили на врага около 8000 т бомб. Противни
ком были сбиты 177 А-36А. 

A -ЭБА из 

527-й эскадрильи 
в Бирме, 
весна 1 944 г. 

Единственный 

сохранившийся до 

наших дней A-ЭБА 
проходит сборку в 

Даксфорде (Англия) 
в июне 2002 г. 
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ИСТРЕБИТЕЛЬ Р-5 1А 
Следующей модификацией «Мустанга» , 
принятой на вооружение ВВС армии США, 
стал истребитель Р-5 1А (заводское обозначе
ние NA-99) . Он рассматривался именно как 
истребитель, поэтому перед конструкторами 
поставили задачу улучщить летные данные. 
Сделать это решили за счет облегчения .  Во
оружение ограничили четырьмя 12 , 7-мм пу
леметами; все они располагались в крьше. 
Поскольку профиль крьша бьш тонким, мес
та для пулеметов оставалось немного - они 
почти упирались в обшивку. Рукава пода
чи патронной ленты пришлось сильно изог
нуть. Позже выяснилось, что это приводит К 
задержкам при стрельбе, особенно при энер
гичном маневрировании. Боезапас у пулеме
тов бьш разным: с каждой стороны один имел 
ящик на 350 патронов, а второй - на 280. Но в 
то же время подвеску бомб по типу А-36А со
хранили, так что Р-5 1А можно бьшо исполь
зовать как истребитель-бомбардировщик. На 
тех же держателях можно бьшо подвешивать 
сбрасываемые дополнительные топливные 
баки двух типов - по 284 л и 568 л.  Горючее 
из них подавал ось в основные баки по тру-

Кабина Р-5 1А. бопроводам, проложенным в крьше. Боль-

Видна форточка шие баки предназначались только для пере-

на левой стороне гонки, поскольку на маневрирование с ними 

козырька накладывались очень жесткие ограничения. 

Зато с такими баками самолет мог пролететь 
3760 км. Но и с баками поменьше дальность 
полета сильно выросла. Конструкцию радиа
тора выполнили как на А-36А. На левой сто
роне козырька сделали небольшую форточку 
в дополнение к имевшемуся ране сдвижному 
стеклу на левой стороне фонаря. 

Реально облегчить машину не удалось -
нормальный взлетный вес равнялся 48 1 2  кг, 
почти на уровне максимального для А-36А. 

Первый Р-5 1А поднялся в воздух 3 фев
раля 1 943 г. Сдача машин этой модифика
ции заказчику началась в марте. Уже в хо
де серийного производства на них внедрили 
мотор V - 1 7 1 0-8 1 с увеличенным наддувом. 
Он сохранял мощность 1 1 25 л.с. на 5500 м; 
на меньшей высоте кратковременно из него 
можно бьшо « выжать» 1 330 Л.с .  В сочетании с 
применением винта « Кэртис» увеличенного 
диаметра это позволило довести максималь
ную скорость без бомб и баков до 658 км/ч. 
Скороподъемность улучшилась, практичес
кий потолок вырос. 

Заказано бьшо 1 200 Р-5 1А, но выпустили 
гораздо меньше - 3 10.  Существовали три ва
рианта: Р-5 1А- l ,  Р-5 1А-5 и Р-5 1А- I 0,  немно
го отличавшиеся мелкими деталями конс
трукции. В мае 1 943 г. производство этой мо
дификации прекратили. 

Первой на Р-5 1А перевооружили 54-ю ис
требительную группу. Она базировалась во 
Флориде и функционировала как учебная. 
Позже новыми самолетами укомплектовали 
3 1 1 -ю группу, уже имевшую самолеты А-36А. 
Сходство типов облегчило освоение новой 
техники летным и техническим составом. 
3 1 1 -я группа из трех эскадрилий (528-й, 529-й 
и 530-й) сначала бьша переброшена в Австра
лию, а в конце лета 1 943 г. прибьша в Ассам в 
Индии. В ее составе имелись А-36А и P-5 1A. 
Им предстояло осуществлять прикрытие с 
воздуха и огневую поддержку американских 
и китайских войск на фронте. Опыта непос
редственной поддержки у летчиков группы не 
бьшо. Они не умели отличать своих солдат от 
вражеских, искать цели в джунглях, ориенти
poBaTьcя в малонаселенной местности. Все
му этому пришлось учиться уже в ходе боевой 
работы. Аэродромов в этом районе бьшо ма
ло, приходилось летать на большие расстоя
ния. Поэтому под крьшьями подвешивали 
дополнительные баки емкостью по 284 л.  

Крупных целей на передовой у противни
ка не имел ось, поэтому применение истре-



бителей-бомбардировщиков считалось более 
выгодным, чем двухмоторных или четырех
моторных машин. При подвеске баков взять 
бомбы уже не представлялось возможным. 
Тогда приходилось ограничиваться пулемет
ным обстрелом. На меньшие расстояния бра
ли в основном осколочные бомбы. На удар
ники их взрывателей надевали ДJIинные шты
ри с дисками, обеспечивавшими взрыв даже 
при падении на мягкий болотистый грунт. 
При сбросе с малой высоты использовали 
бомбы со взрывателями замеДJIенного дейс
твия, чтобы не пострадать от осколков. 

Летчикам вьщавали заранее сделанные 
фотопланшеты с расчерченной сеткой. Це
ли указы вались по квадратам. Это позволя
ло легко перенацелить самолеты по радио 
при необходимости. Прибыв на место, пи
лоты ожидали, пока свои войска не обозна
чат себя. Это делали ракетами или цветным 
дымом; сбрасывать бомбы до этого запреща
лось. Цели ДJIЯ бомбометания указывали, об
стреливая их из минометов дымовыми мина
ми. Японцы быстро нашли «противоядие» -
они тоже стали стрелять дымовыми снаря
дами по позициям союзников. Летчики пу
тались, не могли понять - где свои, где чу
жие. Но постепенно как-то они научились 
отличать американцев и китайцев от япон
цев. Помогали в этом и радионаводчики, на
ходившиеся на передовых позициях. Они-то 
и вызывали самолеты на поддержку. От мо
мента вызова до появления над целью обыч
но проходило не более 40 минут. 

Чаще всего бомбили, пикируя под утлом 
4SO. Прицеливались по выступаюшим дета-

лям самого самолета. Выходили из пикиро
вания низко - примерно на 250 - 300 м.  

В ноябре 1 943 г. 530-ю эскадрилью пере
дислоцировали в Бенгалию. Истребители 
должны были обеспечить прикрытие бом
бардировшиков В-25 и В-24, которым пред
стояло бомбить Рангун (ныне Янгон) в Бир
ме. 25 ноября летчики 530-й эскадрильи от
правились на первое такое задание , при этом 
истребители пролетели около 1440 км. По
том они участвовали еше в нескольких нале
тах на район Рангуна. При этом имели мес
то воздушные бои с японскими истребителя
ми, менее скоростными, но более маневрен
ными. Итог был неутешителен для амери
канцев. В ходе атак на Рангун они потеряли 
шесть (по другим данным - восемь) Р-5 1А. 

В Китае в ноябре 1 943 г. на Р-5 1А пере
вооружили 76-ю истребительную эскадри
лью, которая происходила еше от знамени
тых «Летаюших тигров» Ченнолта. В память 
об этом на машинах нанесли традиционное 
изображение акульей пасти. Их первым бое
вым заданием стало СОПРОВОЖдение бомбар
дировщиков В-25 в дальнем реЙде на Тай
вань. Восемь Р-38 и восемь Р-5 1А эскорти
ровали 14 бомбардировшиков. Еше несколь
ко Р-5 1А попали в 26-ю эскадрилью, входив
шую в 5 1 -ю группу. 

В феврале 1 944 г. из разных учебных подраз
делений изъяли 30 Р-5 1А, которые включили 
в 5 3 1 8-ю часть обеспечения в Бирме. Это бы
ла сборная группа самолетов, обеспечивав
ших действия 77 -й бригады специального на
значения (<<коммандос» )  В джунглях в тылу 
японцев. Бойцов бригады, которой коман-

Второй серийный 
Р-5 1А, проходив
ший испытания. 
Все пулеметы 
сняты, отверстия 
под стволы зашиты 
металлом 
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Новый Р-5 1А 
на заводском 

аэродроме 

Р-5 1А 
из 3 1 1 -й группы, 

вооруженный 
пусковыми 

установками 
М 1 0  

довал О. Уингейт, называли «чиндитами» -
от названия реки ЧиНДУИн, в долине кото
рой они, в основном, и совершали свои рей
ды. Ведомые местными проводниками, они 
пробирались по узким тропам в джунглях. Из 
транспорта у них были только мулы. Все не
обходимое доставляли по воздуху, сбрасывая 
с парашютами и без них. Раненых вывозили с 
полян легкомоторные самолеты. Из тяжелого 
вооружения «чиндиты» могли позволить себе 
только минометы, в разобранном виде пере
возимые во вьюках. А роль артиллерии у них 
выполняла авиация; самолеты появлялись по 
заявке радионаводчиков. 

Позднее 53 1 8-ю часть переформировали 
в 1 -ю группу воздушных коммандос под ко
мандованием полковника Ф. Кокрана. Она 
включала 25 Р-5 1А, 16 транспортных С-47, 32 
десантных планера CG-4A, столько же лег
комоторных самолетов связи L-5 и несколь
ко одномоторных транспортников UC-64. 
Как видно из этого из этого перечисления , 

«Мустанги» являлись главной ударной силой 
группы. Кокран сам летал на Р-5 1А, на киле 
которого была нарисована цифра « 1 ,> .  

Поскольку навигация над джунглями пред
ставляла немалые сложности, на истребите
лях установили радиополукомпасы. Рамоч
ная антенна размещалась над гаргротом. 

Чтобы расширить возможности самоле
та, как штурмовика, его оснастили ракетным 
оружием. Под консолями закрепили пакеты 
из трех трубчатых направляющих. Это назы
валось 4,5-дюймовой установкой М 10. Инте
ресно, что из труб выпускали не специальные 
авиационные неуправляемые ракеты, которые 
у американцев имелись, а оперенные снаряды 
М8 от пехотного противотанкового реактив
ного гранатомета (на американский манер -
«базуки»). Пакеты М 1 0  подвешивались не на 
бомбодержатели, а на дополнительные узлы 
ближе к законцовкам крыльев. Так что само
лет мог одновременно нести ракеты и бомбы 
или ракеты и подвесные бензобаки. 



В мае 1 944 г. 1 -ю группу отвели в Индию, 
после чего она опять попала на фронт во вре
мя большого наступления на юг. « Мустан
ги» поддерживали продвижение английских 
и американских войск, теснивших японцев 
к Рангуну. Штурм города Митькьина обеспе
чивали всего четыре пушки и восемь гаубиц -
все остальное делала авиация. 

35 самолетов Р-5 1А переделали в разведчи
ки F-6B с размещением двух фотоаппаратов 
К24, как у F-6A, но без всякого вооружения. 
Большая часть этих машин в конце 1 943 г. по
пала в 1 07-ю разведывательную эскадрилью, 
базировавшуюся в Англии. Она фотографи
ровала укрепления немцев на берегу Ла-Ман
ша вплоть до «дня D» , когда войска союзни
ков пересекли пролив и высадились во Фран
цИИ. F-6B вместе с машинами более поздних 

модификаций в составе эскадрильи сохраня
лись до конца войны в Европе. 

Один Р-5 1А передали для изучения авиа
ции флота США. 

50 Р-5 1А в конце 1 942 г. по ленд-лизу пере
дали англичанам. На этих машинах стояли те 
же самые моторы V - 1 7 10-8 1 ,  но в документах 
они обозначались как V - 1 7 1 0- F20R (экспорт
ная модель) . В Великобритании они получи
ли обозначение « Мустанг» 11 .  Этими маши
нами пополнили эскадрильи, ранее летавшие 
на истребителях модификаций 1 и 1A. Первые 
поступившие «двойки» передали во 2-ю эс
кадрилью, затем они появились в 268-Й. 

Один «Мустанг» II в Англии в порядке эк
сперимента оборудовали дополнительными 
баками в форме полукапель, плотно прилега
ЮЩИМИ к нижней поверхности крыла. 

Р-5 1А командира 
l -й группы воздуш
ных коммандос 
полковника 
Ф. Кокрана, 
Бирма, 1 944 г. 

Р-5 1  А из l -й группы 
воздушных 
коммандос летят 
на боевое задание, 
1 944 г. 
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"Мустанг .. Х 
на испытаниях 

АНГЛО-АМЕРИКАНСКИЙ ГИБРИД 
в конце апреля 1 942 г. работавший в фирме 

«Роллс-Ройс» английский летчик-испыта

тель Р.  Харкер получил возможность обле

тать «Мустанг» 1. После него он одобритель

но отозвался о характеристиках машины на 

малых высотах, но счел сушественным недо

статком истребителя быстрое падение мощ

ности двигателя на большой высоте. Харкер 

предложил попробовать на «Мустанге» но

вый мотор «Мерлин» 6 1 .  Этот двигатель от

носился к так называемой «60-й серии»,  все 

входившие в нее модификации отличались 

применением двухступенчатого двухскорост

ного приводного нагнетателя и интеркулера 

(промежуточного радиатора) , охлаждавше

го воздух перед входом в карбюратор. Замена 

У- 1 7 1 0  на «Мерлин» обе шала не только вы

игрыш в мошности, но И сушественное улуч

шение высотных характеристик, а также по

вышение экономичности. 

Инженеры фирмы произвели расчеты, по

казываюшие, как изменятся данные истре

бителя при замене мотора. Обсчитывали два 

варианта: с двигателем «Мерлин» 61 и более 

ранним « Мерлин» хх с одноступенчатым 

нагнетателем. Первый отчет о такой оценке, 

датированный 8 июня 1 942 г. , утверждал, что 

с « шестьдесят первым» самолет сможет до

стичь максимальной скорости 7 1 0  км/ч, а с 

«двадцатым» - 644 км/ч. Потом эти цифры 

немного подкорректировали и стали гово

рить о 695 км/ч и 632 км/ч соответственно, 

что тоже выглядело весьма привлекательно. 

Опираясь на эти расчеты, руководство 

компании «Роллс-Ройс» обратилось к ко

мандованию ВВС за разрешением провес

ти пробную переделку « Мустанга» . Военные 

сочли, что им пригодился бы истребитель, 

оптимизированный для боя на средних высо

тах, между 3000 м и 6000 м.  В итоге был под

писан контракт на доработку трех (по друтим 

данным - четырех) серийных « Мустангов» 1 

под моторы «Мерлин» типа 65 или 66. От мо

дификации 6 1  они отличались измененной 

конструкцией привода нагнетателя и умень

шенной до 6400 м высотой полного надду

ва. Последнее немного сдвинуло вниз режим 

максимальной мощности. Проект переделки 

разработали конструкторы фирмы «Роллс

Ройс» . Поскольку вес и габариты мотора ста

ли иными, предусмотрели замену моторамы 

и совершенно новый капот. По американ

ским нормам забор воздуха для карбюрато

ра осушествлялся сверху - у « Мустанга» ко

роб воздухозаборника был хорошо виден над 

носовой частью. Но у английских двигателей 

всасываюший патрубок карбюратора распо

лагался снизу. Надо было еще подумать, ку

да упрятать интеркулер. В итоге и промежу

точный радиатор, и воздухозаборник размес

тили в одном канале ниже кока винта. Капот 

при виде сбоку стал почти прямоугольным. 

Трехлопастный винт заменялся четырехло

пастным. Основной радиатор остался на мес

те , но вход в него немного изменили. Место 

мягких баков в крьше занимали металличес

кие . В будушем их хотели снабдить допол

нительными насосами ,  погруженными в ба

ки. Этот проект, которому присвоили обоз

начение «Мустанг» Х, бьш утвержден 1 2  ав

густа 1 942 г. 
Первую «десятку» выкатили из цеха в на

чале октября 1 942 г.  1 3  октября она соверши

ла первый полет с аэродрома Хакнелл; в пи

лотской кабине сидел капитан Р.  Шеферд. 

На машине стоял мотор « МерлиН» 65 мощ

ностью 1 785 Л . С .  и четырехлопастной винт 

от «Спитфайра» IХ диаметром 3 ,28 м. Взлет 

прошел удачно, но при разгоне капот рас

крьшся и его панели разлетелись в разные 

стороны. Пилоту пришлось совершить вы

нужденную посадку. Капот нашли новый и 

вечером того же дня истребитель опять под

нялся в воздух. Следующим шагом стала 



установка на двигатель беспоплавкового кар

бюратора « Бендикс-Стромберг» . После пя

того полета, имевшего место 19 октября, ин

женеры « Роллс-Ройс» пришли К выводу, что 

без интеркулера можно обойтись. Это поз

волило бы сушественно облагородить кон

туры носовой части фюзеляжа и уменьшить 

аэродинамическое сопротивление, прибли

зив капот к изящным очертаниям вариантов 

с «аллисоном» . После шести полетов пропел

лер заменили на новый (тоже четырехлопас

тной),  но большего диаметра (3 ,45 м) , специ

ально спроектированный для этого самолета. 

Первый полет с ним совершили 2 1  октября. 

Вопреки ожиданиям, прироста скорости не 

произошло. 

Второй « Мустанг» Х поднялся В воздух 1 3  

ноября 1 942 Г. , третий - 1 3  декабря, четвер

тый - 2 1  января 1 943 г. Был еще и пятый эк

земпляр, взлетевший 7 февраля. На всех бы

ли смонтированы моторы « Мерлин» 65, но 

отдельные детали конструкции у них отлича

лись. Варьировалась форма воздухозаборни

ка интеркулера, размещение лючков. В пер

вых полетах выявилась недостаточная путе

вая устойчивость «десятою). Чтобы париро

вать этот недостаток, на некоторых экземп

лярах сделали небольшой фор киль. Однако, 

некоторые авторы утверждают, что одним из 

пяти самолетов был пушечный « Мустанг» lЛ, 

получивший мотор « Мерлин» 6 1 .  

В конце 1 942 г .  н а  втором экземпляре, кото

рый к этому времени прошел два этапа дора

боток, достигли скорости 697 км/ч. Это про

изошло во время испытаний в АЛЕЕ в Бос

комб-Дауне. Хотя «десятка» стала тяжелее 

(взлетный вес дошел до 4 1 3 1  КГ, примерно на 

200 кг больше,  чем у « Мустанга» О, прибавка 

в скорости составила почти 100 км/ч. Резко 

улучшились показатели скороподъемности: 

у земли она теперь равнялась 1 7 ,48 м/с , в то 

время как ранее не превышала 9,65 м/с . 

Фирма « Роллс-Ройс» предложила выпус

тить 500 комплектов новых мотоустановок 

для переделки всех « Мустангов» , имевших

ся у Королевских ввс. Но эту идею отверг

ли, опасаясь, что это вызовет дефицит « Мер

линов» , устанавливавшихся на « Спитфай

ры» . Вторым аргументом в пользу отказа от 

« Мустанга» Х стали успехи американских са

молетостроителей, также двигавшихся в том 

же направлении. 

Все пять «десятою) использовали как лета

ющие стенды для доводки новых модифика

ций « Мерлина» . Так, первый образец испы

тывался с моторами типов 70 и 7 1 .  На четвер

той машине ставился RM. 14SM (он же « Мер

лин» 1 00) ,  а позже « Мерлин» 1 1 3 .  

ОДИН из послед
них "Мустангов" 
Х с форкилем ДЛЯ 
повышения путевой 
устойчивости 
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Р-5 1В И Р-5 1С 
Как уже говорилось, американцы тоже рабо

тали над переделкой мотоустановки «Мус

танга» с целью улучшения его высотных ха

рактеристик. Дело в том, что в ходе войны в 

Европе ВВС армии США создали мощную 

группировку, размещенную на Британских 

островах, 8-е ВВС (по-нашему, воздушную 
армию) . Основу ее составляли тяжелые че

тырехмоторные бомбардировщики.  С их по

мощью, так же как и англичане, американцы 

начали наносить мощные удары с воздуха по 

целям в Германии и оккупированных стра

нах. Но тактика английской и американской 

тяжелобомбардировочной авиации сущест

венно различалась. 

«Стирлинги» , « Галифаксы» И «Ланкасте

ры» Королевских ВВС работали исключи

тельно по ночам. Основными целями для них 

являлись города, причем не столько располо

женные в них промышленные и военные объ

екты, сколько жилые районы.  Это мотивиро

валось лишением противника трудовых ре

сурсов и подрывом морального духа немцев. 

Постепенно была отработана методика мак

симально эффективного массового разруше

ния зданий и уничтожения гражданского на

селения. Налеты планировались и орган изо

вывались так, чтобы застигнуть жителей вне 

убежищ, а затем предельно затруднить туше

ние пожаров и спасательные работы. 
Американцы делали упор на разрушение 

промышленности рейха. По данным раз

ведки определялись ключевые предприятия , 

уничтожение которых в наибольшей степени 

подорвет боеспособность вооруженных сил 

или вызовет паралич других заводов, получа

ющих с них продукцию. Размеры завода или 
фабрики значительно меньше площади го

рода, да и бомбить следовало, в первую оче

редь, наиболее важные цеха или отдельные 

сооружения . Ночью их выявить трудно, поэ

тому американские бомбардировщики лета

ли на задания днем. Но в темноте опасность 

представляли только прожектора, зенитная 
артиллерия и сравнительно немногочислен

ные ночные истребители.  При дневном же 
свете в небо поднимались все истребители с 

близлежащих аэродромов. Чтобы уменьшить 

потери ,  американцы щли на большой высо

те : этому способствовало наличие на моторах 

бомбардировщиков турбонаддува. С нее же 
и бомбили,  пользуясь отличными гироста

билизированными оптическими прицелами 

фирмы « Норден» . 

Строй <<Летающих крепостей» или «Либе

рейторов» , называемый «боевой коробкой» 

(combat Ьох) , тоже обеспечивал серьезную 

оборону. Утыканные крупнокалиберными 

пулеметами бомбардировщики могли встре

тить врага с любого направления.  Плотный 

строй обеспечивал возможность сосредото

чения огня нескольких самолетов на одном 

истребителе противника. Поэтому для нем

цев первостепенной задачей являл ось раз
рушение « коробки» . для этого использова

ли стрельбу из пушек с больших дистанций, 

неуправляемые ракеты и даже угрозу тарана. 

Дальше все было проше. Несколько «мессер

шмиттов» или «фокке-вульфов» атаковали 

бомбардировщик с разных сторон и нередко 

добивались успеха. 

Потери значительно уменьшались при на

личии эскорта, отражавшего нападения не

мецких истребителей .  Но для этого истреби

тель сопровождения должен иметь дальность 

полета, сравнимую с дальностью тяжелого 

бомбардировщика. На первой стадии нале

тов на Германию американцы использова

ли самолеты Р-47 «ТандерболТ» . Они имели 

достаточно большую скорость, мощное во

оружение (восемь крупнокалиберных пуле

метов) и неплохие высотные характеристи

ки, достигнутые за счет применения турбо

наддува. Но радиус действия Р-47 не позво

лял «Летающим крепостям» забираться с эс

кортом далеко вглубь Германии. Если же 

приходилось лететь дальше , то истребите

ли сопровождали их только часть пути туда 

и встречали при возвращении обратно.  Ос

тальное время бомбардировщики были пре

доставлены самим себе и расплачивались за 
это немалыми потерями. 

У ВВС армии США имелись еще двухмо

торные истребители Р-38 «Лайтнинг» , обла
давшие большим радиусом действия, еще бо

лее мощным вооружением, включавшим 37-

мм пущку, и турбонагнетателями на моторах. 

Но этим тяжелым машинам было трудно вес

ти маневренный бой с гораздо более легким 

истребителями немцев. Американцам сроч
но требовался новый дальний истребитель. 

На эту роль подошел бы « Мустанг» , если бы 

удалось выправить положение с его высот

ными характеристиками. 

В мае 1 942 г. помощник военного атташе 
США в Лондоне майор Т. Хичкок сообщил 

в Вашингтон о том, что англичане рассмат
ривают возможность монтажа « Мерлина» на 



« Мустанге» И рекомендовал тоже поработать 

в этом направлении. Его поддержал совет

ник президента Рузвельта по авиации Э. Ри

кенбейкер, бывший летчик-истребитель, ас 

Первой мировой войны. На их стороне ока

зался и начальник штаба ВВС генерал Х. Ар

нольд. 

В Америке к этому времени имелся свой 

вариант « Мерлина» . В сентябре 1 940 г. ав

томобилестроительная компания « Паккард 

мотор кар» , и ранее выпускавшая авиамото

ры, приобрела лицензию на выпуск двигате

ля «Мерлин» ХХ. Освоение его производства 

оказалось нелегкой задачей. Английский мо

тор бьm легок, экономичен, надежен, но от

личался сложностью сборки и регулировки. 

Наши механики, наковырявшиеся в войну 

с двигателями «Харрикейнов» И « Спитфай

ров» , переиначили «Роллс-Ройс» В «Ройсь, 

ройсь, копаЙсь». С кувалдой и соответству

юшей матерью делать там бьmо нечего. Но в 

наши школы младших авиационных специа

листов брали парней с шестью классами об

разования. А у фирмы «Паккард» имелись и 

многолетние традиции, и опытные специа

листы, и культура производства. Однако и ей 

«Мерлин» поначалу « вышел боком». Амери

канцам пришлось пригласить из Англии не 

только инженеров и мастеров, но даже ква

лифицированных рабочих. Только после это

го завод « Паккард» стал давать качественную 

продукцию. Американский вариант «двад

цатого» не бьm идентичен английскому. На 

моторе, получившем обозначение V - 1 650- 1 ,  

внедрили вкладыши коренных подшипни

ков с покрытием из так называемого « бело

го сплава» , содержавшего большую долю се

ребра. Они позволили дальнейшее форсиро

вание по оборотам и увеличили межремонт-

ный ресурс. для выхлопных клапанов амери

канцы использовали жаростойкий хромони

келевый сплав. 

Первоначально фирма « Паккард» выпус

кала V - 1 650- 1 для экспорта в Канаду, где они 

именовались « Мерлин» 28. Канадские заво

ды монтировали их на местные модифика

ции «Харрикейна» , « Москито» и <Ланкасте

ра» . Весной 1 942 г. представители «Паккард» 

начали переговоры с « РОЛЛС-РОЙС» О лицен

зии на « 60-ю серию». 
25 июля того же года фирма «Норт Амери

кен» получила от командования ВВС конт

ракт на пробную переделку двух « Мустангов» 

под моторы « Мерлин» 65, купленные в Анг

лии. 

Выполненный американскими инженера

ми проект NA- I 0 l  сушественно отличался 

от английской «десятки».  Объем переделок у 

них возрос, но зато сохранялась отличная аэ

родинамика фюзеляжа. « Мерлин» бьm уже и 

длиннее «аллисона» . Потребовались новые 

моторама и капот. Воздухозаборник двигате

ля конструкторы «Норт Америкен», как и ан

гличане, перенесли вниз, разместив его сразу 

за коком винта. А вот с радиаторами посту

пили иначе. Как и у англичан, рядом с дви

гателем разместили промежуточный радиа

тор, где нагретый до почти 400· воздух охлаж

дался « престоном» . Жидкость затем отводи

лась в другой радиатор, где, в свою очередь, 

охлаждалась потоком холодного воздуха. Но 

этот второй радиатор разместили не под дви

гателем, а между двумя секциями основного 

радиатора в обтекателе под фюзеляжем. Пос

кольку он занял место, где раньше находил

ся маслорадиатор, то последний выдвинули 

вперед. Увеличившаяся мошность двигате

ля потребовала большей производительнос-

Английский мотор 
«Мерлин» 
на мотораме 
«Мустанга» 
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гидроцилиндр 
при вода створки 

створка 

"Двухэтажный" блок 

радиаторов, 

спроектированный 

для Р-5 1 В  

гидроцилиндр 
при вода створки 

створка 

ти основного радиатора - пришлось сделать 

его побольше. Габариты капота блока радиа-

торов при этом увеличились, а нижняя кром

ка входного отверстия опустилась на 50 мм. 

Переделали выходную створку канала. Мо

тор врашал четырехлопастной винт-автомат 
« Гамильтон стандард» диаметром 3,4 м. Кро

ме того, на самолете внедрили элероны но

вой конструкции. 

С учетом возросшей тяги многие элемен
ты конструкции планера усилили. Заменили 

бомбодержатели: теперь истребитель мог увез

ти вдвое большую бомбовую нагрузку. Под 

каждым крылом теперь подвешивалась 454-кг 

бомба. Стрелковое вооружение осталось тем 

же, что у Р-51А - четыре 12,7-мм пулемета в 

крыле за пределами диска ометания винта; об
ший боезапас составлял 1260 патронов. 

Обилие внесенных в машину изменений 
можно оценить по тому, что на проектиро

вание новой модификации затратили втрое 

больше человеко-часов, чем на создание ис

ходного NA-73. П оэтому военные поначалу 

дали истребителю совершенно новое обозна-

подвеска бомбы на чение Х Р-78. Позже приняли решение все-

ухватах под под- таки считать его еше одной модификацией 

крыльным пилоном « Мустанга». 
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Опытные образцы с английскими «Мерли

нами» строились под маркой ХР-51 В. Две пер

вых машины переделали из экспортных ис

требителей для Англии, задержанных на заво

де. Два экземпляра ХР-51 В завершили в кон
це ноября 1942 г. Первая машина не имела ни

какого вооружения, на второй стояли четыре 

пулемета. Та, что без вооружения, поднялась в 

воздух первой, 30 ноября на ней совершил по

лет Р. Чилтон. Через 45 минут ему пришлось 

поспешно приземлиться из-за перегрева дви

гателя. Оказалось, что этиленгликоль реаги

рует с использованными в конструкции сис

темы охлаждения сплавами. Образовавшийся 

осадок закупорил соты радиатора. 
Конструкторы предусмотрели радиатор 

большей плошади, заключенный в увели

ченный обтекатель. Пришлось увеличивать и 

размеры входа в канал. Но в полете этот ва

риант создал такой громкий и отвратитель

ный шум, что вход решили опять переделать. 

На втором ХР-51 В появился полностью 
переделанный блок радиаторов. Теперь они 

стояли «в два этажа» . Маслорадиатор сто

ял впереди и внизу. Он имел отдельный вы

ходной канал с собственной регулируюшей 

створкой с гидроприводом. Три секции ос

новного радиатора (две боковых - для руба

шек блоков мотора, центральная - для ин

теркулера) находились сзади и выше. Пе

реднюю кромку воздухозаборника вытяну
ли вперед и срезали наискосок. Результаты 

первых же полетов продемонстрировали, что 

«игра стоит свеч». Скороподъемность прак
тически во всех диапазонах высот пример
но удвоилась. На 9000 м прибавка в скорости 

по сравнению с серийным Р-51А составила 

160 км/ч, значительно увеличился практи
ческий потолок. 

Но эти цифры лишь служили подтвержде
нием правильности уже принятого решения. 

Дело в том, что еше за три месяца до перво
го полета ХР-51 В « Норт Америкен» получила 
заказ от ВВС на 400 машин с « Мерлинами» и 

еше 1000 намеревались приобрести англича

не. Последних вполне устраивало то, что де

литься с американцами собственными мото

рами не придется. По оценкам генерала Ар
нольда, содержавшимся в докладе президен

ту Рузвельту, только ВВС армии США могли 

бы поглотить до 2200 новых « Мустангов». В 

результате ранее выданные заказы на Р-51А 

аннулировали, заменив их контрактами на 

Р-51 В. Чуть позже добавили заказы еше на 

1350 машин. 
Их намеревались комплектовать моторами 

У-1650-3 с двухступенчатыми двухскорост-



ными нагнетателями. Этот вариант двигателя 

был ближе к английскому « Мерлину» 68,  чем 

к типу 65.  Конструкция У- 1 650-3 включала те 

же отличия от британского прототипа, что и у 

У- 1650- 1 ,  плюс механизм переключения ско

ростей, разработанный фирмой «Райт,). Мак

симальная длительная мощность равнялась 

1450 л.с. , а на так называемом чрезвычай

ном боевом режиме (пятиминутном, дальще 

выходили из строя перегретые подщипники) 

мотор мог развить 1 650 л .с. 

Мощностей завода в J1нглвуде для столь 

массового производства было явно недоста

точно. У «Норт АмерикеН» имелось еще од

но предприятие в Далласе; там по лицензии 

собирали тяжелые бомбардировщики 8-24. 

Руководство компании рещило параллель

но развернуть выпуск истребителей с «Мер

линами,) и в J1нглвуде, и в Далласе. Посколь

ку целесообразно бьmо приобретать некото

рые комплектующие, такие как аккумулято

ры, приборы, арматуру, у местных фирм, а не 

везти через полстраны, варианты, собирае

мые на двух предприятиях, немного отлича

лись. 8 связи с этим истребители из J1нглвуда 

именовались Р-5 1 В  (NA- 1 0 1 ) ,  а из Далласа -

Р-5 1 С  (NA- I03 ,  а с 1 944 г. - NA- l l l ) .  

Первый серийный Р-5 1 В  облетали 5 мая 

1 943 г. , а первый Р-5 1 С поднялся в небо 5 ав

густа. Самолеты и того, и другого варианта 

попали в строевые части 88С в конце лета. 

Серийные Р-5 1 В  и Р-5 1 С  имели вытяну

тый вперед и скощенный воздухозаборник 

блока радиаторов. Форточка на левой сторо

не козырька кабины отсутствовала. Эти ма

щины демонстрировали весьма высокие лет

ные данные. При взлетном весе 384 1  кг на 

контрольных испытаниях истребитель Р-5 1 8  

показал скорость 729 км/ч и практический 

потолок 1 3  500 м. 

J1HTepecHo, что после внедрения «Мерли

на,) общая длина мащины почти не измени

лась, лищь носовая часть стала длиннее . . .  на 

1 0 мм. 

Первый опытный 
ХР- 5 1 8  

Серийный Р-5 18 
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Компоновка Р-5 1 В первых серий: 1 - винт "Гамиль тон стандард гидроматик,,; 2 - навигационный огонь; 3 - мотор v- 1 650-3; 4 - ин терку лер; 5 - масло

бак; 6 - бачок с гидросмесью; 7 - приборная доска; 8 - прицел; 9 - зеркало заднего вида; 1 0  - ручка управления; 1 1  - па нель управления радиостанцией; 
12 - сиденье пилота; 13 - аптечка; 14 - мачта антенны; 15 - антенный вход; 16 - радиостанция; 1 7  - баллоны с кислородом; 18 - антенна; 19 - триммер 

руля направления; 20 - руль направления; 2 1  - хвостовой навигационный огонь; 22 - триммер руля высоты; 23 - руль высоты; 24 - стойка хвостового ко

леса; 25 - хвостовое колесо; 26 - труба для подъема хвостовой части самолета; 27 - гидроцилиндр привода выходной створки; 28 - выходная створка; 29 
- термостат контроля температуры жидкости в радиаторах; 30 - радиатор; 3 1  - бензобак; 32 - 12, 7 -мм пулеметы; 33 - закрылок; 34 - триммер элерана; 

35 - элеран; 36 - отъемная законцовка; 37 - патронные ящики; 38 - фара; 39 - бомба калибром 227 кг на ухватах; 40 - щиток стойки шасси; 4 1  - колесо; 

42 - буксировочные ушки; 43 - аккумулятор; 44 - управление триммерами; 45 - сектор газа; 46 - педали; 47 - противопожарная перегородка; 48 - двух

ступенчатый двухскоростной нагнетатель; 49 - моторама; 50 - каркас капота; 5 1  - фильтр; 52 - воздухозаборник карбюратора; 53 - кок винта 



Р-5 1  С, приобретенный на средства 
жителей города Бингэмnтон. 
Название города написано на носовой 
части фюзеляжа 

Первые серийные машины именовались 

P-5 l В- 1  и P-5 I C- I .  Первых изготовили 400, 

вторых 250. Затем последовали первоначаль

но незначительно отличавшиеся от них Р5 1 -

В-5.  Однако военные постоянно требовали 

увеличение радиуса действия истребителей. 

Поэтому за местом летчика разместили до

полнительный протектированный бензобак 

емкостью 322 л. Внешне он выглядел как не

высокая прямоугольная пирамида. Завод в 

Инглвуде изготовлял специальные переде

лочные комплекты для его монтажа, отправ

лявшиеся в мастерские ВВС или непосредс

твенно в строевые части. Последние 550 вы

пушенных В-5 (всего их построили 800) до

работали еше до сдачи военным; они получи

ли обозначение В-7 .  Аналогичным образом 

переделанные С- l превратились в С-3 .  

Вообше действовавшая тогда в США сис

тема обозначений военных самолетов пре

дусматривала применение в качестве номе

ров базовых серий чисел, кратных пяти. Счет 

начинался с единицы (например, В- l ) ,  а да

лее шли 5, 10 ,  1 5 ,  20 и так далее. Самолеты, 

у которых номера серий в эту систему не ук

ладывались, представляли собой переделки, 

выполненные уже после постройки машины 

в базовом варианте на заводе, в ремонтных 

мастерских или непосредственно на фронте. 

Номер серии переделки обычно был немного 

больше, чем у исходного типа. 

Обший запас топлива при подвеске двух 

сбрасываемых баков возрос до 1 588 л. Из-за 

этого «Мустанги» модификаций В-7 и С-5 ,  

естественно, стали тяжелее. При полной за

правке взлетный вес поднялся до 4450 кг, а 

с бомбами или подвесными баками равнял

сл 5357 КГ. Кроме того, дополнительный бак 

сдвинул центровку самолета назад, что при

вело к некоторой курсовой неустоЙчивости. 

Бак переделывать не стали, но в инструкцию 

записали запрешение заправлять в него боль

ше 246 л бензина. Тем не менее , поведение Кабина Р-5 1В 
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Размещение 
радиооборудования 

ha P-5 1 В: 

1 - переключатель; 

2 - телеграфный 

ключ; 3 - пульт стан
ции SCR-522; 4 - мик

рофон; 5 - наушники; 
6 - мачта антенны; 

7 - антенна станции 

SCR-274; 8 - прием

ник-передатчик 

SCR-695; 9 - сдвиж

ная полка; 1 0  - ан

тенны СРО; 1 1  - блок 
питания SCR-522; 

12 - приемник

передатчик SCR-522; 
13 - коммутационная 

коробка; 14 - выклю-

чатель механизма 
подрыва секретных 

блоков; 15 - аккуму
лятор; 16 - сигнали-

затор СРО 

Отреставрирован
ный Р-5 1 С в Англии, 

1 997 г. 
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самолетов с дополнительными фюзеляжны

ми баками в полете было неприятным. Топ

ливо из этой емкости стремились израсхо

довать в первую очередь, на это уходил при

мерно час , в течение которого летчик борол

ся со стремлением машины постоянно уйти 

в сторону. Особенно боялись за молодых пи

лотов, не имевших достаточного опыта. Но 

увеличение радиуса действия бьшо настоль

ко ценно, что командование бьшо готово ми

риться с возможными потерями. С дополни

тельным баком в фюзеляже самолет мог про

лететь 1 3 1 0  км. При подвеске двух американ

ских металлических каплевиднь� баков по 

284 л дальность возрастала до 1 995 км, а если 

брали английские фибровые баки по 409 л -

до 2320 км . Самолет мог продержаться в воз

духе до шести часов.  

Следующим шагом в модернизации «Мус

танга» стало внедрение мотора У - 1 650-7 с 

улучшенными высотными характеристи

ками. За счет изменения регулировки мощ

ность на средних высотах немного упала, за

то выше 6500 м - возросла. Максимально 

можно бьшо «выжать» 1 695 л.с .  Соответст

венно изменилась и скорость, максимум те

перь достигался на 7600 м - 703 КМ/Ч. ЭТИ 

двигатели монтировали на все серии, начи

ная с В- 1 5  и С-5 (причем последняя поцша 

немного раньше) .  

Всего собрали 3 9 8  истребителей с 

V- 1 650-7. 

Последние серии P-5 l В  и Р-5 1 С  оснасти

ли РЛС предупреждения об атаке сзади AN/ 

APS- 1 3 .  Ее штыревые антенны торчали «уси

камю> вправо и влево из средней части киля . 
Некоторое количество машин укомплекто

вали радиополукомпасами; их можно бьшо 

отличить по круглой рамке пеленгационной 

антенны на кронштейне над гаргротом.  

7 1  P-5 l В - 1 0  и 20 P-5 1 C- 1 O  переделали в 

скоростные фоторазведчики под общим на

званием F-6C. На них монтировались перс

пективные фотоаппараты типов К 1 7 ,  К22 

или К24. Один из них стоял за кабиной пи

лота, а второй - в фюзеляже за вь�одными 

створками радиаторов. Объективы у обоих 

смотрели влево. 

Вооружение у F-6C сохранили, но позднее 

на фронте для облегчения снимали два пуле

мета или вообще все четыре. 

Несколько P-5 l В  превратили в двухмест

ные учебно-тренировочные машины. Вто

рая кабина, в которой сидел инструктор, раз

мещалась на месте фюзеляжного бензобака. 

Большого распространения «спарки» на ба

зе Р-5 1 В не получили,  поскольку также стра

дали от чрезмерно задней центровки и бьши 

сложны в пилотировании. 



ДАЛЬНИЕ РЕйдЫ 
Первой группой, прибывшей на фронт на 

новых «Мустангах» стала 354-я, которой ко

мандовал подполковник К. Мартин. В нее 

входили 353-я,  354-я и 356-я эскадрильи. В 

Англию технику и личный состав отправили 

морем.  Первые самолеты доставили в ящиках 

на базу Гринэм-Коммон в сентябре 1 943 г. 

Все остальные прибыли в октябре-ноябре. 

Истребители собрали, отрегулировали и об

летали. Какое-то время ушло на ознакомле

ние летчиков с окрестностями базы и восста

новление летных навыков. Полеты начались 

с 1 1  ноября. 

В Англии к 354-й группе прикомандирова

ли подполковника Д. БлэЙксли. Свою лич

ную войну с Гитлером он начал задолго до 

того, как в нее вступили С ША - доброволь

цем в британской авиации.  Перед назначе

нием в 354-ю он уже был командиром друтой 

группы, 4-й, имел большой опыт и отлично 

знал театр боевых действий. 

Облетав «Мустанг» , Блэйксли написал в 

своем рапорте : «Лучший самолет для зада

ний, связанных с полетами на большие рас

стояния, из всех, на которых я летал» . 

354-я группа была приписана к 9-м ВВС, 

которым предстояло поддержать высадку со

юзных войск во Франции. А до этого ее реши

ли использовать для сопровождения бомбар

дировщиков 8-х ВВС, летавших на цели в Гер

мании, Бельгии и Франции. На это подталки

вали большие потери, понесенные американ

ской авиацией в дальних рейдах вглубь Гер

мании. 17 августа 1 943 г. в ходе налета на ша

рикоподшипниковые заводы в Швейнфурте 

из 1 77 тяжелых бомбардировщиков сбили 60 

и еще 55 серьезно повредили. 14 октября ту же 

цель атаковали уже 294 машины, и опять 60 из 

них потеряли, а 1 3 8  получили пробоины. 

1 декабря Блэйксли лично повел группу из 

23 « Мустангов» в ознакомительный полет к 

побережью Бельгии,  а оттуда к Па-де-Кале. 

Встреч с противником не было, все истре

бители благополучно вернулись домой, хотя 

один из них получил несколько пробои н от 

огня зенитной артиллерии. 5 декабря Р-5 1 В 

впервые отправились сопровождать бомбар

дировщики B - 1 7  на цель в районе Амьена. 

Немецкие истребители им опять не встрети

лись. Первый воздушный бой новых «Мус

тангов» имел место 1 1  декабря во время нале

та американской авиации на ЭМден. Немцы 

не проявили особого рвения, истребители 

поманеврировали и разошлись. 

13 декабря всю 354-ю группу подняли в 

воздух сопровождать самолеты на бомбежку 

Киля. Так далеко ни английские, ни амери

канские истребители еще не забирались. На

встречу поднялись немецкие двухмоторные 

истребители Bf 1 10 .  Однако заметив « Мус

тангю> прикрытия, атаковать бомбардиров

щики они не решились. Наоборот, лейтенант 

Г. Иглстон сам напал на один из самолетов 

противника и обстрелял его. По утвержде

нию лейтенанта, ему удалось достигнуть не

скольких попаданий, но немецкий истреби

тель все-таки ушел. Зато 16 декабря во вре

мя налета на Бремен лейтенант Ч. Гамм сбил 

один Bf 1 10 .  Это было лишь началом. Всего 

за войну 354-я группа уничтожила более 700 

вражеских самолетов. 

В первые месяцы боевой эксплуатации 

Р-5 I В  в них выявили немало дефектов. Стол

кнулись с перегревом двигателей, отказами 

свечей зажигания и заклиниванием патрон

ной ленты в рукавах подачи во время стрель

бы при энергичном маневрировании. Часть 

неполадок была связана с длительными по

летами зимой на большой высоте . Конечно, 

Англия - не Россия , но зимой там тоже хо

лодно,  а на больших высотах еще холоднее . 

Из-за замерзания смазки пулеметы переста

вали стрелять, а тросы управления ходили с 

трудом, гидросмесь густела и все приводы ра

ботали медленнее. Были даже случаи охлаж

дения масла в двигателях на планировании. 

Во всяком случае, потери от аварий значи

тельно превышали боевые. 

д. Блэйксли 
в кабине 
«Мустанга» 
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ЛеЙтенант Р. Стивен 
сфотографировал

ся у своего Р-5 1 В 
после того, как сбил 
истребитель Bf 1 09 

над Германией в 
январе 1 944 Г. 

Американский 
Р-5 1В на одном из 

аэродромов 
в Англии после 

боевого вылета 
1 1  января 1 944 г. 
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До начала 1 944 г. фактически имел мес

то период освоения новой техники. Летчики 

и техники привыкали к машинам, постепен

но выявлялись и устранялись различные мел

кие недостатки. Процент машин, возвращав

шихся с полпути или совершавших вынуж

денные посадки, бьUI ненормально велик. К 

этому времени в Англию прибыла 353-я груп

па в составе 380-й, 38 1 -й и 382-й эскадри

лий. Она тоже числилась в составе 9-х ВВС, 

но до вторжения на континент использова

лась для сопровождения бомбардировщиков. 

Первые боевые вылеты эта группа соверши-

ла в феврале 1 944 г. Примерно в то же время 

9-е ВВС получили 357-ю группу. Она благо

получно достигла Великобритании и присту

пила к боевой подготовке. Однако командо

вание решило иначе: 357-ю группу передали в 

8-е ВВС, а 9-м взамен отдали группу на «Тан

дерболтах>} . Истребители 357 -й дебютировали 

при бомбежке Руана 1 1  февраля. Затем после

довала серия налетов на авиационные заводы 

Германии, в ходе которых летчики « Мустан

гов>} одержали ряд воздушных побед. 

К началу марта 1 944 г. на Р-5 I В  перешла 

4-я авиагруппа. Эта славная часть вела свою 

историю от эскадрильи « Иглз>} (<<Орлы>}) ,  

сформированной в Англии из американских 

добровольцев в 1 940 г. 

3 марта « Мустанги>} 354-й группы впер

вые появились над Берлином. На следую

щий день они вернулись, и уже не одни, а с 

бомбардировщиками. Навстречу поднялись 

истребители немцев. Р-5 1 В  сбили восемь не

мецких истребителей, но потеряли столько 

же своих. Наблюдавший за боями в небе Гер

ман Геринг потом сказал, что именно в этот 

день у него закралось подозрение, что война 

проиграна. 

Еше через два дня к германской столи

це подлетело еще большее соединение аме

риканских самолетов. Немецкие истребите

ли старались уклониться от боя с «Мустан

гами>}, прорываясь к бомбардировщикам. 

Им действительно удалось нанести им зна

чительные потери. Но Р-5 I В  и Р-5 1 С  сбили 

в общей сложности 45 вражеских истребите

лей; 20 из них - на счету 357-й группы. Сами 

же три группы « Мустангов>}, участвовавших в 

налете, лишились 1 1  машин. 

Американцы постепенно выработали так

тику комбинированного прикрытия дальних 

рейдов. На первом этапе Р-5 1 ,  Р-47 и Р-38 



совместно сопровождали бомбардировщи

ки. Когда «Тандерболты» подходили к преде

лу своего радиуса действия (это было где-то 

в центральной части Германии) , они возвра

щались назад. «Мустанги» И <JIайтнинги» ле

тели дальше, до цели и обратно. Р-47 встре

чали соединение в заданном районе и помо

гали «стряхнуть» вражеские истребители с 

хвоста. На подлете к берегам Англии строй 

проходил через « ворота» , определенные сис

темой пво. Там зенитчики и истребители 

окончательно отсекали дальние истребители 

противника, увязавшиеся за соединением. 

Иногда схема становилась еше сложнее. 

Первыми от строя отваливали «Тандербол

ты» , потом, дойдя до своей точки возврата, 

уходили Р-38,  и оставались только Р-5 1 .  На 

обратном пути все повторял ось с точностью 

до наоборот. На каждом этапе эскорт увели

чивался. Разумеется, такая тактика требовала 

очень четкой организации и прекрасной на

вигационной подготовки летчиков-истреби

телей. 

На полный радиус « МустангИ» летали с 

подвесными баками. Сначала преобладали 

американские металлические,  позже стали в 

основном использовать английские сигаро

образные фибровые. И дело бьmо даже не в 

том, что у последних объем бьm больше. Бен

зин из подвесных баков вырабатывался в пер

вую очередь. После использования их сбра

сывали. Немцы, остро нуждавшиеся во всех 

видах сырья,  организовали сбор и переплав

ку баков. А вот от фибровых баков им поль

зы не бьmо никакой. Их нельзя вообще не

возможно бьmо как-то использовать повтор

но, ведь фибра - это пропитанный картон. В 

просторечии такие баки именовали просто 

«бумажными» . 

Большое соединение бомбардировшиков 

обычно прикрывали несколько групп истре

бителей, около 50 машин в каждой.  Типич

ное построение их выглядело следующим об

разом. Одна эскадрилья (по штату - 16 са

молетов) обеспечивала фланги строя: один 

ее отряд шел слева, другой - справа. При

мерно в 1 000 м выше летели еще две эскад

рильи. Они должны были защищать от атак 

сверху, а при появлении вражеских истреби

телей ниже строя разгонялись на пикирова

нии. Еще одна эскадрилья двигалась впере

ди и выше бомбардировщиков. Ее использо

вали для расчистки воздушного пространс

тва перед фронтом соединения. На подходе к 

цели эти истребители уходили далеко вперед 

и обеспечивали блокирование аэродромов 

истребительной авиации противника. Над 

целью они появлялись примерно на 45 минут 

раньше бомбардировщиков. 

Опираясь на данные системы радиолока

ционного наблюдения, немцы обычно со

бирали большое количество истребителей 

разных типов и проводили массированную 

встречную атаку с целью попытаться разбить 

строй. Ее-то и должна бьmа дезорганизовать 

Летчик д. Бисон 
(4-я истребительная 
группа) успешно 
вернулся из боевого 
вылета 

Укладка ленты в 
патронные ящи
ки Р-5 1  В из ЗЗ2-й 
истребительной 
группы 
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Американский 
алюминиевый бак 

емкостью 284 л 
(слева) и англий

ский фибровый на 
409 л (справа) 

"Мустанги» 
из 352-й группы 

сопровождают на 
бомбометание 

"Либерейторы», 
t 944 r. 
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передовая эскадрилья « Мустангов» . Далее 

следовали атаки немцев небольшими груп

пами, до эскадрильи включительно,  с раз

ных ракурсов. При возвращении бомбарди

ровщиков на свои базы вражеские истреби

тели преследовал и ИХ, периодически меня

ясь по мере израсходования горючего. Из

любленными целями для них являлись само

леты, поврежденные зенитной артиллерией 

и не способные из-за этого держаться в об

щем строю. 

5 апреля 1 944 г. американцы подняли в воз

дух 456 истребителей Р-5 1 и Р-47. Им пред-

стояло атаковать различные места базирова

ния вражеских самолетов во Франции и Гер

мании. Из-за плохой погоды на назначенные 

цели вышли только три группы из одиннад

цати. 4-я группа нанесла удары по пяти аэ

родромам под Берлином. В тот же день 355-я 

группа проштурмовала шесть аэродромов 

под Мюнхеном. Результатом явилось унич

тожение 43 вражеских самолетов на земле и 

1 0  - в воздухе; американцы потеряли семь 

« Мустангов» . 

Позже каждой группе 8-х ВВС командова

ние определило сектор на территории Гер

мании, по аэродромам в котором ей следова

ло последовательно наносить удары. Дважды 

по одной цели не работали, чтобы сохранить 

эффект внезапности. Зато предусматривались 

одновременные налеты на цели в разных сек

торах, что путало карты системе ПВО. Такую 

схему впервые опробовали 1 5  апреля. 6 1 6  аме

риканских и английских истребителей при

мерно в одно время появились в разных мес

тах. В результате по рапортам 69 немецких са

молетов уничтожили на земле и 18 - воздухе. 

Свои потери - 32 машины, из них около поло

вины разбились, когда истребители на обрат-



ном пути попали в ryстую облачность над Ла

Маншем. 

8 апреля имело место большое воздушное 

сражение над северо-западом Германии. Ар

мада бомбардировшиков В- 1 7  и В-24 двига

лась с эскортом из 7 1 2  истребителей разных 

типов. Немцы перехватили первую группу 

«Либерейторов» , но и сами попали под удар 

«Мустангов» из 4-й группы. Люфтваффе по

теряли 31 самолет, американцы - четыре. 

Всего в этот день, по американским данным, 

противник лишился 1 28 машин. 

Р-47 и Р-38 постепенно уступали свое мес

то « Мустангам» , группы одна за другой пере

вооружались на новую технику. Например, к 

маю 1 944 г. сменила «Тандерболты» на Р-5 1 С  

36 1 -я группа. В конечном счете в 8-х ВВС 

оказалось девять групп на Р-5 1 В  и Р-5 1 С .  

В мае 1 944 г. они активно занялись «сво

бодной охотой» . Но охотились не на само

леты, а на различные транспортные средства 

немцев. При отсутствии серьезного сопро

тивления в воздухе «Мустанги» гонялись за 

грузовиками на дорогах, обстреливали поезда 

и речные суда, бомбили станционные соору

жения, депо, мосты. За один день 2 1  мая 552 

истребителя уничтожили 91 паровоз и шесть 

самолетов, застигнутых на земле, а лейтенант 

Дэвис сбил подвернувшийся двухмоторный 

бронированный штурмовик Hs 1 29В.  

Полеты на поиск и поражение наземных 

целей перемежались с прикрытием бомбар

дировщиков и разведчиков. 10 мая груп

па истребителей из 359-й группы отправи

лась на сопровождение двух фоторазведчи

ков,  которым предстояло отснять аэродром 

вблизи Антверпена. На подходе к нему зе

нитная артиллерия немцев поставила плот

ный заслон. Ведуший истребителей капитан 

У. Больфар оторвался от группы и поднялся 

на 300 м выше. Тем самым он отвлек внима

ние противника на себя. Пока немецкие ар

тиллеристы стреляли по « MycTaHry» Больфа

ра, два разведчика прошли над летным полем 

на предельно малой высоте и сфотографиро

вали стоянки вражеских самолетов.  Но це

ной за это стал сбитый истребитель и его пи

лот; капитан Больфар погиб в рухнувшем на 

лес «Мустанге».  

13 мая 384 « Мустанга» приняли участие в 

налетах на ракетный полигон в Пенемюнде 

и военно-морскую базу Пиллау в Восточной 

Пруссии. Бомбардировщики изрядно «пере

пахали» оба объекта. Протяженность марш

рута туда и обратно с баз в Англии составила 

около 2800 км . 
В 9-х ВВС имелось две группы « Мустан

гов» . Вместе с истребителями 8-х ВВС они 

летали и на штурмовку, и на сопровождение 

бомбардировщиков. 

Одна группа «Мустангов» , 52-я, входила в 

состав 1 2-х ВВС, три (3 1 -я, 325-я и 332-я) -

в 1 5-е ввс. Оба этих соединения в то время 

дислоцировались в Италии. 

На фронтах в Европе « Мустанг» постепен

но становился основным типом американс

кого истребителя. До середины 1 944 г. моди

фикации В и С оставались самыми массовы

ми на передовой. Более того, в мае 1 945 г. из 

2500 «Мустангов» на этом театре примерно 

1 000 приходилась на P-5 l В  и Р-5 1С .  

В сентябре 1 943 г .  истребители с мотора

ми «Мерлин» поступили на фронт в Бирме. 

Ими стали перевооружать 23-ю и 5 1 -ю груп

пы. В начале 1 944 г. туда же прибыла 3 1 1 -я 

группа. Самолеты в основном использовали 

как штурмовики для охоты за транспортны

ми средствами противника. Но и в воздушных 

боях против японцев новые «Мустанги» пока

зали себя прекрасно. Майор Дж. Хербст на та

кой машине сбил 1 8  самолетов противника. 

Всего выпустили 3738 P-5 l В  и Р-5 1 С .  Зна

чительную часть из этого количества экспор

тировали в Великобританию. 

Американский ас 
Дж. Ховард в кабине 
своего Р-5 1В-5, 
украшенного 
эмблемами сбитых 
японских и немец
ких самолетов, 
35б-я истребитель
ная эскадрилья, 
1 944 г. 
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Подвеска допол
нительного бака на 
«Мустанг» 111 З 1 6-Й 

эскадрильи 
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« МУСТАНГ» 111 

Англичанам поставили 274 P-5 l В  и 626 Р-5 1 С .  

И те, и другие в Королевских В В С  именова

лись «Мустанг» IП.  Первой эти машины по

лучила в феврале 1 944 г. 1 9-я эскадрилья. По 

другим данным, еще раньше, в конце 1 943 г. , 

несколько самолетов поступило в 65-ю эс

кадрилью, дислоцировавшуюся на аэродро

ме Гравесенд. 

Самолеты, отправлявшиеся в Англию, еще 

на заводе получали британский камуфляж. 

К этому времени он несколько изменился -

землисто-коричневые пятна заменили тем

но-серыми. Снизу машины окрашивались в 

колер «скай» (<<небесный» ) - светло-серый с 

синеватым оттенком. 

Один из первых прибывших в Великобри

танию самолетов прошел программу испыта

ний в центре ААЕЕ. Летные данные машины 

заслужили высокую оценку, но обзор из каби

Hы был подвергнут критике. Переплеты сред

ней части фонаря занимали, по мнению ан

глийских испытателей, слишком много мес

та. В результате командование Королевских 

ВВС решило доработать все поступающие из 

США истребители новой модификации. 

Проект переделки разработали конструк

торы небольшой фирмы «Р. Малкольм и 

компания» . Средняя секция американско

го фонаря, раскрывавшаяся в стороны, заме

нялась зацело отштампованным выпуклым 

«пузырем» без переплетов. для того, чтобы 

летчик мог забраться в кабину, секция сдви

галась назад по направляющим. В аварий

ной ситуации, так же, как и ранее , она мог

ла быть сброшена. По мнению летчиков, об

зор теперь значительно улучшился. Новые 

фонари были смонтированы на большинс-

тве « Мустангов» ПI,  а также на части Р-5 1 В, 

Р-5 1 С  и F-6C американских групп,  дислоци

рованных в Великобритании. 

Мачта радиоантенны мешала сдвигу сред

ней части фонаря назад. Поэтому англичане 

заменили антенну-тросик вместе с мачтой на 

наклонную гибкую штыревую. 

Позже, в феврале 1 944 г. , «Мустанг» ПI 
прошел обширные испытания в AFDU, цен

тре выработки тактики боевого применения 

истребителей в Виттеринге. Там его сравни

вали со « Спитфайрами» модификаций IX и 

XIV, «Темпестом» V и трофейными немецки

ми машинами FW 1 90А и Bf 1 09G. С ним аме

риканский истребитель вел учебные бои. Са

молет испытателям понравился. В отчете за

писано: «Легок и приятен в полете» . Но это не 

главное. «Спитфайр» IX уступал « Мустангу» в 

скорости 35-50 км/ч, и значительно - в даль

ности полета. На пикировании машины раз

гонялись примерно одинаково, но маневрен

ность у английского истребителя бьша лучше. 

«Четырнадцатый» не уступал «американцу» В 
скорости, имел немного меньший радиус раз

ворота и бьш чувствительнее к работе рулями. 

Но общая оценка: «уступает американско

му истребителю» .  «Темпест» обгонял « Мус

танГ» на 25-35 км/ч на малых высотах, выше 

скорости уравнивались, а у потолка «амери

канец» уже выигрывал около 50 км/ч. Ма

невренность «Темпеста» оценили ниже, чем 

у «Мустанга» . В итоге пришли к выводу, что 

американский самолет примерно равноценен 

« СпитФайру» IX с учетом отдельных досто

инств и недостатков обоих типов. 

А вот что дало сравнение с немецкими са

молетами.  «Фокке-Вульф» опережал «трой

ку» у земли, а к 6500 м начинал проигры

вать. Зато он превосходил в маневренности, 

но опять же на малых и средних высотах. На

много более легкий «мессершммитт» , наобо

рот, немного отставал от «Мустанга» на ма

лых высотах, медленнее разгонялся на пики

ровании; скороподъемность у них бьша при

мерно эквивалентна. Зато он легче выполнял 

виражи и радиус разворота у него бьш мень

ше. Исходя из этих выводов, предлагалась 

тактика применения. « Немцев» следовало 

атаковать, разгоняясь с высоты. Уклоняться 

от преследования надо было, входя в крутое 

пикирование. 

«Мустанги» IП получили в общей сложнос

ти 1 3  эскадрилий Королевских ВВС, из них 

пять польских и две канадские. Большинство 



из них базировалось в Англии, но четыре эс

кадрильи (1 1 2-я, 2 1 3-я, 249-я и 260-я) с мар

та 1 944 г. действовали в Италии и на Балка

нах. Боевое применение «троек» имело мес

то с конца февраля 1 944 г. Самолеты актив

но применялись как штурмовики и истреби

тели-бомбардировщики, но постепенно все 

больше переходили на роль истребителей со
провождения. 

Так, 3 1 6-я эскадрилья получила первую 

«тройку» 1 3  марта 1 944 г. К 26 марта эта эс

кадрилья и две другие, 1 29-я и 3 1 5-я, уже бы

ли полностью укомплектованы новой техни-

кой. С апреля они начали совершать боевые 

вылеты. 

Задания были разными. « Мустанги» лета

ли над французским побережьем, охотясь на 

немецкие автомобили и поезда, сопровожда

ли торпедоносцы, разыскивающие вражес

кие суда в Северном море. 

С 1 3  июня 1 944 г. немцы начали обстрели

вать Лондон самолетами-снарядами (крыла

тыми ракетами) У- l ,  оснащенными пульси

рующими воздушно-реактивными двигате

лями. Их запускали со стационарных устано

вок на побережье . Для борьбы с крылатыми 

«Мустанг» 111 
с фонарем 
«Малкольм» 
на аэродроме, 
осень 1 944 г. 

Английские летчики 
отдыхают между 
боевыми вылетами 
на передовом 
аэродроме 
в Нормандии 
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«Мустанг» 111 
в полете, 

весна 1 944 г. 

ракетами привлекли много эскадрилий, во

оруженных истребителями разных типов, в 

том числе «Мустанг» IП.  Истребители патру

лировали над Ла-Маншем в поисках крыла

тых ракет. Обнаружив «фау», « Мустанг» до

гонял ее и расстреливал. Обороняться ей бы

ло нечем; единственная опасность заключа

лась в возможном поражен ии обломками ,  ес

ли самолет-снаряд взорвется. 

Чтобы повысить скорость, на некоторых 

«Мустангах» ПI англичане доработали амери

канские моторы, подняв степень сжатия и пе

реведя их на бензин с более высоким октано

вым числом (до 1 50). Конечно, ресурс двигате

ля при этом уменьшился, но зато скорость ис-

требителя на высоте 600 м дошла до 672 км/ч. 

При этом сказался также отказ от части обо

рудования и полировка поверхностей крыла и 

фюзеляжа. Эrо давало преимушество в скоро

сти по сравнению с V - 1  примерно на 80 км/ч. 

Например, З 1 6-я эскадрилья за один день, 5 

июля, обнаружила и уничтожила семь «лета

юших бомб». 22 июля три эскадрильи, З06-я, 

З 1 5-я и З I 6-я, в сумме записали на свой счет 

20 «фау>, .  

Вьmеты на охоту за самолетами-снарядами 

перемежались с рейдами на территорию Фран

ции. Английские « Мустанги>" так же как аме

риканские, участвовали в поддержке высадки 

десанта в Нормандии. Бомбами и пулеметным 

огнем они мешали подходу подкреплений про

тивника, боролись с вражескими истребителя

ми и бомбардировщиками. Так, З06-я и З 15-я 

эскадрильи за 7 июня сбили 16 самолетов про

тивника и два повредили. Счет в воздушных 

боях довольно стабильно бьm в пользу англий

ских летчиков даже при количественном пе

ревесе немцев. В конце июня под Парижем 20 

(<rpDeIO, бомбили вражеские войска с пикиро

вания. Они только успели сбросить бомбы, как 

на них обрушились около 60 немецких истре

бителей. Начался бой, в котором немцы поте

ряли шесть машин, англичане - одну. 

Позже « Мустанги>, сопровождали транс

портные самолеты, с которых высаживали 

десант под Арнемом в Нидерландах, и бом

бардировщики, совершавшие налеты на це

ли в Норвегии. Продолжались вьmеты на 

штурмовку. В частности, наносились удары 

по стартовым позициям баллистических ра

кет V -2. Они плотно прикрывались зенитной 

артиллерией,  и истребители понесли значи

тельные потери.  

В Италии 5 мая 1 944 г. « Мустанги>, вместе 

с «Киттихауками>, бомбами разрушили боль

шую плотину Пес кара. Ни один «Мустанг» 

не бьUI сбит. 

Одна эскадрилья «троек>" 54 1 -я ,  входила в 

Береговое командование. Эrи самолеты ис

пользовали как дальние скоростные развед

чики над морем. 



P-51D И Р-5 1К 
Американцы тоже боролись за улучшение 

обзора !"З кабины « Мустанга». Ведь в бою 

он значит очень много: тот, кто заметил вра

га первым, получает огромное преимушест

во. Было вьщвинуто требование обеспечить 

беспрепятственный обзор на 360'. 1 7  ноября 

1 943 г. на испытания вышел доработанный 

Р-5 1 В- l со срезанным гаргротом и совершен

но новым фонарем. Оставшийся почти неиз

менным старый козырек сочетали с задней 

секцией в виде огромного пузыря без пере

плетов. Она не откидывалась вбок, а сдвига

лась назад по трем направляющим - двум по 

бокам и одной по оси самолета. Радиоантен

на натягивалась между верхушкой киля и ра

мой за подголовником кресла пилота. Ког

да заднюю секцию фонаря сдвигали, антенна 

скользила через втулку в проделанном в ней 

отверстии. Еще одну антенну, жесткую ме

чевидную, разместили сверху на задней час

ти фюзеляжа. При проектировании ново

го фонаря конструкторам пришлось решать 

две важные задачи: обеспечения жесткости 

пластмассового «пузыря» И сохранения хо

рошей аэродинамики фюзеляже. Конту

ры сдвижной секции выбрали после неод

нократных продувок в аэродинамической 

трубе из условия создания минимального со

противления. Под новым фонарем в кабине 

стало просторнее, а обзор улучшился мно

гократно. Вот так « Мустанг» приобрел свой 

привычный характерный облик. 

После испытаний новый фонарь бьm одоб

рен и использован на следующей модифика

ции, P-5 I D. Она отличалась не только остек

лением кабины. Хорду корневой части кры

ла увеличили, зализ между крьmом и фюзе

ляжем на передней кромке стал более выра

женным. При взгляде сверху излом передней 

кромки крьmа стал заметнее. Рост взлетного 

веса от модификации к модификации отри

цательно сказывался на прочности шасси. На 

Р-5 1  D стойки основных опор усилили, но ко

леса остались прежнего размера. Зато ниши, 

куда убирались стойки и колеса переделали, 

также как и прикрывающие их створки. 

Вооружение по сравнению с P-5 l В  усили

ли. Теперь с каждой стороны в крьmе мон

тировались три 1 2 ,7-мм пулемета. Боезапас 

у ближних к фюзеляжу пулеметов составлял 

400 патронов, у двух других - по 270. Патрон

ные ящики и рукава подачи доработали. Ру

кав стал прямым, без изгиба, что должно бы

ло уменьшить вероятность застревания в нем 

патронной ленты при энергичном маневри

ровании. Предусматривался и другой вари

ант вооружения - четыре пулемета с запасом 

по 400 патронов на ствол. При этом истреби

тель становился легче и его летные данные 

улучшались. Вся конструкция бьmа сделана 

так, что переделка из одного варианта в дру

гой могла быть выполнена непосредственно 

в воинской части. 

Перед козырьком в кабине стоял новый 

прицел К- 14  (вместо более простого N-3B) .  

Это бьm вариант английского образца. Он 

значительно упрощал процесс прицелива

ния. Пилоту достаточно было ввести в него 

заранее известный размах крьmьев вражес

кого самолета и прицел формировал на стек

ле круг соответствующего размера. Когда са

молет противника вписывался в светящийся 

круг, летчик нажимал гашетку. 

Доработанный 
Р-5 1 8- 1 с новым 
фонарем на испыта
ниях, ноябрь 1943 г. 

Три 12, 7-мм 
пулемета в левом 
крыле Р-5 1 D 
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Соединение 
фюзеляжа Р-5 1 D с 

крылом 

Р-5 1 О  
на аэродроме 

Р-5 1О-5 
с каплевидным 

фонарем в полете 

50 

Бомбодержатели под крылом усилили, так 

что теперь самолет мог нести две бомбы по 

454 кг - по тем временам это была нормальная 

бомбовая нагрузка фронтового бомбардиров

щика. Соответственно, вместо бомб можно 

было взять подвесные баки больщей емкости. 

Предусматривалась установка двигателя 

V - 1 650- 7, который на чрезвычайном боевом 

режиме развивал 1 750 л.с.  Он вращал винт 

«Гамильтон стандард>, диаметром 3,4 м .  

Новинки, предназначенные для P-5 1 D ,  

опробовали н а  двух P-5 1 B- I O,  получивщих 

новое обозначение NA- I 06. Эти мащины по

лучили каплевидные фонари. Однако первые 

серийные Р-5 1 D- I ,  изготовленные в Инглву

де , отличались усиленным щасси,  новым во

оружением и всем остальным, но фонари ка

бин у них были старые , по типу Р-5 1 В. Таких 

машин собрали всего четыре . Видимо, их то

же рассматривали как опытные, в строевые 

части они не попали. 
Последующие P-5 I D-5 имели уже капле

видные фонари. Такие машины строились на 

двух заводах, в Инглвуде и Далласе. К этому 

времени система обозначения военных само

летов в США немного изменилась. Неболь

шие отличия в комплектации машин, выпу

щенных разными предприятиями, показы

вали уже не буквой модификации, а двухбук

венным кодом, присвоенным заводам-изго

товителям .  Так, в Инглвуде собирали Р-5 1 -



D-5-NA, а в Далласе - Р-5 1 D-5-Nт. Внешне 

они бьmи совершенно идентичны. 
Срезанный гaprpoт привел к уменьшению 

боковой поверхности задней части фюзе

ляжа, что отрицательно сказалось на курсо

вой устойчивости. для противодействия это

му конструкторы предложили сделать неболь

шой форкиль. Форкиль ввели на всех истреби

телях, начиная с серии Р-5 1 D- IO.  Часть выпу

щенных ранее машин бьmа доработана подоб

ным образом «задним числом».  Форкиль не 

только компенсировал уменьшение площади 

фюзеляжа, но и улучшил поведение «Мустан

га» С заполненным фюзеляжным баком. 

Сопротивление немецкой авиации посте

пенно ослабевало. Вражеские самолетыI встре

чались в небе все реже. Эrо отразилось на даль

нейшей эволюции « Мустанга». Во-первых, са

молеты модификации D перестали красить. 

Маскировку на земле и в воздухе в условиях 

господства в небе сочли излишней. Истреби

тели стали сверкать полированным металлом. 

При этом из технологического процесса исчез

ли операции покраски и сушки, он стал быс

трее и дешевле. Вес самолета немного умень

шился (на 5-7 кг), а его аэродинамика улуч

шилась - ведь полированный металл бьm бо

лее гладким, чем эмаль. В сумме это дало не

которую прибавку в скорости. Единственным 

местом, которое на заводе окрашивалось обя

зательно, бьmа узкая полоса от козырька каби

ны до кока винта. Она покрывалась матовой 

эмалью черного или темно-оливкового цветов 

и служила для защиты глаз пилота от бликов, 

создаваемых ярким солнцем на гладком метал

ле. Иногда эту полосу продолжали и назад, от 

задней кромки фонаря до начала форкиля. 

Во-вторых, « Мустанги» стали реже вести 

воздушные бои и чаще атаковать цели на зем-

ле. Чтобы повысить эффективность машины 

как штурмовика, ее снабдили ракетным во
оружением. Эrо сделали на серии P-5 I D-25. 

Предусматривались два основных варианта: 

строенные трубчатые направляющие и без

балочная подвеска. В первом случае само

лет нес две связки пусковых труб на специ

альных креплениях под консолями, располо
женными ближе к законцовкам крьmа, чем 

бомбодержатели.  Такое вооружение уже оп

робовалось ранее на других модификациях 

«Мустанга» И применялось на фронте, но не 

считалось штатным. Существовало три типа 

строенных трубчатых пусковых установок: 

уже знакомый вам M I O  с трубами из пласт

массы, М 14 - из стали и М 1 5  - из магниево

го сплава. Последние бьmи самыми легкими. 

Все имели один и тот же калибр и использо

вали оперенные снаряды М8 для пехотного 

реактивного противотанкового гранатомета. 

Во втором случае на нижней поверхности 

крьmа, опять-таки ближе к законцовкам, за

креплялись закрытые обтекателями кронш

тейны с замками.  Кронштейнов для каждой 

ракеты бьmо два (передний и задний) , пуско

вая балка отсутствовала, поэтому этот вари

ант именовали подвеской «нулевой длины». 

На замки вешали неуправляемые авиаци
онные ракеты НVAR калибра 1 27 мм. Даль

ность стрельбы и вес боевого заряда у них 

были больше, чем у М8. При использовании 

подвесных баков «Мустанг» мог взять шесть 

ракет, без них - восемь или даже десять. Ра

кетное вооружение значительно расширило 

возможности самолета в отношении пораже

ния малоразмерных и подвижных целей. 

Далее последовала серия P-5 1 D-30 с не

большими отличиями по оборудованию. Мо

дификация D стала самой массовой: в Инглву-

Р-5 1О- 1 0  
с форкилем для 
улучшения путевой 
устойчивости 
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Р-5 1 й, 
экспонирующийся в 
Имперском военном 

музее в Лондоне, 
2005 г. 

Почти готовые 
Р-5 1 D на заводе в 

Далласе. Обратите 
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щие рядом учебные 
АТ-бдля Советского 
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де построили 6502 машины, в Далласе - 1454. 

Каждый из них обошелся американской казне 

в 5 1  572 доллара, включая стоимость пулеме

тов и прицела, поставлявшихся по договорам 

со складов ввс. Так что несмотря на массо

вость производства, Кинделбергер в обещан

ные 40 000 долларов не уложился. 

В сумму построенных самолетов включе

ны и специализированные варианты на ос

нове данной модификации. В первую оче

редь, это скоростные фоторазведчики F-60.  

Их делали в Далласе на базе самолетов серий 

0-20, 0-25 и 0-30. Разведчик нес три фото-

аппарата: К- 1 7  и К-27 предназначались для 

съемки с больших высот (до 1 0 000 м),  К-22 -

с малых. Все три располагались в задней час

ти фюзеляжа. Один объектив смотрел вниз, 

два - влево. Вооружение из шести пулеме

тов с полным боезапасом сохранялось. Оста

лись и бомбодержатели - для подвесных ба

ков. Разведчики обычно оснащали радиопо

лукомпасами. Кольцевая рамка в этом случае 

располагалась на фюзеляже перед форкилем. 

Всего выпустили 1 36 F-60. Из-за сдвига цен

тровки назад пилотирование разведчика бы

ло несколько сложнее, чем истребителя. 



В строевых частях и полевых мастерских 

тоже переделывали P-5 1 D  в разведчики. Эти 

кустарные варианты отличались от F-6D 

комплектацией аппаратуры и ее расположе

нием. Вооружение на них могло состоять из 

шести, четырех и двух пулеметов или вообще 
отсугствовать. 

На базе тех же последних серий Р-5 1 D из

готовили десять двухместных учебно-тре

нирово'lных TP-5 1 D .  Заднюю кабину, в ко

торой сидел инструктор, расположили на 

месте фюзеляжного топливного бака. При

шлось убрать оттуда и радиооборудование. 

Обе кабины накрывались общей цельной за

дней '1астью фонаря. При этом использовали 

стандартную секцию, под которой места хва

тало и для инструктора, и для обучаемого. У 

обоих монтировались приборные доски и ор

ганы управления. 

Персональный двухместный «Мустанг» 

имелся у генерала Д. Эйзенхауэра, командо

вавшего войсками союзников, высадившим

ся В Нормандии. На нем он проводил реког

носцировку передовых позиций. Хотя у гене-

рала имелся диплом летчика, он не пилоти

ровал «МустанГ» сам - его возили. В задней 

кабине, где он сидел, даже не было второ

го управления, зато монтировался складной 

столик для карт и документов. 

Один P-5 1 D  доработали для применения 

с авианосца. На заводе в Далласе планер не

сколько усилили, установили захваты для ка

тапульты, а под хвостовой '1астью фюзеля-

Разведчик F-БD на 
заводе в Инглвуде 

Размещение 
фотоаппаратов 
на F-БD и F-БК 

Р-5 1 К из 529-й 
истребительной 
эскадрильи 
на одном из 
аэродромов Китая, 
1 945 г. 
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жа смонтировали посадочный гак ДJIЯ захва

та тросов аэрофинишера. Сначала на воен

но-морской базе в Филадельфии попробо

вали садиться на контур палубы, нарисован

ный на взлетно-посадочной полосе. Затем на 

обычном «Мустанге» Р. Чилтон имитировал 

посадку на палубу. 

С 1 5  ноября 1 944 г. этот истребитель испы

тывался на авианосце « Шангри Ла» ; пило

тировал машину морской летчик лейтенант 

Р. Элдер. Было совершено четыре взлета и 

столько же посадок с аэрофинишером. Са

молет отрывался от палубы, пробежав всего 

77 м, пробе г на посадке равнялся 25 м. Но все 

это делал ось при минимуме горючего и без 

патронов для пулеметов. 

Позже подобным образом модифициро

вали другой P-5 1 D, который также подклю

чился к испытаниям. Чтобы повысить пуге

вую устойчивость, на обоих самолетах, обоз

наченных ETF-5 1 D, нарастили вверх киль. 

Однако все это осталось в рамках экспери

мента. 

Осенью 1 944 г. два P-5 1 D  побили неофи

циальный американский рекорд транскон

тинентального перелета - от океана до океа

на. Полковник Петерсон и лейтенант Картер 

вьmетели на новеньких истребителях из Ин

глвуда. Петерсон сел в нью-йоркском аэро

порту Ла Гардиа через 6 часов 3 1  минуту и 30 

секунд после вьmета. Из этого времени 6 ми

нут с мелочью он потратил на промежуточ-

ную посадку со стремительной дозаправкой. 

Картер уступил полковнику семь минут. 

В Далласе практически параллельно с мо

дификацией D выпускался очень похожий 

тип К. Его производство началось на не

сколько месяцев позже. P-5 1 K  отличался 

винтом «Аэропродактс» чуть меньшего диа

метра, чем у « Гамильтон стандард» - 3 , 36 м.  

Он тоже бьm четырехлопастным автоматом,  

но у « Гамильтона» лопасти бьmи цельными 

и изготовлялись из алюминиевого сплава, а 

у «Аэропродактс» - стальные полые. Новый 

пропеллер имел больший диапазон углов по

ворота лопастей, а его механизм быстрее ме

нял большой шаг на малый и наоборот. Од

нако «Аэропродактс» обладал худшей урав

новешенностью, что сказывалось в более вы

соком уровне вибраций. Летные данные со 

стальным винтом немного ухудшились. Все 

остальное у обеих модификаций бьmо оди

наково, если не считать маленького перфо

рированного вентиляционного щитка слева 

в передней части капота. Расположение от

верстий на нем у D и К отличал ось. Форкиль 

на модификации К ставился с самого начала 

производства. 

Р-5 1 К  модернизировался параллельно с 

типом D .  Начиная с серии К- I 0  его тоже ос

настили ракетным вооружением. Производс

тво этой модификации завершилось в сен

тябре 1 945 г. Всего в Далласе собрали 1 337 

машин типа К. 



« МУСТАНГ» СНАРУЖИ И ИЗНУТРИ 
Теперь давайте познакомимся с Р-5 1 D по

подробнее. «Мустанг» - цельнометалличес

кий свободнонесущий моноплан с нижним 

расположением крыла. Конструкция само

лета цельнометаллическая, из алюминиевых 

сплавов. 

Кръvю имело трапециевидную в плане 

форму с небольшим изломом по передней 

кромке в корневой части и почти прямыми 

законцовками. Стык его с фюзеляжем закры

вался зализом. Профиль крыла - тонкий ла

минарный, максимальная толщина его нахо

дилась примерно на 40% хорды. 

Крыло делил ось на левую и правую поло

вины, стыкуемые по плоскости симметрии 

самолета по лонжеронам и контуру корнево

го сечения болтами через специальный угол

ковый профиль. Законцовки консолей - отъ

емные. Силовой каркас каждой половины 

образовывался двумя лонжеронами, набором 

нервюр и стрингерами. Передний, основной, 

лонжерон был расположен в месте наиболь

шей высоты профиля. Он изготавливался из 

двух гнутых швеллеров с прямоугольными 

полками. Нервюры - штампованные, с от

верстиями для облегчения. Набор каждой по

ловины крыла включал также пять усилен

HbIX и одну еще более мощную стыковую не

рвюру из листа толщиной 10 мм, находившу

юся в плоскости соединения крыла в единое 

целое. Обшивка крыла - гладкая, из листов 

алюминиевого сплава «алклед» толщиной 1 ,6 

мм в носке и 1 мм далее, приклепанных к кар

касу впотаЙ. 

На заднем лонжероне были навешены эле

роны и закрылки. Элероны - цельнометал

лические. Каркас элерона состоял из дву

таврового лонжерона, замыкающего профи

ля и набора штампованных нервюр. Обшив

ка - из листов алюминиевого сплава. На пра

вом элероне был смонтирован флеттнер, ре

гулируемый на земле, на левом - управляе

мый из кабины триммер. Триммеры - пласт

массовые, из фибры, пропитанной феноль

ной смолой. 

Закрылки двухлонжеронные, с набором 

штампованных нервюр и металлической об

шивкой. Выпуск и уборка их осуществлялись 

гидроприводом. Закрылки выпускались на 

взлете и при посадке, а также для уменьше

ния радиуса разворота в бою. 

В крыле размещались топливные баки, 

пулеметы и их боезапас, а также магистра

ли подачи топлива из подвесных баков. До-

ступ к ним - через съемную панель снизу и 
откидные крышки сверху. В переднюю кром

ку крьmа после уборки укладывались основ

ные опоры шасси. В передней кромке лево

го крьmа бьmа смонтирована посадочная фа

ра, под правой находилась Г -образная труб

ка ПВД. 

Фюзеляж типа полумонокок состоял из 

двух частей - передней и задней; они сты

ковались за радиаторами. Место соединения 

бьmо закрыто сплошной перегородкой, под

пертой мощной рамой с раскосами. Компо

новка фюзеляжа - традиционная для одно

моторного истребителя того времени. В пере

дней части размещалась мотоустановка, от

деленная противопожарной стальной перего

родкой от кабины. Ее можно бьmо демонти

ровать целиком вместе с каркасом капота. 

Пилотская кабина закрытая, со сдвигаю

щейся назад секцией фонаря. За местом лет

чика бьmи размещены радиооборудование, 

аккумулятор, бензобак, кислородные и воз

душные баллоны. Сзади внизу в передней 

секции фюзеляжа имел ось углубление, в ко

тором находились блок радиаторов и приво

ды управления выходными створками кана

лов. В задней части фюзеляжа предусматри

валась ниша для уборки хвостового колеса. В 

ней же недалеко от места разъема в фюзеляж 

бьmа вставлена сквозная труба, служившая 

для подъема хвостовой части самолета при 

необходимости. 

Основой силовой конструкции фюзеляжа 

являлись четыре лонжерона Н-образного се

чения (два верхних и два нижних) , постепенно 

сужавшихся по направлению к хвосту. Толщи-

3акрылок в  
полностью 
выпущенном 
положении 
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Кресло пилота 

Кабина 
Р-5 1 О  

н а  полок и стенок лонжеронов при этом оста

валась постоянной по всей длине, стенки име

ли отверстия для облегчения. Верхний лонже

рон проходил на уровне нижней кромки фо

наря кабины, нижний - над крылом. Шпан

гоугы - штампованные из дюралюминиево

го листа, часть из них - усиленные. В сило

вой набор входили также три стрингера и три 

сплошные перегородки (противопожарная за 

двигателем, за кабиной и по разъему фюзеля

жа) . Обшивка фюзеляжа - гладкая из алюми

ниевого сплава «алклед» , листы которого под

гонялись в стык, клепаная впотаЙ. Толщина 

ее в разных местах - от 1 до 2,3  мм. Обшив

ка передней части фюзеляжа и частично обте

кателя блока радиаторов выполнялась в виде 

съемных панелеЙ. Имелось большое количес

тво лючков, обеспечивавших доступ к различ-

ным узлам и агрегатам самолета, а также к его 

оборудованию. 

Кабина истребителя была довольно про

сторной И снабжена вентиляцией и отопле

нием. Пилот сидел в кресле с чашкой под па

рашют и мягкой подушкой под спину. Крес

ло сваривалось из штампованных частей, из

готовленных из алюминиевого сплава. Оно 

реryлировалось по росту на земле и в полете. 

В заданном положении кресло удерживалось 

на двух стальных трубах чеками.  При BЫнyrыX 
чеках оно могло опуститься вниз под весом че

ловека или подняться вверх силой пружин, за

ложенных в трубы. Пристяжные ремни мож

но было затянугь или освободить поворотом 

рычага. На бронезаголовнике была укреплена 

мягкая подушка для головы летчика. 

Фонарь кабины состоял из козырька с вмон

тированным в него бронестеклом и беспере

плетной сдвижной задней части. Последняя 

прессовалась из органического стекла «перс

пекс» зацело и окантовывалась только спере

ди и внизу. Задняя секция для посадки летчи
ка откатывалась назад по трем направляющим 

(две по бокам и одна по оси самолета) . Пи
лот делал это, взявшись за внутренние ручки. 

После перевода в закрытое положение секция 

уплотнялась резиновыми прокладками и фик

сировалась специальной ручкой. 

Оперение « Мустанга» - классической од

нокилевой схемы. Стабилизатор - цельно

металлический свободнонесущий. Он был 

выполнен как единый узел , отьемными явля

лись только законцовки. Каркас стабилиза

тора состоял из трех штампованных двугав

ровых лонжеронов с отверстиями облегче

ния в стенках и набора таких же штампован

ных нервюр. Обшивка - из листов «алкледа» 

толщиной 1 мм. Стабилизатор крепился к за
дней части фюзеляжа четырьмя болтами.  

Рули высоты имели симметричный про

филь и являлись взаимозаменяемыми: это 



один и тот же узел, который можно ставить 

и справа, и слева. Каркас руля - штампован
ный из алюминиевого сплава, обтяжка - про

питанное лаком полотно. В контур руля бы

ли вписаны три мм еры из пропитанной фане

ры. Рули имели выступы, в которые был за

ложен балансировочный свинцовый груз ве

сом 4,2 кг. 
Киль истребителя также изготовлялся как 

отдельный узел. По конструкции он был по

добен стабилизатору и соединялся с послед
ним четырьмя болтами. Киль стоял несим

метрично, но на глаз это совсем незаметно: 

угол к плоскости симметрии самолета всего 

1 О. ЭТО сделали для устранения влияния вра

щения винта. Задний лонжерон киля входил 
вглубь фюзеляжа почти до самого низа и там 
крепился пятью болтами .  

Форкиль представлял собой отдельный 

узел, включавший в себя зализ при соедине

нии с килем. Он был отштампован из листа 

с несколькими внутренними перегородками ,  

вклепанными для повышения жесткости. П о  
нижней кромке форкиль имел закраину, че

рез которую и крепился к фюзеляжу боль

шим количеством винтов. 

Руль направления по конструкции был 

схож с рулем высоты, но в нижней части 

имел штампованную секцию с отверстиями 

для облегчения. Почти у самого верха был 

сделан выступ для размещения балансиро

вочного груза. Триммер руля направления -

пластмассовый. 

Управление самолетом - по мягкой схеме, 

тросами и качалками .  У пилота бьши разме

щены ручка и педали. Последние подгоня
лись по росту летчика. 

Шасси «Мустанга» выполнялось по наибо

лее распространенной в те годы схеме с хвос

товым колесом . На основных стойках мон

тировались колеса с литыми дисками ,  ос

нащенными многодисковыми гидравличес

кими тормозами. Размер покрышек 686 мм. 
Амортизация стоек - пневмомасляная, стой

ки были снабжены шлиц-шарнирами. Хвос

товое колесо - свободно ориентирующееся, 

с пневмомасляным амортизатором в стойке. 

В полете шасси полностью убирал ось гид

роприводом. Основные стойки складыва

лись по направлению к оси самолета, укла

дывались в ниши в передней кромке корне

вой части крьша и закрывались закреплен

ными на стойках щитками. Колеса прикры

вались шитками, навешенными на петлях у 

оси машины. Интересно, что щитки имели 

свой отдельный гидропривод и связь между 

стойкой и шитком колеса бьша не механи-

ческая , а гидравлическая. Можно было вы

пустить колеса и закрыть при этом щитки. 

Хвостовое колесо убиралось вперед в нишу 

хвостовой части фюзеляжа, закрывавшуюся 

с двух сторон створками. 

Хвостовое 
оперение Р-5 1  D 
поздних серий. 
Обратите внимание 
на расположенные 
на киле штыревые 
антенны прибора 
CPO AN/APS- 13 

Основная опора 
шасси 
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Основная стойка 
шасси 

Мотоустановка 
Р-5 1й-30 

Нормальный выпуск шасси перед посад

кой - тоже гидравликой. В аварийной ситу

ации он осуществлялся под собственным ве

сом после открытия замков. Гидросистема 

при этом стравливала давление в рабочих ци

линдрах, чтобы они не мешали движению. 

На Р-5 1 D устанавливался 1 2-цилиндро

вый V-образный двигатель жидкостного ох

лаждения Паккард У- 1 650-7, оснащенный 

понижаюшим редуктором, двухступенчатым 

двухскоростным приводным нагнетателем 

и интеркулером. Номинальная мощность -

1450 л.с . , максимальная - 1 695 л.с .  Предус

матривался «чрезвычайный боевой» режим 

продолжительностью не более двух минут, в 

течение которых можно бьuIO получить 1 750 

л.с. , но за счет перегрева мотора. 

Двигатель монтировался на мотораме в ви

де двух мощных коробчатых балок, склепан

ных из штампованных элементов с отверсти

ями для облегчения. Примерно на середине 

длины к ней жестко через косынки крепился 

раскос, изготовленный таким же образом, но 

без отверстий. Балки бьmи соединены между 

собой поперечными связями. Горизонталь

ные балки крепились к нижним лонжеронам 

фюзеляжа, раскосы - к верхним. 

Воздух к карбюратору забирался через ок

но под коком винта. В тракте монтировался 

внутренний фильтр против пьmи. 

Выхлоп осуществлялся через индивидуаль

ные патрубки, по одному на цилиндр. Место 

выхода патрубков через капот для улучшения 

обтекания прикрывалось пластиной с отвер

стиями. 

Запуск двигателя - электростартером. 

Мотор вращал четырехлопастной винт

автомат «Гамильтон стандард гидромэтик» 

диаметром 3 ,4  м. Механизм изменения шага 

у него бьm гидравлическим, лопасти изготав

ливались из алюминиевого сплава. На корне

вую часть лопастей надевались обтекатели

манжеты из синтетической губчатой резины 

с зашитным покрытием сверху. Втулка винта 

бьmа закрыта коком оживальной формы. 

Бензосистема Р-5 1 D включала три бака, 

насосы, магистрали и краны. По одному баку 

емкостью 340 л находилось в корневой части 

крьmа между лонжеронами с каждой стороны 

от фюзеляжа. Третий бак, на 320 л, распола

гался за местом пилота ниже полок-рам с ра

диооборудованием. Все бензобаки - мягко

го типа, многослойные, с чередованием сло

ев резины и ткани.  Один из слоев - из сыро
го каучука, разбухающего под воздействием 

бензина. Он выполнял функции протектора, 

затягивающего пулевые пробоины. 

Под крьmом на бомбодержателях могли 

подвешиваться дополнительные сбрасывае

мые баки. Топливо из них подавалось в ос

новные баки по магистралям, проложенным 

в крыле. Наиболее распространенными бы

ли два типа. Первый - каплевидный алю

миниевый емкостью 284 л.  Он штамповался 



из двух половин, соединявшихся по фланцу 
в горизонтальной плоскости. Второй - фиб

ровый (из пропитанного картона) сигарооб

разный на 409 л. Его округлые передняя и за

дняя оконечности усиливались ребрами жес

ткости. В средней части бак охватывали ме

таллические бандажи, к которым сверху кре

пилась балка для подвески. Таким образом, 

полный запас горючего с двумя фибровыми 

подвесными баками мог доходить примерно 

до 1 820 л.  

Маслобак металлический сварной, распо

лагался за двигателем в верхней части фюзе

ляжа. Горячее масло из двигателя направля

лось в маслорадиатор овальной формы, сто
явший в передней части блока радиаторов 

внизу. Он имел отдельный выходной тракт и 

свою регулирующую створку, управляемую 

гидроприводом. 

Двигатель охлаждался американской жид

костью «престон» или английской «гликоль'). 

И та, и другая - смесь этилен гликоля с дис
тиллированной водой плюс немного приса

док для борьбы с коррозией. Фактически са

молет имел два отдельных контура охлажде

ния со своими бачками,  радиаторами,  магис

тралями, кранами и насосами. Один из них 

обеспечивал охлаждение смеси, поступаю

щей из рубашек блоков двигателя, второй 

обслуживал интеркулер. Трехсекционный 

радиатор, размещенный в туннеле снизу за 

кабиной летчика,  являлся для них конструк

тивно общим, но жидкости из разных конту

ров в нем не смешивались. Крайние секции 

работали на блоки, средняя - на интеркулер. 

Расширительный бачок двигателя подко

вообразной формы находился перед ним в 

носовой части фюзеляжа. Жидкость посту

пала оттуда в рубашки и нагревшись, уходила 

в радиатор. Воздушно-жидкостный интерку

лер был смонтирован справа от нагнетателя 

мотора. Нагревшаяся при охлаждении сжа

того воздуха смесь перегонялась в среднюю 

секцию радиатора, а оттуда обратно в интер

кулер. Поток воздуха, проходящий через ра

диатор, регулировался створкой на выходе , 

управляемой посредством гидропривода. 

«Мустанг,) вообще отличался широким 

применением гидравлики. Она обеспечива

ла уборку и выпуск шасси, фиксацию его за

мками, открытие и закрытие щитков колес, 

выпуск и уборку закрылков, регулирование 

положения створок масляного и гликолево

го радиаторов и их блокировку от самопро

извольного открывания воздушным пото

ком. Гидросмесь (американское минераль

ное масло « Сперри,) или английское DТD44) 

находилась в сварном бачке из алюминие- Вход в канал блока 
вога сплава емкостью около 6 л,  закреплен- радиаторов 

ном за противопожарной перегородкой. Дав-
ление в системе создавала помпа на моторе. 

В аварийной ситуации могла использовать-

ся ручная помпа поршневого типа, находя-

щаяся в пилотской кабине. Интересно, что 

конструкторы «Норт Америкен,) принципи-

ально отказались от использования шлангов, 

применив везде для проводки металлические 
трубки. 

Электросистема « Мустанга» однопровод

ная, с напряжением 24 в. Ее запитывали ге

нератор на двигателе и аккумулятор, установ

ленный на полке за креслом пилота. Самолет 

нес комплект навигационных огней (сверху и 

снизу на обеих плоскостях и на оконечнос

ти руля направления) ,  имел посадочную фа

ру, вмонтированную в носок левой консоли, 

и внутреннее освещение кабины. 

На самолете имелась кислородная система 

низкого давления , включавшая два баллона, 

находившихся сверху в задней части фюзеля

жа, дыхательный автомат и маску. Регулятор 

подачи размещался на правом борту кабины. 

Радиооборудование Р-5 1 D  размещалось на 

полках-рамах за местом пилота. Оно включа

ло комплекты двух радиостанций: коротко

волновой SCR-274N и УКВ SCR-522A. Пер

вая работала с натяжной антенной, шедшей 

от заголовника сиденья пилота через про

ходной изолятор В фонаре к верхушке киля ,  
а вторая - с мечевидной жесткой антенной, 

закрепленной сверху на задней части фюзе

ляжа. На самолете имелась также аппарату
ра радиолокационного опознавания SCR-

5 1 5А или SCR-695 .  На машинах поздних се

рий монтировали еще РЛС предупреждения 

об атаке сзади (у нас тогда это устройство 

называли «прибором защиты хвоста») типа 

AN/APS- 1 3 .  Блоки РЛС размещались в хвос

товой части фюзеляжа, а пульт управления и 

индикатор в пилотской кабине. Штыревые 

антенны РЛС располагались с обеих сторон 

в верхней части киля . 
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Компоновка Р-5 1 О: 
1 - ин терку лер; 2 - маслобак; 3 - противопожарная перегородка; 4 - бачок с гидросмесью; 5 - приборная доска; 6 - прицел; 7 - сектор газа; 8 - кресло 

пилота; 9 - заголовник; 1 0  - аккумулятор; 1 1  - отсек радиооборудования; 12 - баллоны с кислородом; 13 - антенна КВ-диапазона; 14 - штыревая антенна 

УКВ-диапазона; 15 - перегородка у стыкового шпангоута; 16 - форкиль; 1 7  - руль направления; 18 - триммер руля направления; 19 - хвостовой огонь; 

20 - триммер руля высоты; 2 1  - руль высоты; 22 - щитки ниши хвостового колеса; 23 - хвостовое колесо; 24 - выходная регулирующая створка; 25 - ра 
диатор; 26 - маслорадиатор; 27 - закрылок; 28 - триммер элерана; 29 - элеран; 30 - навигационный огонь; 3 1  - патронные короба; 32 - три 12, 7 -мм пу

лемета; 33 - главный лонжерон; 34 - бензобак; 35 - щиток стойки шасси; 36 - основная опора шасси; 37 - щиток колеса; 38 - моторама; 39 - воздушный 

филь тр; 40 - бачок с охлаждающей жидкостью; 4 1  - пропеллер 



Бронезащита истребителя включала сталь

ной щиток перед расширительным бачком 

в носовой части фюзеляжа (толшина 6 мм) , 

противопожарную перегородку за двигате

лем (6 мм) , бронестекло в средней части ко

зырька кабины (38 мм) , бронеспинку СИде

нья летчика (8 мм) и заголовник ( 1 1  мм). 

Стрелковое вооружение «Мустанга» скла

дывалось из шести пулеметов Кольт-Брау

нинг MG-53 калибра 12 , 7  мм. Они располага

лись в плоскостях за пределами диска омета

ния винта. Сами пулеметы находились в про

странстве между первым и вторым лонжеро

нами, а их стволы проходили через отверстия 

в переднем лонжероне, но не выступали на

ружу из крыла. Питание пулеметов - разъем

ной металлической лентой. В роли патрон

ных ящиков выступали отсеки в крыле. Бое

запас ближних к фюзеляжу пулеметов - 400 

патронов на ствол, остальных - по 270. Для 

прицеливания летчик использовал прицел 

К- 14  (на последних сериях - усовершенство

ванный К- 1 4А) , стоявший перед козырьком 

кабины. 

Под крыльями монтировались два бом

бодержателя для бомб калибром до 454 кг. 
Сброс осуществлялся электрическим или ме

ханическим сбрасывателем.  

Вооружение самолета могло дополняться 

неуправляемыми ракетами. Под консолями 

могли подвешиваться «связки» из трех труб

чатых направляющих типов M IO,  M I 4  или 

М 1 5 ,  из которых выпускались ракеты М8 .  

Вместо них под нижней поверхностью крыла 

могли закрепляться замки безбалочной под

вески ракет HVAR. P-5 1 D  мог нести до шес

ти таких ракет вместе с подвесными баками и 

десяти - без баков. 

В комплектацию истребителя входили ог

нетушитель (в кабине у места пилота) и ап

течка (у кабины на левом борту) . 

Стволы пулеметов у 
Р-5 1 D немного 
выступали 
иэ крыла 

Пилон с ухватами 
бомбодержателя на 
Р-5 1О 

Стрелковый прицел 
К- 14 

6 1  



Механик и 
оружейник 

позируют у одного 
из Р-5 1D 4-й 

истребительной 
группы 
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НОВЫЕ « МУСТАНГИ» ВСТYПAIOТ В БОЙ 
Противником номер один для Америки счи

талась Германия. Поэтому приоритет в ос

нащении новой техникой отдавался соеди

нениям, дислоцированным в Европе. В мар

те 1 944 г. первые P-5 1 D  начали поступать в 

части 8-х ВВС в Англии. Первой перевоору

жили 55-ю истребительную группу, ранее ле

тавщую на «ЛаЙтнингах» . Но техника пило

тирования тяжелого двухмоторного Р-38 су

щественно отличалась от необходимой для 

P-5 1 D. Например, на одномоторной мащине 

левый и правый разворот выполняются по

разному, поскольку сказывается гироскопи

ческий эффект от вращения винта. На «Лайт

нинге» пропеллеры крутились в разные сто

роны, поскольку его двигатели комплектова

лись разными редукторами - правого и ле

вого вращения. Да и показатели скороподъ

емности и маневренности у двух истребите

лей весьма существенно отличались. Первые 

серии P-5 1 D  отличались неважной курсовой 

устойчивостью, особенно при заполнении 

бензином бака в фюзеляже; поэтому его час

то вообще не заливали. 

55-я эскадрилья достигла стадии боевой 

готовности к началу мая. За ней последовали 

другие , например, 4-я. Когда ее командира, 

уже известного вам Д. Блэйксли, спросили, 

сколько нужно времени на переучивание пи

лотов, он ответил: «Двадцать четыре часа» . 

Готовясь к пересечению Ла-Манща, ко

мандование союзников предварительно на

меревалось основательно потрепать авиацию 

противника. Но немцы, ожидавщие вторже

ния, старались беречь самолеты до последне

го момента. Истребителям поставили задачу 

заставить врага подниматься в воздух. Спо

соб бьm прост: долбить на побережье все, что 

только можно, в первую очередь, аэродромы. 

Волей-неволей противнику приходилось за

щищаться. Так, по официальным данным, 

4-я группа с 5 марта по 24 апреля уничтожи

ла 1 89 неприятельских самолетов в воздухе и 

1 34 - на земле. 

К моменту высадки войск союзников в 

Нормандии в июне 1 944 г. « Мустанг» уже 

бьm самым многочисленным типом истреби

теля в 8-х и 9-х ввс. В ночь с 4 на 5 июня на 

всех них нанесли опознавательные черно-бе

лые полосы, шедшие сверху и снизу по кры

льям и охватывающие хвостовую часть фю

зеляжа. С утра 6 июня вместе с самолетами 

других типов эскадрильи Р-5 1 направились 

за Ла- Манщ. Им поставили задачу парализо

вать движение транспорта в районах, приле

гающих к местам высадки , не допуская под

хода резервов противника. Началась охота за 

автомобилями и поездами. Попутно истре

бители расправлялись с немецкими самоле

тами, направляющимися к побережью. 355-я 

группа рассеяла и практически и полностью 

уничтожила эскадрилью бомбардировщи

ков Ju 88 ,  летчикам 352-й попались лишь 

одиночные « мессерщмитты» И «Фокке-вуль

фы» . Зато 4-я группа столкнулась с ожесто

ченным сопротивлением немецкой авиации. 

В итоге « Мустанги» за день сбили 26 вражес

ких самолетов,  но ровно столько же потеря

ли. При этом среди американских потерь бы

ло немало мащин, списанных после аварий и 

катастроф. Причиной явились дожди И гус

тая облачность над аэродромами. Истребите

ли капотировали, увязая в раскисщем грунте , 

сталкивались на земле и в воздухе. На аэро

дроме Бодни « Мустанг» на пробе ге врезался 

в здание командного пункта, вспыхнул и сго

рел вместе с летчиком.  

Два дня после высадки десанта « Мустанги» 

В основном занимались парализацией транс

порта немцев. Расстреливали и бомбили ав

токолонны, поезда на станциях и в пути , то

пили баржи и речные буксиры. Особое вни-



мание уделялось паровозам. Попутно штур

мовали аэродромы, артиллерийские батареи, 

скопления войск. 8 мая активность действий 

Люфтваффе резко повысилась. Немцы окон

чательно осознали, что это не разведка боем, 

как в Дьеппе, а полномасштабное форсиро

вание Ла-Манша. Немецких истребителей 

было меньше, чем английских и американс

ких, но в бой они вступали довольно уверен

но. Однако на стороне американцев было ко

личественное превосходство и более высо

кий уровень летной подготовки. У немцев 

опытных пилотов к тому времени уже повы

били, а новички приходили в части с налетом 

около 20 часов. Американский же летчик к 

моменту вступления в бой имел на счету при

мерно в шесть раз больше. Отсюда и резуль

таты: « Мустанги» за день сбили 3 1  вражеский 

самолет, их же - втрое меньше. 

Немцы начали перебрасывать авиацию из 

рейха. 1 2  и 1 3  июня отмечались постоянные 

стычки в воздухе. 352-я, 359-я и 36 1 -я группы 

в них уничтожили семь Bf 1 09 и FW 1 90А, все 

« Мустанги» вернулись на свои базы. 

Тактика пилотов Р-5 1 была нехитра. Вот 

как ее описывал командир 487-й эскадрильи 

Дж. Мейер: «Я больше всего любил атаковать 

сверху, по возможности стремительно, а за

тем, обстреляв врага, сразу уходил в сторону 

и вверх. Таким образом, можно было быст

ро выйти из-под обстрела и подождать, пока 

противник сделает свой шаг. Если враг вы

полнял разворот, он терял скорость, а я ока

зывался в выгодной позиции, чтобы вернуть

ся и вновь напасть сверху» . 

1 6  июня 354-я группа стала первой аме

риканской авиационной частью, перелетев

шей на территорию Франции. Ее разместили 

на срочно оборудованной площадке А-2 воз

ле Крикевилля. Перемещение истребителей 

через Ла-Манш позволило сократить путь 

до передовой и забираться все дальше в тыл 

противника. В последующие несколько не

дель линия фронта сдвигалась все дальше и 

многие друтие группы перебрались во Фран

цию. В первую очередь, это касалось частей 

9-х вве, занимавшихся непосредственной 

поддержкой наступающих армий. 

Р-5 1 D из ЗЗ9-й 
истребительной 
груnnы 

На летном поле 
стоят истребители 
Р-5 1,  Р-47 и Р-З8 
различных 
авиачастей 
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Истребители 
Зб4-й группы 

на аэродроме 
Хоннингтон 

«Мустанги» З57-й 
группы готовы к 

вылету с аэродрома 
Лейстон в Англии, 

1 944 г. 
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Американские и английские войска с по

мощью авиации быстро продвигались впе

ред. Сопротивление противника постепен

но ослабевало. Продолжалось перевооруже

ние истребительных групп с Р-47 и Р-38 на 

Р-5 1 ,  причем эскадрильи пополнялись но

выми машинами модификации D. 

За июль 1944 г. 352-я,  355-я и 357-я груп

пы уничтожили на земле и в воздухе 330 само

летов, их потери были существенно меньше. 

В воздушных боях немцы сбили 18 «Мустан

гов» , 26 - подстрелили зенитчики, а еще 36 -

отнесли к небоевым потерям.  28 из последних 

пропали без вести. Позднее выяснилось, что 

большинство из них разбилось или упало в 

море. Так, 2 1  июля в грозу над Северным мо

рем бесследно исчезла целая эскадрилья. 

Штурмовые действия «Мустангов» подчас 

были связаны с неожиданными опасностя

ми. 2 августа четыре истребителя из 4-й груп

пы обнаружили эшелон, стоящий в лесопо

лосе. С первого же захода очереди пробили 

котел паровоза и он окутался паром. И тут 

летчики обнаружили, что лесополоса - лишь 

маскировка еще одного эшелона. « Мустан

ги» начали пикировать на него по очереди. 

Когда начал стрелять четвертый пилот, ваго

ны взорвались. Ударная волна поразила ис

требитель и он тоже взорвался; летчик погиб. 

Оказалось, что в составе груза были боего

ловки к самолетам -снарядам V - 1 .  

Н о  и о традиционных опасностях вроде зе

нитного огня и ошибок пилотирования за

бывать не стоило. 8 августа «Мустанги» 4-й 

группы прикрывали английские тяжелые ис

требители « Бофайтер» в рейде на один из аэ

родромов в Норвегии. Один Р-5 1 был сбит 

зенитчиками, а два врезались в склон холма 

при полете на малой высоте. 

Иногда поврежденным машинам удава

лось вернуться обратно. 1 3  августа на истре

бителе майора Дж. Годфри из-за пробоины 

стала уходить охлаждающая жидкость; ему 

пришлось уменьшить обороты до минимума 



"Мустанг» I из 1 6-й эскадрильи 
британских ВВС, июнь 1 942 г. 

"Мустанг» 'А из 225-й эскадрильи 
британских ВВС, Мари-ле-Бон 
(Алжир), май 1 943 г. 

"Мустанг» I в НИИ ВВС, 
весна 1 942 г. 

Р-5 1 А из 1 -й группы воздушных 
коммандос, пилот Р. Смит, 
Бирма, 1 944 г. 

"Мустанг» ", из 1 33-го крыла 
британских ВВС, пилот С. Скальски, 
аэродром Кулхэм, май 1 944 г. 



"Мустанг» 111 из 3 1 5-й эскадрильи 
британских ВВС, 
аэродром Колтишел, 1 945 г. 

Р-5 1  D из 3б3-й истребительной 

эскадрильи, пилот майор э. Хайроу, 
аэродром Лейстон (Англия), 

июль 1 944 г. 

Р-5 1  й-5 из 35б-й истребительной 
эскаДрильи, nилот леЙтенант 4>. Уорнер, 
4>ранция, сентябрь 1 944 г. 

Р-5 1  й-5 из 328-й истребительной 
эскадрильи, пилот капитан ч. Сески, 
Эш (Бельгия), декабрь 1 944 г. 

Р-5 1  D из 45-й истребительной 
эскадрильи, Тихоокеанский театр, 
1945 г. 

---

---

-- - -
- - -



Р-5 1  О- 1 5  из 328-й истребительной 
эскадрильи, пилот майор Дж. Предди, 
Эш (Бельгия), декабрь 1 944 г. 

"Мустанг» / V  британских ВВС, 
Нью-Дели (Индия), 1 945 г. 

"Мустанг» /V из 3-й эскадрильи 
австралийских ВВС, Червия (Италия), 
март 1 945 г. 

Р-5 1 D из 7-й эскадрильи ВВС Китая, 
июль 1 945 г. 

Р-5 1  D из l -й эскадрильи ВВС 
Народно-освободительной армии Китая, 
лето 1 949 г. 



Р-5 1 D из l -й эскадрильи ВВС 
ЮЖНОЙ Кореи, Ашия, 
1950 г. 

Р-5 1  О-25 из истребительно
бомбардировочной эскадрильи 
ВВС Сальвадора 

Р-5 1D из 1 66-й эскадрильи 
ВВС Израиля, Синай, 
октябрь 1 956 г. 

Р-5 1О из Зой эскадрильи 
ВВС Индонезии 

Р-5 1  D из 2 1 -й эскадрильи 
ВВС Швейцарии 

--

---

. ---



и подкачивать бензин вручную, но он дотя

нул до аэродрома по свою сторону фронта. 

Но везло не всем. Летчики сгорали и раз

бивались со своими самолетами ,  прыгали с 

парашютом и попадали в плен. 1 8  августа три 

Р-5 1 О  с малой высоты штурмовали немец

кий аэродром под Суассоном. Истребитель 

майора Б. Маршалла получил попадание и 

его двигатель заклинило. Пришлось тут же 

садиться. Немцы побежали захватить летчи

ка в плен, но второй « Мустанг» , лейтенан

та Р. Приста, приземлился рядом. Третий же 

истребитель в это время отгонял немцев пу

леметным огнем. Оба пилота сбросили пара-

шюты И залезли в тесную кабину. Сидя друг 

на друге , они порулили на взлет. Тут пока

зался грузовик, который явно собрался тара

нить «Мустанг» . Он не доехал метров двести, 

когда его расстрелял третий истребитель. Два 

« Мустанга» с тремя летчиками благополучно 

вернулись на базу. Был ли награжден Прист, 

осталось неизвестным. 

В сентябре 1 944 г. «Мустанги» участвовали 

в необычной операции по спасению экипа

жей сбитых американских самолетов на тер

ритории Словакии. Летчики содержались в 

лагере , который охраняли словацкие солда

ты. В ночь с 1 на 2 сентября охрана вместе с 

г. Иглстон из З5З-й 
эскадрильи 
проводит инструк
таж летчиков перед 
вылетом. «Мустанг» 
С изображением 
орла сзади 
Иглстона 

Механик старший 

сержант л. Хендел 

стоит на крыле 

«Мустанга» из 
ЗЗ4-й эскадрильи, 
аэродром Дебден, 
осень 1 944 г. 
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Р-5 1 й  из 353-14 
истребительной 

группы на аэродро
ме Рэйдон, 

осень 1 944 г. 
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«Мустанги» 36 1 -14 
истребительной 
группы летят из 
Англии, 1 944 г. 

заключенными открьша ворота и ушла к пар

тизанам. Сообщение об этом по радио ушло 

в Англию. Американцы рещили вывезти сво

их. 17 сентября из Италии стартовали два тя

желых бомбардировщика B- 1 7G с уменьщен

ным до минимума экипажем и 25 «Мустан

гов'> охранения. Последние собрали из соста

ва двух эскадрилий 52-й группы. Обе « Кре

пости'>, ориентируясь по цветным ракетам, 

приземлились на удерживаемом словацки

ми повстанцами аэродроме Три Дуба. Истре

бители кружились в небе, заняв два эщело

на по высоте. Из бомбардировщиков выгру

зили оружие,  боеприпасы и медикаменты, 

свободные места заняли освобожденные из 

лагеря пленные. Пока все это происходило, 

американцы потеряли два «Мустанга» . Один 

спустился слищком низко и . . .  зацепил зем

лю радиатором. Самолет разбился, но пилот 

остался жив,  хотя и бьш ранен. У второго от

казал мотор и летчику пришлось соверщить 

вынужденную посадку. В остальном опера

ция прошла гладко, <<Летающие крепости» 

без помех добрались до Бари. 

Однако потери многократно возмещались 

потоком новой техники, поступающей из-за 

океана. К декабрю 1 944 г. в 8-х ВВС на P-5 1 D  

летали уже пять групп.  



«ЧЕЛНОЧНЫЕ ОПЕРАЦИИ» 
При полетах далеко в тьm немцев американ

ские бомбардировщики серьезно теряли в 

бомбовой нагрузке: вместо бомб приходи

лось везти топливо. Поскольку немало це

лей в Восточной Германии и Польше нахо

дилось ближе к советско-германскому фрон

ТУ, нежели к американским авиабазам в Анг

лии и Италии, то возникла идея «челночных» 

рейдов. Бомбардировщики вместе с истреби

телями сопровождения должны бьmи пройти 

над Германией, сбросить свои бомбы и сесть 

в Советском Союзе. Затем, заправившись 

бензином и маслом и пополнив боезапас, 

они отправлялись обратно,  по дороге пора

зив другие цели. Американские летчики уже 

делали нечто подобное, перелетая из Англии 

в Италию и обратно. В феврале 1 944 г. амери

канцы обратились с соответствующим пред

ложением к советскому правительству. 

Идею одобрили, для базирования амери

канских самолетов вьщелили три больших 

аэродрома на Украине - Полтаву, Миргород 

и Пирятин. Последний находился ближе всех 

к фронту и здесь собирались сажать истреби

тели. С апреля 1 944 г. через северные порты 

начало прибывать оборудование, машины, 

запасные части, горючее и боеприпасы, а с 

ними - наземный состав. Грузы и людей вез

ли также эшелонами через Иран. Прикрытие 

баз взяла на себя советская сторона, размес

тив там зенитную артиллерию и истребитель

ные полки ПВО. 

Первоначально планировал ось, что аме

риканские истребители на заключительном 

участке маршруга будут заменяться советс-

кими, но точная оценка дальности « Мустан

га» привела к выводу, что это не нужно. На

ши истребители встречали американцев на 

рубеже Днепра и помогали избавиться от по

висших на хвосте строя немцев. 

С 24 марта на вьщеленные американцам аэ

родромы начали приземляться разведчики. Но 

это бьmо лишь прелюдией к главному. «Чел

ночные» рейды американское командование 

назвало операцией «Фрэнтию>. Отдельные ее 

фазы обозначались римскими цифрами. 

Первый массированный вьmет состоялся 2 

июня из Италии. В нем задействовали четы

ре группы тяжелых бомбардировщиков и од

ну истребительную - 325-ю на «Мустангах» . 

Бомбардировщики кроме бомб везли запас

ные подвесные баки для истребителей.  От

бомбившись по железнодорожному узлу в 

Дебрецене, в Венгрии, самолеты продолжи

ли путь на восток. Они благополучно сели 

на назначенных аэродромах. 64 « Мустанга» 

приземлились в Пирятине. 

6 июня соединение отправилось в обрат

ный путь, «навестив» Галац в Румынии. Но 

там их встретили около 60 немецких и ру

мынских истребителей. «Мустангам» при

шлось сбросить подвесные баки, чтобы всту

пить в бой. Истратив горючее в схватке, мно

гие американские пилоты побоялись лететь 

дальше и вернулись в район Полтавы. Всего 

там село около 40 машин. Позже все они вер

нулись в Италию. 

Если первый рейд организовывало коман

дование 1 5-х ВВС, то второй, гораздо бо
лее мощный, проводили 8-е ВВС из Англии. 

Р-5 1 В из 325-й 
группы сопровож
дают бомбардиров
щИК B- 1 7G на пути 
в Советский Союз, 
июнь 1 944 г. 

67 



Советские 
и американские 

летчики возле 
Р-5 1  В 325-й группы 

на аэродроме 
Пирятин, 1 944 г. 
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В соединение включили шесть групп тяже

лых бомбардировшиков и две группы истре

бителей, 4-ю и 352-ю. Обе группы были во

оружены « Мустангами». Первую группу за

действовали полностью, из второй взяли 

только 486-ю эскадрилью. Всего эскорт со

стоял примерно из 70 истребителей. 

486-я эскадрилья шла вместе с бомбарди

ровшиками с самого начала. «Летаюшие кре

пости» сбросили свой груз на цели в районе 

Берлина. 4-я группа под командованием уже 

известного вам Д. Блэксли стартовала с аэро

дрома Дебден позже. Экономя горючее, она 

прошла над Северным морем и Ютландией и 

присоединилась к соединению над Польшей 

в районе Лесно. Чуть позже « Мустанги» сбро

сили пустые подвесные баки. Примерно че

рез полчаса появились немецкие истребители 

FW 1 90А. Они сделали попытку прорваться 

к бомбардировщикам, которой постарались 

помешать « Мустанги». По американским 

данным, потери в этом воздушном бою соста

вили один В - 1 7 ,  один Р-5 1 и шесть «фокке

вульфов» . Еще один заблудившийся « Мус

танг» , лейтенанта Р. Хофера, позже совершил 

вынужденную посадку в районе Киева. 

Еще через час соединение пересекло фронт 

в заранее оговоренном месте . Там его встре

тили советские истребители, отогнавшие 

следовавших за ним немцев. Над советской 

территории « Мустанги» покинули своих по

допечных и приземлились в Пирятине. 

Немцам очень не понравились «челноч

ные операции» . Выявив сосредоточение аме-

риканских бомбардировщиков на аэродро

мах Украины, они решили нанести по нему 

удар. Но не дремало и советское командова

ние: правильно оценив активность воздуш

ной разведки противника, оно отдало распо

ряжение перегнать самолеты на другие пло

щадки. Все, кто мог улететь, улетел. А но

чью 22 июня в Полтаву пожаловали немец

кие бомбардировщики. Первые же бомбы 

разрушили командный пункт ПВО и выве

ли из строя взлетную полосу. Всего в Полта

ве уничтожили 4 1  (по другим данным - 47) 

В - 1 7 ,  два транспортных С-47 и один развед

чик F-5 .  Еще 2 1  (по другим данным - 26) 

« крепостей» получили повреждения. В сле

дующую ночь немцы провели налет на Мир

ГОРОд, но там бомбы упали только на окра

ины аэродрома; ни одной американской ма

шины уничтожено не бьuIO. Пирятин не бом

били, «Мустанги,) не пострадали. 

26 июня все соединение двинулось обрат

но на запад, но не в Англию, а в Италию. Не

сколько неисправных истребителей к момен

ту вылета отремонтировать не успели, и они 

остались в Пирятине. «Крепости» отбомби

лись по Дрогобычу и совершили посадку в 

Италии. Машины, задержавшиеся в Пиря

тине, вылетали мелкими группами в после

дующие дни. Два самолета решили бросить. 

А лейтенант Хофер опять заблудился и при

землился . . .  на острове Мальта! 

Пока экипажи бомбардировщиков отдыха

ли, истребители работали.  2 июля 4-я груп

па сопровождала самолеты 1 5-х ВВС на Бу-



дапешт. Там они столкнулись с немецкими 

истребителями из эскадры JG 52. Они сбили 

шесть « Мустангов» и два повредили. На од

ном из последних раненый лейтенант Хофер 

пролетел около 500 КМ, но затем все-таки по

терял управление и погиб. 5 июля все летчи

ки 8-х ВВС перелетели на свои базы в Анг

лии. Всего пока группа «челночила» туда-сю

да, она потеряла девять истребителей (вклю

чая два, брошенных в Пирятине) .  

В третьей фазе операции « Фрэнтию> бом

бардировщики не участвовали. На Украину 

полетели 72 Р-38 как истребители-бомбарди

ровщики и 4 1 Р-5 1 для их прикрытия. По до

роге они сбросили бомбы на нефтеперегон

ные заводы под Плоешти в Румынии. Немно

го отдохнув, через три дня 33 «Лайтнинга» И 
34 « Мустанга» атаковали авиазавод в Мельце 

в Польше. По рапортам летчиков, там унич

тожили девять самолетов, четыре паровоза и 

1 3  автомобилей .  На обратном пути в Пиря

тин « Мустанги» разогнали большую группу 

немецких пикирующих бомбардировщиков 

Ju 87, бомбивших советские войска, и около 

полутора десятков из них сбили. 

Обратно американцы улетали двумя груп

пами, 26 и 29 июля. По дороге самолеты на

несли еше один удар по Плоешти. 

В следующих стадиях операции «Фрэнтию> 

опять В ход пошли тяжелые бомбардировщи

ки .  Под кодом « Фрэнтик У» проходил налет 

на нефтеперегонный завод в Рам еле 5 августа. 

«Крепости» сопровождали « Мустанги» 357-й 

группы полковника Д.  Грэхема. На этот раз 

они не встретили сопротивления противни

ка и к вечеру благополучно сели в Пиряти

не. 7 августа их опять подняли в воздух - со

провождать бомбардировщики на бомбеж

ку Кракова. Уже на следуюший день соеди

нение двинулось в Италию. Там тут же вос

пользовались прибытием «Мустангов» и 1 О 
августа отправили их прикрывать транспорт

ники, перевозившие грузы югославским пар

тизанам. Через два дня и бомбардировщики, 

и истребители вернулись в Англию, по доро

ге атаковав аэродром в Тулузе.  На всем мар

шруте они не встретили ни одного немецко

го истребителя. 

Позже состоялись еще два «челночных» 

рейда на бомбежку Хемница в Восточной Гер

мании. Во время одного из них, 1 1  сентября, 

два « Мустанга» в густой облачности отбились 

от своих. Один, истратив весь бензин, сел на 

«брюхо» в поле, второй обнаружил аэродром 

под Белой Церковью и приземлился там. 

Последний раз американцы прилетали в 

Полтаву 1 8  сентября. 1 05 B- 1 7  в сопровожде

нии 62 Р-5 1 приземлились после сброса гру

зов восставшему населению Варшавы. К это

му времени ценность аэродромов на Украине 

уже сильно упала - Полтава в конце сентяб

ря находилась уже в 800 км от фронта. 

«Мустанги» 
взлетают 
с аэродрома 
Пирятин 
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Перехватчик 
Ме 1 БЗВ 

с ЖИДКОСТНЫМ 
ракетным 

двигателем. 
Он стартует 

с тележки, 
а приземляется 

на лыжу ПОД 
фюзеляжем 

ПРОТИВ РЕАКТИВНЫХ ИСТРЕБИТЕЛЕЙ 

Немцы опередили всех в освоении реактив

ных двигателей. К середине 1 944 г. они уже 

внедрили в эксплуатацию реактивные ис

требители, а чуть позже - бомбардировщи

ки и разведчики. 28 июля 1 944 г. американс

кие летчики из 359-й истребительной группы 

впервые увидели в небе над Германией не

обычные самолеты. ОНИ IШIИ на высоте око

ло 9000 м. За их хвостами каждые две-три се

кунды появлялись факелы бледного пламе

ни, а сзади тянулись длинные белые инвер

сионные следы. Загадочные машины в пи

кировании сблизились со строем бомбарди

ровщиков, который прикрывал и « Мустан

ги» , а затем неожиданно развернулись и ста

ли уходить. Американцы определили их ско

рость примерно как 1 000- 1 1 00 км/ч. Как по

том выяснилось, это бьmи перехватчики Ме 

1 638,  оснащенные жидкостными ракетными 

двигателями. Они входили в единственную 

имевшуюся у немцев эскадрилью I/JO 400 

и совершали тренировочный полет без бое

припасов. 

Ме 1638 поступили на вооружение пример

но за два месяца до этого, на 28 июля в строю 

имелось всего 16 ракетных перехватчиков. 

Меньше чем через две недели про изошел 

первый воздушный бой с этими машинами. 

9 августа два Ме 1 638 атаковали отставшую 

от строя «Летающую крепость» . Подполков

ник Дж. Мэрфи и его ведомый лейтенант С.  

Джонс рванулись на своих «Мустангах» на 

перехват. Американцам способствовало то, 

что немцы экономили небольшой запас го

рючего и окислителя и большую часть вре

мени старались планировать, да и маневрен

ность ракетного истребителя оставляла же

лать много лучшего. По докладам летчиков, 

оба « мессершмитга» оказались сбиты. Не

мцы, однако, сообщают о потере в тот день 

всего одной машины. 

Ме 1 6 3 ,  прикрывавшие заводы по произ

водству синтетического топлива, встреча

лись американцам в районе Лейпцига еще 

неоднократно. Например, 7 октября пилоты 

364-й группы подстрелили еще одну такую 

машину. После выработки горючего и окис

лителя перехватчик превращался в неуклю

жий планер, являвшийся для « Мустанга» 

довольно легкой целью. Но быстро выявив 

главный недостаток Ме 1638,  малый ради

ус действия, соединения американских бом

бардировщиков просто стали обходить ок

рестности аэродрома Брандис, где бьmа со

средоточена единственная группа ракетных 

перехватчиков. 

У противника в запасе имелась еще одна 

новинка - истребитель Ме 262 с двумя тур

бореактивными двигателями. По скорости 

он существенно выигрывал у «Мустанга» -

порядка 1 60 км/ч, а его вооружение бьmо не 

в пример мощнее. Он мог летать значительно 

дольше, чем Ме 163 ,  предназначенный для 

перехвата рядом с аэродромом базирования. 

Люфтваффе начало получать эти самолеты с 
июня 1 944 г. 

1 1  сентября четыре группы « Мустангов» , 

занимавшиеся сопровождением бомбарди

ровщиков, неоднократно вступали в бой с 

истребителями противника. По американс

ким данным, они уничтожили 1 1 6 самолетов. 

Потеряли - 1 6 ,  но один из них бьm сбит не

ожиданно появившимся в воздухе Ме 262. 

После недолгого периода относительно

го затишья в конце октября немецкие реак

тивные истребители появились вновь, при

чем уже в больших количествах. Если рань

ше «МустангИ» , пользуясь преимуществом в 

скороподъемности и быстрым разгоном на 

пикировании, вели бой преимущественно на 

вертикалях, не втягиваясь в маневрирование, 

то теперь эта тактика оказалась непригодна. 

Теперь инициатива находилась в руках пило

тов Ме 262. Они появлялись, когда хотели, и 

рвались к бомбардировщикам, считавшимся 

более важными целями. Кстати сказать, че

тырехмоторный бомбардировщик немецко

му пилоту засчитывали за четыре победы, а 

не за одну, как в нашей авиации. « Мустанги» 

оказались практически не способны поме

шать Ме 262. Даже на полном газу они пос

тоянно опаздывали - противник успевал уй

ти, нанеся удар. 

Лейтенант У. Спенсер из 4-й истребитель

ной группы, потом рассказывал: « . . .  Ме 262 



неожиданно возник ниоткуда в 300 ярдах от 

меня. Я ясно видел пилота; у меня возникла 

мысль о таране . . .  Но секунду спустя он исчез 

также быстро, как и появился» . 

Обычно немцы атаковали девятками - тре

мя звеньями по три машины. При подходе к 

соединению бомбардировщиков Ме 262 сна

чала набирали высоту, а затем пикировали. 

На большой скорости они проскальзывали 

под истребителями охранения и «выныри

вали» примерно в километре за хвостом пос

леднего бомбардировщика. В этот момент 

они имели скорость около 850 км/ч. Быст

ро догоняя бомбардировщики, «мессерш

митrы» давали залп неуправляемыми ракета

ми, а затем открывали огонь из пушек. После 

этого они поднимались над строем и прохо

дили над американскими самолетами, пери

одически стреляя вниз. На второй заход го

рючего у Ме 262 обычно не хватало. 

у немецких истребителей, разумеется, 

имелись свои недостатки. Они отличались 

плохой маневренностью и медленно наби

рали высоту, их двигатели были очень уязви

мы. Попадание пуль нарушало балансировку 

осевых турбин и компрессоров, да и без этого 

они нередко разрушались сами. Были случаи, 

когда Ме 262 развали вались в воздухе при 

превышении допустимой скорости пикиро

вания. Но в целом эти самолеты являлись до

вольно опасным новым видом оружия. 

Р-5 1  попробовали держаться выше бом

бардировщиков и при появлении реактив

ных истребителей сбрасывали баки и разго

нялись на пикировании, переводя мотор на 

«чрезвычайный боевой» режим. Трюк был 

опасным « <Мустанг» мог развалиться сам, 

мог от перегрева заклиниться мотор) и сра

батывал далеко не всегда. Пытались ходить в 

лобовые атаки, но шансов на успех и тут бы

ло немного: бронирование у Ме 262 лучше, а 

пушки позволяли открывать огонь на пора

жение с большей дистанции. Похоже, амери

канцы так и не смогли найти эффективной 

оборонительной тактики для защиты бом

бардировщиков от реактивных истребите

лей. При появлении Ме 262 « Мустанги» на

чинали беспорядочно маневрировать, ухо

дя из-под прицела, а стрелки B- 1 7  и В-24 от

крывали шквальный огонь, попадая иногда и 

по своим. Бывали и случаи, когда эскорт вы

страивался в оборонительный круг, защищая 

сам себя. « Мессершмитrы» попадали в при

цел на доли секунды, а стрелять им вдогон 

было абсолютно бесполезно. 

Англичане пытались противопоставить 

немецким реактивным истребителям « Спит

файры» последних модификаций и новые 

истребители «Темпест» , но также ничего не 

добились. 

Разумеется, Ме 262 сбивали в воздушных 

боях. Часто это бывало при неожиданной 

атаке поршневых истребителей на «мессерш

митr» , неспособный резким маневром уйти 

из-под удара. Так, 6 ноября летчики 4-й груп

пы сбили два Ме 262, потеряв один Р-5 1 О .  

Н о  и немцы н е  оставались вдолгу. 2 2  февраля 

1 945 г. при налете на железнодорожную стан

цию Гальберштадт « Мустанги» 279-й группы 
столкнулись с Ме 262. По американским дан

ным, четыре реактивных истребителя уничто

жили, но при этом потеряли пять своих. 

Немецкий 
реактивный истре
битель Ме 262, 
сбитый капитаном 
Р. Литджем 
25 марта t 945 г. 
(кадр кинофотопу
лемета) 

Немецкий 
истребитель 
Ме 262А- t а с двумя 
турбореактивными 
двигателями 

7 1  



Р-5 1 О-20, на кото
ром капитан Литдж 

сбил Ме 262, в 
настоящее время 
восстановлен до 

летного состояния и 
опять несет окраску 

военного времени 

Обломки 
реактивного 

разведчика Ar 234, 
сбитого 1 1  апреля 

1 945 г. "Мустангом» 
из 52-й истреби
тельной группы к 

юго-западу 
от Болоньи 
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Американское командование сочло, что 

самым лучшим способом борьбы с реактив

ными «мессершмиттами» будет блокировка 

аэродромов. Бомбардировщики стали бом

бить их днем и ночью, а истребители - регу

лярно появляться над летным полем.  Реак

тивные машины обычно подлавливали в мо

мент взлета или посадки и расстреливали. Та 

же судьба ожидала самолеты, застигнутые на 

рулежке или стоянках. Именно таким спо

собом лейтенант У. Дрю из 36 1 -й группы 7 

октября уничтожил два Ме 262 из «коман

ды Новотны» (ей командовал известный ас 

майор В Новотны) - немцы только-только 

взлетели и не успели набрать высоту и ско

рость. 29 октября примерно так же летчики 

479-й группы расстреляли два Ме 262 на аэ

родроме в момент разбега. 

Самым успешным проявлением этой так

тики считается удар Р-5 1 D из 38-й группы по 

одному из немецких аэродромов. « Мустан

ги') вывалились из под нижней кромки об

лаков как раз в момент взлета 16 реактивных 

истребителей. Их атаковали одного за дру

гим.  Американцы подбили семь машин ;  ко

мандир эскадры подполковник Ридезель и 

еще два немецких летчика погибли. «Мус

танги» потерь не имели. 

Немецкие реактивные истребители мог

ли бы достигнуть больших успехов в борьбе 

с бомбардировщиками союзников, но этому 

препятствовал приказ Гитлера, требовавше

го преимушественного использования реак

тивных машин как скоростных бомбардиров

щиков. Сказывалась и нехватка опыта в экс

плуатации реактивной техники, да и сама она 

была очень «сырой» .  Большинство пилотов 

имели не более 10 часов налета на новой ма

шине. На боеспособность реактивных истре

бителей также отрицательно влияли постоян

ные удары авиации союзников по всему, что 

было связано с производством, перевозкой и 

хранением жидкого топлива. К этому време

ни немцы уже существенно страдали от не

хватки горюче-смазочных материалов. 

у Люфтваффе имелись не только реактив

ные истребители, но и реактивные разведчи

ки и бомбардировщики Ar 234. «Арадо» обла

дал еще худшей маневренностью, а его оборо

нительное вооружение отличалось неэффек

тивностью: на нем пилот прицеливался назад 

через перископ. Первый такой самолет сбили 

25 февраля 1 945 г. Это сделали на « Мустан

гах» два лейтенанта из 354-й группы. 14 марта 

в районе Людендорфа завалили второго. Его 

сбил капитан Брайан из 352-й группы. 

До конца войны американцы уничтожи

ли в общей сложности девять «арадо» . Один 

из них преследовали, загоняя в «клещи» . Не

мецкий летчик психанул и выпрыгнул с па

рашютом. Американцы сфотографировали 

бомбардировщик, а потом добили. 

Английские «Мустанги» тоже имели бое

вые столкновения с реактивными истребите

лями немцев. Так, 9 апреля 1 945 г. в районе 

Гамбурга они уничтожили четыре Ме 262. 

Но несмотря на потери, немцы упорно 

продолжали при менять реактивную технику 

вплоть до капитуляции. 



« МУСТАНГ» IV 

Значительная часть P-5 1 D  и Р-5 1 К  бьша по 

ленд-лизу отправлена в Великобританию. В 

конце 1 944 г. туда прибьш 27 1 самолет моди

фикации D, а в следующем году - 594 маши

ны типа К. В Королевских вве все они обоз

начались одинаково - « Мустанг» IV. С фев

раля 1 945 г.  ими начали пере вооружать части 

в метрополии, а немного позже - в Италии. 

Всего в Англии на истребители новой мо

дификации перешли семь эскадрилий, в 

Италии - четыре. Например, 303-я эскад

рилья получила первые «четверки» 3 апреля 

1 945 г. Хотя до конца войны оставалось не

много, эти самолеты еще успели сразиться с 

врагом. 

Весной 1 945 г.  немцы возобновили обстрел 

Англии самолетами-снарядами У- l .  Пос

кольку большая часть побережья уже нахо-

дилась в руках союзников, крылатые раке

ты стали запускать с бомбардировщиков Не 

1 1 1  Н, каждый из них нес одну «фау» . Первые 

получившие «четверки» эскадрильи привлек

ли к перехвату самолетов-снарядов. Послед

няя ракета бьша выпущена немцами 29 мар

та. В общей сложности за все время «Мустан

ги» сбили 232 У- l .  

1 6  апреля 1 945 г. летчики 6 l 1 -й эскадри

льи, летавшей на «четверках» , впервые встре

тили над Берлином советские истребители. 

Упомянутая выше 303-я эскадрилья учас

твовала в массированном дневном налете 25 

апреля на Берхтесгаден и резиденцию Гит

лера в Бергхофе. Около 500 «Ланкастеров» С 
эскортом летели туда и обратно почти шесть 

часов. Это бьшо уже перед самой капитуля

цией Германии. 

"Мустанг» /V, 
1 9-я эскадрилья, 
1 945 г. 
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Р-5 1 К из 5-й 
южноафриканской 

эскадрильи, 
весна 1 945 г. 

Р-5 1 К из З-й эскад
рильи австралийс

ких ВВС, воевавшей 
в Италии 
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« МУСТАНГИ» В ДРУГИХ СТРАНАХ 
АНТИГИТЛЕРОВСКОЙ КОАЛИЦИИ 

Кроме самой Великобритании, « Мустанги» 

по ленд-лизу получали и некоторые ее доми

нионы. В Европе на « Мустангах» разных мо

дификаций воевали пять канадских эскадри

лий - 400-я, 4 1 4-я, 430-я, 44 1 -я и 442-я. Две 

последние в конце войны успели пересесть 

на «четверки» . 

Первая часть австралийских ВВС, 3-я эс

кадрилья, получила « Мустанги» 111  в нояб

ре 1 944 г. В это время она воевала в Италии. 

Позже ее состав пополнили «четверками». 

Эскадрилья осуществляла патрулирование 

воздушного пространства над севером Ита

лии и прилегающими районами Югославии, 

а также наносила щтурмовые удары по отсту

пающим немецким войскам. 

Когда на Тихоокеанском театре военных 

действий японцы начали отступать, австра

лийским ВВС и дома понадобился истре

битель с больщим радиусом действия, чем у 

« СпитфаЙра» . Из США В 1 945 г. поставили 

2 1 4  P-5 1 D  и 84 Р-5 1 к. Ими стали переосна

щать 76-ю, 77-ю и 82-ю эскадрильи, находив

щиеся летом того года на севере острова Бор

нео. Но перевооружение на эти самолеты за

верщилось уже после капитуляции Японии. 

На « Мустангах» 111  действовала на фронте 

в Италии и 5-я южноафриканская эскадри

лья. «Под занавес» она получила «четверки» 

И должна бьша отправиться на Тихий океан, 

но война уже закончилась. 

Три десятка P-5 1 D  американцы вьщели

ли в 1 945 г.  Новой Зеландии, но в строй они 

вступить до конца войны не успели и сразу 

попали на консервацию. 

А вот французы немного повоевали на 

« Мустангах» . Им достались фоторазведчики 

F-6C и F-6D, которыми в январе 1 945 г.  ос

настили разведывательную эскадрилью 2/33 

«Савойя»,  дислоцировавщуюся в Кольма

ре. За ней перевооружили и вторую эскадри

лью 33-й эскадры, 1/33 « Бельфор». В феврале 

французские летчики совершили первые бое

вые вьшеты на фронте. Самолеты 33-й эскад

ры проводили съемку территории Германии. 



НЕМЕЦКИЕ ТРОФЕИ 
Никаких сведений о захвате противником 

«Мустангов» С моторами фирмы «Аллисон» 

нет. Скорее всего какие-то подбитые машины 

немцами осматривались, но ни одного более

менее целого экземпляра им не досталось. 

6 июня 1 944 г . ,  в день начала вторжения в 

Нормандии, группа « Мустангов» из 334-й 

американской эскадрильи осушествляла пат

рулирование к востоку от Руана. При возвра

щении назад по неизвестной причине на аэ

родроме Камбрэ-Зюд совершил вынужден

ную посадку Р-5 1 В ,  который пилотировал 

лейтенант Т. Фрэзер. Самолет привели в по

рядок, нанесли на него черные кресты и уже 

7 июня пере правили в испытательный центр 

в Рехлине. Это был первый исправный «Мус

танг» , доставшийся немцам . 

С 1 9  июня в Рехлине провели цикл испыта

ний, в ходе которых с трофейными « Мустан

гом» И «Тандерболтом» воздушные бои вели 

Bf 1 09G-6,  Bf l 09G-6/ AS, FW 1 90А- 8 .  Маши

ны пилотировали опытные летчики: коман

дир группы I/JG 52 майор И. Визе , командир 

эскадры JG 4 майор Г. Шепфель и начальник 

летного училища майор Г.  Михальски. Ме

няясь, они пересаживались со своих истре

бителей на вражеские.  

Из достоинств « Мустанга» они отметили 

просторную кабину, простоту и легкость уп

равления, надежную работу нагнетателя. У 

земли Р-5 1 В имел примерно ту же скорость, 

что и «фокке-вульф» ,  но С подъемом на высо

ту начинал все больше отставать от него.  Не

мецкие машины отличались лучшей манев

ренностью, но чем выше, тем более непово

ротливыми становились. «Мустанг» же , на

оборот, на высоте приходил в <<пик формы» . 

Из недостатков немецкие летчики указали 

на недостаточную боевую живучесть амери

канского истребителя. Слабая броня факти

чески прикрывала только летчика. Двигатель 

и система охлаждения « Мустанга» были весь

ма уязвимы. Надо сказать, что с точки зрения 

немцев «Мерлин» вообще плохо переносил 

боевые повреждения, а в сочетании с длинны

ми магистралями системы охлаждения и со

средоточением всех радиаторов в одном месте 

его уязвимость существенно возрастала. 

С другой стороны, очень высокую оценку 

получила аэродинамика американского са

молета. Именно она позволяла ему одержи

вать верх над «фокке-вульфом» со значитель

но более мощным мотором. Проанализиро

вав результаты, инженеры рехлинского цент

ра сделали неутешительный вывод - достой

ного противника « Мустангу» Люфтваффе не 

имеет и в ближайшее время иметь не будет. 

Один из руководителей центра даже выска

зал предложение скопировать Р-5 1  В и запус

тить его в производство в Германии. 

Трофейный Р-5 1В 
из ,<цирка 
Розариуса» на 
аэродроме Вюнс

торф, лето 1 944 г. 
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Немецкие механики 
работают на 

трофейном Р-5 1 8  
на аэродроме 

8юнсторф, 
лето 1 944 г. 

Трофейные амери
канские истреби

тели летом 1 944 г. 
демонстрируют в 
Геттингене летчи

кам эскадры JG 53 
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Эта идея в условиях постоянных пораже

ний выглядела малореальной. А вот друтое 

предложение: ознакомить немецких летчи

ков-истребителей с «�YCTaHГOM» и научить 

их с ним бороться, реализовали. В конце ию

ля 1 944 г. трофейный Р-5 1 В передали «uир

ку Розариуса». Официально это подразделе

ние именовалось 2-й эскадрильей экспери

ментального центра Верховного командова

ния Люфтваффе, а командовал им капитан Т. 

Розариус, опытный летчик-испытатель. Дис

лоцировался « цирк» В Геттингене . В его со

ставе имелись несколько « Спитфайров» раз

ных модификаций, «Темпест» , «�ОСКИТО» , 

два Р-47 , два «Лайтнинга» (истребитель и фо-

торазведчик) , Як-З и Як-9. Теперь к ним до

бавился и «�YCTaHГ» . В августе 1 944 г. «цирк» 

перевели на аэродром Бад-Верисхофен. 

Задача подразделения Розариуса сводилась к 

облету трофейных истребителей, изучению их 

достоинств и недостатков и выработке тактики 

борьбы с ними. Все самолеты перекрасили. У 

« �YCTaнгa» верх трогать не стали, и даже оста

вили красной носовую часть фюзеляжа (эмбле

ма 4-й истребительной группы), но низ и хвос

товое оперение сделали ярко-желтыIи,' чтобы 

у летчиков и зенитчиков не сработал «услов

ный рефлекс» . На истребителях изобразили 

полный комплект обозначений Л юфтваффе , 

включая свастики на вертикальном оперении. 



«Циркачи» перелетали на своих машинах 

в строевые части, демонстрировали их на 

земле и в воздухе, проводили учебные бои. 

Опытных летчиков инструктировали и дава

ли самим полетать на истребителях против

ника. Интересно, что с американскими ма

шинами немцы дали познакомиться и своим 

союзникам венграм. 

9 декабря 1944 г. четверка « Мустангов» З 1 8-й 
эскадрильи вылетела из Сан-Северо в Италии 

на сопровождение фоторазведчика, который 

должен был снять с высоты окрестности Пра

ги. До цели добрались благополучно, но на об

ратном пути столкнулись с сильным встреч

ным ветром. В облачности истребители разбре

лись, горючее бьulO на исходе. Капитан Т. Тодд 

на Р-5 1 С  и лейтенант Н. Уирс на P-5 1 D  при

землились возле Нойштадта у австрийско-вен

герской границы. Эти машины тоже попали к 

Розариусу. Интересно, что Р-5 1 С  немцы пе

ре красили полностью (черно-зеленый верх -

желтые низ и оперение),  а P-5 1 D  остался свер

кать полированным металлом. 

Эти машины компенсировали потерю пер

вого « Мустанга» . 10 декабря он был уничто

жен во время налета авиации союзников на 

Берлин; его пилот, обер-лейтенант Л. Поть

янс, погиб. 

В апреле 1 945 г. американские войска по

дошли к Геттингену. «Цирк» перегнали по-

дальше - на аэродром Швангау. К этому вре

мени у Розариуса имелись четыре «Мустан

га» , три «Тандерболта» , три «Спитфайра» 

(все разные) ,  два «Тайфуна» , два «Темпеста» , 

два «Москито» , учебный « Гарвард» и три со

ветских истребителя - Як- З ,  Як-9 и ЛаГГ-З .  

Из этого парка один P-5 1 D  там же , в Шван

гау, разбили; другую такую же машину успе

ли пере гнать в Гослар, где она опять верну

лась к американцам. Куда делись остальные 

« Мустанги» - неизвестно. 

Р-5 1  С, доставшийся 
немцам в декабре 
1 944 г. 

"Дважды трофей" -
Р-5 1 D из «цирка 

Розариуса", 
захваченный 
американскими 
солдатами на 
аэродроме 
Брандис 
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P-5 1 D из З5З-й 
истребительной 

группы на одном из 
аэродромов 

в Англии в конце 
осени 1 944 г. 
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ДОБИВАЯ ВРАГА В ЕГО ЛОГОВЕ 
в конце ВОЙНЫ в Европе воевали примерно 

2500 только американских « Мустангов» , из них 

около 1 500 приходилось на модификацию D. 

В 8-х ВВС на них летали 14 rpупп - 4-я, 20-я, 

55-я, 78-я, 339-я, 352-я, 353-я, 355-я, 356-я, 

357-я, 359-я, 36 1 -я, 364-я и 479-я. В 1 2-х ВВС 

на P-5 1 D  пере вооружили одну rpуппу - 27-ю. 

В 1 5-х ВВС таких rpупп имелось три - 3 1 -я ,  

325-я и 332-я.  Последняя в американской 

авиации стояла особняком. Дело в том, что 

летчики в ней бьши чернокожими. Поряд

ки в США тогда бьши не столь либеральны

ми, как сейчас. Джентльмен из какой-нибудь 

Алабамы черного президента мог увидеть раз

ве что в кошмарном сне. До войны и летный, 

и технический состав ВВС рекрутировался 

исключительно из белых. Неважно, кем бьш 

твой предок по национальности - англосак

сом, ирлющцем, немцем, поляком - но бе

лым, а никак не HerpoM, и не китайцем. Лишь 

во время Второй мировой войны это поло

жение решили изменить. Но учили черных в 

специальной летной школе (единственной на 

всю страну) , а служить ее выпускников посы

лали в 332-ю rpуппу. Она бьша больше обыч

ной - имела не три, а четыре эскадрильи. Ко

мандир 332-й, полковник о. Дэвис, бьш бе

лым. « Мустанги» rpуппы имели отличитель

ный знак - красные хвосты. 

Последний год войны для американцев на

чался неудачно. 1 7  декабря 1 944 г. немецкая 

армия начала контрнаступление в Арден

нах. Ее поддерживало большое количество 

самолетов, на время стянутых из ПВО рейха 

и с советско-германского фронта. Основной 

ударной силой среди них являлись истреби

тели-бомбардировщики. Немецкие летчики 

совершали боевые вьшеты, невзирая на низ

кую облачность, снег и туман. Американцы 

отступили, понеся значительные потери уби

TыMи, ранеными и пленными.  

Их авиация сидела на земле, лишь 23 дека

бря командование решилось направить 56-ю 

rpуппу на прикрытие своих войск. Успех нем

цев оказался недолгим, они быстро вьщох

лись, контрнаступление остановилось. 

С каждым днем силы союзников увеличи

вались, а противник ослабевал. Немецкие за

воды еще пытались возмещать потери в тех

нике. Но при этом структура Люфтваффе ме

нялась. Расформировывались бомбардиро

вочные эскадры, пилотов пересаживали на 

истребители. Бомбардировщикам уже труд

но бьшо действовать в условиях полного пре

восходства противника в воздухе, основной 

ударной силой стали истребители-бомбар

дировщики и штурмовики. Самыми распро

страненными машинами стали специализи-



рованные варианты FW 1 90.  По мере усиле

ния бронезащиты, увеличения количества 

пушечных стволов и бомбовой нагрузки, они 

становились все тяжелее и теряли в манев

ренности и скорости. Не спасало даже при

менение на них впрыска в двигатель водно

метаноловой смеси, дававщее выгоду лишь 

на короткое время. 

Немцы порастеряли кадры опытных лет

чиков, их место заняли наскоро обученные 

новички. Их полноценной подготовке во 

многом препятствовала хроническая нехват

ка горючего. Румыния, где произощел госу

дарственный переворот, уже переметнулась 

на сторону антигитлеровской коалиции , за

воды по производству синтетического топ

лива из угля систематически утюжила ави

ация союзников, старые запасы иссякали. 

Запчастей тоже не хватало. Да и то, что име

лось, не всегда мог доставить на место полу

парализованный транспорт. 

Поэтому значительная часть самолетов, 

имевщихся у немцев, простаивала на земле. 

Однако, надеясь на чудо, руководители рейха 

продолжали развивать реактивную авиацию. 

Проявляя завидное упорство, немецкие лет

чики продолжали сражаться в заведомо не

выгодных условиях. 

1 января 1 945 г. немецкие самолеты нанес

ли серию ударов по аэродромам противника. 

Возможно, ставку сделали на то, что утом

ленные встречей Нового года летчики союз

ников не смогут дать сдачи. Расчет оправ

дался не везде . На аэродроме у города Кещ 

в Бельгии размещал ась 487-я эскадрилья. Ее 

F-6D из 38 1 -й эскадрильи 
в полете над Бельгией, 1 945 г. 

подняли по тревоге . Командир эскадрильи 

Дж. Мейер стартовал первым. Заходящий 

на него в лоб FW 1 90 он увидел еще на раз

беге. Мейер начал стрелять, когда шасси еще 

не убрались до конца. Летчик увидел попа

дания во вражеский самолет, который ушел 

вниз и врезался в землю. После набора высо-

в одном строю 
над Италией летят 
командиры четырех 
истребительных 
групп 1 5-х ВВС 
(сверху вниз): 3 1 -й, 
52-й, 322-й и 325-й 
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Истребители 
52-il истребителltноil 

rpynnw 8 noлете над Итsлиеil, 
1 945 г. 

Заправка фюзеляжного бака P-5 1 D, 
весна 1 945 г. 

ты он начал бой со вторым «фокке-вульфом,> .  

Зенитчики с земли палили по всему подряд 

и попали в « Мустанг,> МеЙера. Но немца он 

все-таки «завалил,> ,  это была его 23-я и пос

ледняя победа. 

Последний массовый воздушный бой с 

участием « Мустангов» имел место 14 января 

1 945 г. во время налета американских бомбар

дировщиков на Берлин . <<Летающие крепос

ти» шли С эскортом из Р-5 1 О  357-й группы. 

К северо-западу от Бранденбурга их попыта

лись атаковать немецкие истребители. Груп

па FW 1 90 зашла сверху-сзади, а две группы 

Bf 1 09 - снизу. « Мустанги» отогнали «Фок

ке-вульфы,> ,  которые спикировали вниз. Им 

вдогон послали 363-ю эскадрилью с прика

зом добить противника или ,  по крайней ме

ре, рассеять и не допустить повторной атаки. 

Но на помощь своим подоспела еще группа 

«мессершмиттов,> ;  С н е й  вступила в бой 362-я 

эскадрилья. Немцы подтянули дополнитель

ные силы, но подоспела 20-я группа (тоже на 

Р-5 1 О) .  Американцы впоследствии заявили 

об уничтожении 76 вражеских истребителей 

при потере трех своих. Наилучших результа

тов достигли Э. Эванс и Дж. Ирла - по четы

ре сбитых машины. 

Судя по американским сводкам, погода им 

наносила большие потери, чем противник. 

Так, 16 января два « Мустанга,> разбились при 

посадке на заснеженную полосу, 1 8-го - один 

скапотировал на разбеге, другой пропал без 

вести над Ла-Маншем, третий сорвался в што

пор, попав в турбулентный поток, и погиб. 

Учитывая слабость немецкой авиации, ис

требители сопровождения начали отвлекать

ся, уходя от своих подопечных на «свобод

ную охоту» за самолетами ,  паровозами и ав

томобилями. 1 8  января Э. Ригетти повел зве

но « Мустангов» из 55-й группы на два паро

воза, замеченных близ Гамбурга. Обстреляв 

их, летчики заметили три странных больших 

самолета. Они решили, что это бомбардиров

щики Не 1 1 1  с крылатыми ракетами V - 1 ,  но 

подлетев поближе, поняли, что ошиблись. 

Это было что-то вообще незнакомое. На са

мом деле американцам встретились « Мисте

ли'> .  Это было последнее слово немецкой во

енной мысли. « Мистель» состоял из бомбар

дировщика (в данном случае, Ju 88)  и истре

бителя Bf 1 09 ,  закрепленного на ферме над 

его фюзеляжем. В бомбардировщике эки

пажа не было, он представлял из себя прос

то летающую бомбу. Кабину экипажа заме-



няла присоединенная на болтах боеголовка. 

Управлялась вся связка из кабины истреби

теля. При подходе к цели « Мистель» входил в 

пикирование, истребитель отцеплялся и воз

вращался домой. Бомбардировщик же до мо

мента столкновения с землей шел по прямой 

на автопилоте. 

Вот такое чудо встретилось звену Ригетти; 

не раздумывая, американцы его атаковали.  

Никакого оборонительного вооружения на 

связках не имелось, так что это была стрельба 

по тихоходной и не маневрирующей мише

ни. Первый «Мистель» был уничтожен пол

ностью, когда бомбардировщику отстрели

ли хвостовое оперение. Вторая связка успела 

расцепиться, но американцы подожгли обе 

машины. То же самое произошло и с третьей. 

Бьm еще один случай встречи с « Мистеля

МИ» , но они успели разъединиться и « Мус

танги» сбили только один Bf 1 09 .  

22 февраля американцы провели самый 

мощный наЛет на Берлин; в нем участвовали 

1 4 1 1 самолетов, и только четыре из них поте

ряли. 

Начиная с марта 1 945 г. , « Мустанги» ме

тодично патрулировали небо над Германи

ей, добивая то, что еще летало. При этом, за-

летая в район Берлина, они время от време

ни встречались с советскими истребителями. 

В суматохе боя иногда выяснялось, что про

тивник - вовсе не противник. Так, 18 марта 

капитан Р. Кокс преследовал два незнакомых 

самолета. Оказалось, что это пара Як-9, кото

рая привела его к своему аэродрому. Кокс за

метил два FW 1 90,  заходящих на штурмовку 

стоящих самолетов, и сбил один из них. Но в 

ответ в воздух поднялись другие Як-9. Капи

тан почел за лучшее удалиться. В тот же день 

« Мустанги» из 355-й группы были атакованы 

Ла-5ФН. Один Р-5 1 D  был подбит и сел в рас

положении советских войск. 

Последний крупный воздушный бой в 

районе Берлина состоялся 22 марта. Летчи

ки 4-й группы, сопровождавшие В- 1 7 ,  обна

ружили «фокке-вульфы» С бомбами, подни

мающиеся с аэродрома и направляющиеся 

на восток. По-видимому, они должны были 

нанести удар по советским войскам. Группа 

«Мустангов» отделилась от строя и пошла в 

атаку. В бою были сбиты 1 1  немецких истре

бителей, пять из них записали подполковни

ку С. Вудсону. Далее американцам вплоть до 

капитуляции Германии попадались на глаза 

лишь единичные самолеты. 

«Мустанги» Зб2-й 
эскадрильи летят 
в плотном строю, 
1 944 г. 
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Три F-6К на 
аэродроме Спик в 

Англии 

Р-5 1 й- 1 0  
У. Уишера, 1 945 г. 
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В апреле группа P-5 1 D  над Берлином ПОПЫ

талась атаковать Ла-7 известного аса, ТРИЖдЫ 
Героя Советского Союза И.Н.  Кожедуба. Ве

дущий обстрелял его с большой дистанции. 

Кончилось это для американцев плохо. Коже

дуб, не теряя времени, подбил одного из ведо

МЫХ, и тот, ДЫМЯ, начал уходить на свою сторо

ну. Вывернувшись полупетлей, наш летчик из 

перевернутого положения обстрелял ведущего 

из пушек. Американский истребитель взорвал

ся. Но «Мустанги» Кожедубу не засчитали, а о 

пленке фотокинопулемета приказали забьпь. 

А пленки сохранились . . .  

Последние боевые вылеты «Мустангов» в 

Европе имели место 8 мая ,  но, похоже, в этот 

день никого не сбили. 

-
J - '  ' -- -_ . � 



Пять истребителей Вудсона - не рекорд. 

Наилучший для летчиков «Мустангов» ре

зультат в одном бою - шесть машин против

ника; его достиг майор Дж. Предди из 352-й 

группы 6 августа 1 944 г. А по пять сбивали не

однократно. Такие записи имеются в летных 

книжках лейтенанта У. Бейкера (36 1 -я груп

па) , капитана У. Уизнера (352-я) , капитана Д. 

Брайена (тоже 352-я) , лейтенанта К. Крэнк

шоу (359-я) , капитана Л. Карсона (357-я) , 

лейтенанта джю Дэниела (339-я) , капитана 

У. Хоуда (355-я) и майора Ч. Йигера (357-я) .  

Однако столь высокие результаты достига

лись в основном уже «под занавес» войны в 

чрезвычайно благоприятных условиях. По

этому наивысший среди « наездников мус

тангов» итоговый результат, принадлежаший 

тому же майору Предди , выглядит не очень 

впечатляюще - он равен 23 победам. 

Гораздо эффектней цифры отчетности 

подразделений, частей и соединений - ведь 

«Мустангов» было много.  У считающейся 

лучшей 357-й группы на счету с 1 1  февраля 

1 944 г. по 24 марта 1 945 г.  - 609 самолетов, 

уничтоженных в воздухе, и 106 - на земле. 

Германия капитулировала, война в Европе 

закончилась, но на Дальнем Востоке продол

жались бои с японцами. 

Р-5 1 D летчика 
Р. Крамnа (356-я 
груnnа) в небе над 
Германией, 
апрель 1 945 г. 

Капитан л. Карсон 
забирается в свой 
Р-5 1 К-5, украшен
ный эмблемами 
многочисленных 
побед; 362-я истре
бительная эскадри
лья, 1 944 г. 
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Р-5 1D из 530-й 
эскадрильи, 

базировавшейся 
в Китае, 1 945 г. 

F-6D- 1 О капитана 
В. Шомо, 

82-я эскадрилья 
тактической 

разведки, 
Филиппины, 

начало 1 945 г. 

НА ТИХОМ ОКЕАНЕ 
Поскольку приоритет с поставками « Мус

тангов>, отдавался Европейскому театру во

енных действий,  на Тихий океан их поступа

ло мало. Первые машины модификаций D и 

К попали туда в самом конце 1 944 г. В 14-х 

ВВС в Китае на эти истребители перевоору

жили 23-ю группу, а в начале 1 945 г. - 5 1 -ю.  

На индо-бирманской границе союзники 

завоевали полное господство в воздухе еше к 

маю 1 944 г. , но продолжали наращивать силы 

авиации.  При этом происходила модерниза

ция пар ка, количество истребителей Р-40 и 

Р-47 уменьшалось, Р-5 1 - увеличивалось. В 

декабре 1 944 г. там насчитывалось 4 1 7  « Мус

тангов>" а в июле 1 945 г. - уже 753 .  

В октябре 1 944 г. американцы вернулись 

на Филиппины, откуда японцы выгнали их в 

начале 1 942 г. Первая высадка состоялась на 

острове Лейте, затем произвели десанты на 

Миндоро и Лусон. Уже там началось пере ВО

оружение истребительных частей на P-5 1 D ;  

эти самолеты к началу следующего года по

лучили 35-я и 348-я группы. 

У японцев на Филиппинах авиации име

лось немного. Почти все типы истребителей, 

которыми они располагали, уступали « Мус

тангу» в скорости и высотных характеристи

ках. Исключений было два. Первое - армей

ский Ки. 84 «Хаяте» ,  впервые встреченный 

над островом Лейте. Некоторые даже счита

ли, что эта машина превосходит P-5 1 D  в воз

душном бою. Второе исключение - новый 

базовый истребитель морской авиации N 1 К 1 

« Сиден»,  имевший отличные высотные дан

ные и вооруженный четырьмя пушками .  Од

нако оба самолета оснащались мощными, но 

еще «сырыми» моторами, часто выходивши

ми из строя, а «Сидею, вдобавок был сложен 

в пилотировании и доступен только опыт

ным летчикам. Кроме того, на стороне аме

риканцев было подавляющее количествен

ное превосходство. 

Поэтому основной работой для « Мус

тангов» была непосредственная поддержка 

войск. Воздушные бои проходили редко, а 

первое место среди асов этого театра прина

длежит пилоту разведчика F -6D- 1 О капитану 

(позже - майору) В. Шомо, командиру 82-й 

эскадрильи тактической разведки. Он дока

зал, что пулеметы на самолете оставили не 

зря , сбив в общей сложности шесть истреби

телей и один бомбардировщик. За это Шомо 

наградили Почетной медалью конгресса -

таких людей в С ША куда меньше, чем у нас 

Героев Советского Союза. 

Там же, на Филиппинах, лейтенант Л. Кер

дис заработал благодарность за то, что пред-



намеренно сбил свой же самолет. Кердиса 

послали на разведку над полуостровом Бата

ан, где еще оборонялись японцы. Н еожидан
но лейтенант увидел транспортный самолет 

С-47 , явно намеревающийся зайти на посад

ку на площадку на Батаане. Кердис решил, 

что пилот транспортника заблудился. Он по

пытался связаться с экипажем С-47 по радио 

или привлечь его внимание резкими манев

рами, но все оказалось бесполезно. Машина 
все равно готовилась сесть в тылу врага. Тог

да лейтенант выбрал момент, когда С-47, де

лая круг, окажется подальше от Батаана, за

шел ему в хвост и расстрелял оба мотора. Пи

лотам ничего не оставалось, как совершить 

вынужденную посадку. Экипаж и все 1 3  пас
сажиров спаслись. В результате боевой счет 

Кердиса стал состоять из семи немецких, од

ного итальянского, одного японского и од

ного американского самолетов. 

После полного захвата Филиппин «Мус

танги» стали летать оттуда на штурмовку 

японских аэродромов на Тайване. 
Н а  этом театре совершали и более далекие 

перелеты. 6 марта 1 945 г. бригадный гене

рал Э. Мур посадил первый «Мустанг» на не

большом вулканическом острове Иводзима. 

За ним следовали другие машины, садивши

еся одна за другой. Всего на Иводзиму пере-

Американские 
истребители 
ремонтируют на 
аэродроме Лингаен 
на Филиппинах 

Р-5 1 й-20 майора 
Р. Мура из 462-й 
истребительной 
эскадрильи, сбив
шего 12 японских 
самолетов 

"Мустанги" 78-й 
истребительной 
эскадрильи на 
Иводзиме. Большие 
баки каплевидной 
формы подвешива
лись под самолеты 
пустыми, а затем 
заправлялись через 
горловины сверху в 
передней части 
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Р-5 1О из 47-й 
истребительной 

эскадрильи 
на Иводзиме, 

1 945 г. 

Авария В-29 на 
Иводзиме, апрель 

1 945 г. Слева виден 
«Мустанг» 
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летели две группы - 1 5-я (4-я, 47-я и 78-я эс

кадрильи) и 2 1 -я (46-я, 72-я и 73 1 -я эскадри

льи) . Немного позже, в середине мая, прибы

ла третья группа, 506-я (457-я, 458-я и 462-я 

эскадрильи) .  С острова намеревались орга

низовать дневные налеты тяжелых бомбар

дировщиков В-29 на Японию. От аэродрома 

на Иводзиме до Токио было 1 270 км . На пути 

бомбардировщики должны были сопровож

дать P-5 1 D .  

Чтобы забраться так далеко, истребители 

укомплектовали новыми металлическими 

подвесными баками емкостью по 625 л. Каж

дая машина несла два бака на бомбодержа

телях. Увеличившийся запас горючего дол

жен был обеспечить дальность более 2400 км 
и продолжительность полета на крейсерском 

режиме до 8 , 5  часов. Взлететь с таким весом 

было нелегко, но аэродром строили для тя

желых бомбардировщиков и длины полосы 

хватало.  

Первый рейд с Иводзимы состоялся 7 апре

ля . Почти весь полет продолжался над водой, 

навигацию обеспечивали бомбардировщи-

ки, истребители просто следовали за ними. 

Целью являлся авиамоторный завод фирмы 

« Накадзима» под Токио. Японские истреби

тели попытались сорвать налет, но, по амери

канским данным, потеряли 27 машин, в том 

числе майор Дж. Тэпп из 1 5-й группы сбил 

четыре, а капитан Г.  Крим из 2 1 -й - две. 

В целом сопротивление японцев в воздухе 

оценивалось как довольно слабое. Японские 

истребители так же, как немецкие,  старались 

не ввязываться в бой с истребителями аме

риканскими, а пытались любой ценой про

рваться к бомбардировщикам. Зато « Мус

танги» эскорта гонялись за любой добычей, 

встреченной по пути. 

Наибольшие потери трем группам, сопро

вождавшим В-29,  нанесли не японские ис

требители и не зенитчики, а природа. 1 июня 

возвращавшиеся после налета на Осаку 148 

P-5 1 D  попали в грозу. Они потеряли бомбар

дировщики и друг друга. На свои аэродро

мы сели только 27 машин. Остальные стали 

жертвами воздушных вихрей и плохой види

мости, спасли лишь трех пилотов. 

Когда налетами на Японию стал руково

дить генерал К. Лимэй, дневные налеты на 

больших высотах стали перемежаться с ноч

ными , но со средних. Ночью истребители на 

сопровождение не летали. Вместо этого их 

стали отправлять днем на штурмовку японс

ких аэродромов. При этом « Мустанги» вдо

бавок к огромным бакам брали по шесть ра

кет HVAR. Взлетный вес пере валил за шесть 

тонн и стал больше допускавшегося фирмой

изготовителем. Ничего - летали. С 7 апреля 

по 30 июня три группы истребителей вместе 

якобы уничтожили 666 японских самолетов. 

Последний налет на Японию, целью кото

рого являлась Осака, совершили 14 августа 

1 945 г. На этом для « Мустангов» Вторая ми

ровая война закончилась. 



ОБЛЕГЧЕННЫЙ « МУСТАНГ» 
« Мустанг» постоянно эволюционировал в 

сторону увеличения дальности полета и бо

евой нагрузки. Это отрицательно влияло на 

маневренность и пилотажные характеристи

ки, затрудняя ведение воздушного боя. В на

чале 1 943 г. английские представители об

ратились к руководству « Норт Америкен» с 

предложением создать облегченную моди

фикацию истребителя, которая за счет мень

шего веса и улучшенной аэродинамики при 

сохранении прежней мотоустановки обла

дала бы лучшими летными данными. Пе

ред конструкторами поставили задачу сни

зить вес планера без ушерба для прочности, 

а также упростить основные системы и об

легчить техническое обслуживание машины. 

Этой идеей заинтересовалось и командова

ние ВВС армии США, так что новый вариант 

должен бьш соответствовать и британским, и 

американским требованиям. 

В результате появился проект NA- 1 05. По

жалуй, от «Мустанга» В нем осталась только 

общая компоновка. Крьшо бьшо увеличен

ного размаха, с прямой передней кромкой 

и другого, еще более тонкого, профиля (но 

тоже ламинарного) .  Зализ между крьшом и 

фюзеляжем спереди ликвидировали. В шас

си использовали новые стойки, лишь вне

шне похожие на старые и колеса уменьшен

ного диаметра. Как раз последнее и позволи

ло избавиться от излома крьша у корня - но

вые колеса влезали в ниши меньшего разме

ра. Тормоза в колесах тоже заменили. 

Запас горючего урезали до 770 л в двух ба

ках в крьше, от фюзеляжного бака отказа

лись. Вооружение ограничили четырьмя 

1 2 ,7-мм пулеметами с запасом по 400 патро

нов на ствол. Сильным изменениям подверг

ся каркас планера. В конструкции стали ис

пользовать больше пластмасс,  сняли некото

рое оборудование. Внедрили усовершенство

ванный, более вытянутый, каплевидный фо

нарь кабины. Гидросистему упростили, а дав

ление в ней понизили. Маслорадиатор стал 

жидкостным и стоял теперь перед маслоба

ком. Масло охлаждалось «престоном» , кото

рый уносил тепло в общий радиатор, сдви

нутый по сравнению с P-5 1 D  дальше назад. 

Сечение воздухозаборника блока радиаторов 

значительно возросло, переднюю его кромку 

выполнили прямой,  а не скошенной. 

Оборудование кабины перекомпоновали, 

бронеспинку вмонтировали в сиденье пилота 

(раньше она стояла как перегородка за крес

лом).  Высоту киля увеличили, доработали за

крьшки и элероны; углы отклонения послед

них стали больше, что должно бьшо положи

тельно сказаться на маневренности самолета. 

Двигатель должен был монтироваться на 

новой раме, легче старой на 45 кг. Она к то

му же облегчала доступ к мотору при обслу

живании. Предусматривалось применение 

трехлопастного стального винта «Эйропро

дактс» . 

На базе нового облегченного планера пос

ледовательно появились три модификации: 

XP-5 1 F, XP-5 I G  и XP-5 IJ .  Первоначально 

весной 1 943 г. заказали два опытных образ

ца XP-5 1 F  с мотором У- 1 650-3 в 1 695 Л . С . , в 

июне того же года контракт расширили, пре

дусмотрев поставку пяти экземпляров; из 

них два должны бьши отправиться в Анг-

Первый 
экземпляр ХР-5 t F 

87 



Второй экземпляр 
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лию. Еще до сборки первого опытного образ

ца один вариант разделили на два. Три само

лета дЛЯ ВВС армии США именовались по

прежнему XP-5 1 F  и комплектовались мото

рами фирмы «Паккард» , а два для англичан 

теперь назывались ХР-5 1 G, и на них собира

лись ставить импортные бес карбюраторные 

двигатели «Мерлин» 145М мощностью 1 9 1 0  

л.с.  Последний под названием RM . 1 4SM су

ществовал только в экспериментальных об

разцах. 

В феврале 1 944 г. первый образец моди

фикации F был готов и предъявлен комис

сии ввс. Он был примерно на 700 кг легче 

серийного истребителя Р-5 1 D .  14 февраля Р. 

Ч илтон поднял его в воздух. Второй и третий 

экземпляры совершили первые полеты соот

ветственно 20 и 22 мая . Выигрыш в скорости 

оказался немалым - на испытаниях достиг

ли 745 км/ч. Несколько увеличился практи

ческий потолок, улучшилась скороподъем

ность, сократилось время виража. 

Четвертую и пятую машины (соответствен

но первый и второй XP-5 1 G) начали соби-

рать в январе 1 944 г. Моторы для них прибы

ли из Великобритании в феврале. Они мон

тировались с пятилопастными винтами « Ро

тол» С деревянными лопастями, почти таки

ми же, как на истребителе « Спитфайр» XIV. 

Некоторую задержку вызвала длительная от

ладка бензиномера нового образца, установ

ленного на этих машинах. Первый экземп

ляр облетал в С ША Э.  Вирджин 9 (по другим 

данным - 1 0) августа, вторая машина подня

лась в небо 14 ноября. Интересно, что у типа 

G вес пустого был больше, чем у F (пример

но на 50 кг) , а взлетный - меньше где-то на 

200 кг. Большая тяга нового « Мерлина» ска

залась на летных данных. На испытаниях в 

Америке максимальная скорость оказалась 

755 км/ч, а потолок дошел до 1 3  900 м, а вот 

дальность за счет большего расхода горючего 

мощным мотором упала. 

Вопреки первоначальным планам, бри

танцам передали третий экземпляр ХР-5 1 F 

и второй XP-5 1 G ,  покрашенные на англий

ский манер в серо-зеленый камуфляж. В Ко

ролевских ВВС оба самолета обозначили 



« Мустанг» У. Первый из них отправили из 

США 20 июня 1 944 г. Он поступил на испы

тания в центр ААЕЕ в Боскомб-Дауне. Воз

можно, эта машина немного отличалась от 

первой; во всяком случае взлетный вес у нее 

был немного больше . Английские испытате

ли оценили машину неплохо, хотя отметили, 

что курсовая устойчивость недостаточна, что 

вынуждала пилота все время работать рулем 

направления. 

XP-5 1 G  отгрузили за океан в феврале 

1 945 г. В Боскомб-Дауне на нем удалось до

стичь скорости 792 км/ч. Но этому вариан

ту поставил подножку двигатель. « Мерлин» 

1 45 М ,  так же как и другие моторы так называе

мой « 1 00-й серии», довести до ума не удалось. 

Вторая машина осталась в С ША. Р Ч илтон 

на ней поднялся на 1 4 020 м. У пилота имелся 

новый дыхательный прибор канадского про-

изводства, который экономил кислород, но 

требовал значительного усилия при выдохе, 

который совершался против давления . Са

молет, возможно, мог бы подняться и выше , 

но кабина не имела герметизации , пилот ус

тал и прекратил подъем. 

Руководство « Норт Америкен» намере

валось на втором ХР-5 1 G поставить рекорд 

скорости , перейдя 800-километровый рубеж. 

Но все попытки оказались безуспешными,  

хотя Чилтон подошел очень близко к завет

ной цели, достигнув 799 ,8  км/ч .  

Альтернативой модификациям с « Мерли

нами» стал вариант XP-5 1 J  с новым двига

телем фирмы «Аллисон» . Он сочетал облег

ченный планер с мотором V- 1 7 1 0- 1 1 9 .  Пос

ледний имел двухскоростной приводной на

гнетатель и систему впрыска на форсаже ВОд

но-метанольной смеси .  Это позволяло не-

ХР-5 1  G с мотором 
RМ. 14SМ и 
пятилопастным 
винтом 

XP-5 1 G  
н а  испытаниях 
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надолго получить максимальную мощность 

1 720 л.с .  (по другим данным - 1 700 л .с . ) .  Без 

впрыска же он давал 1 500 л.с . ,  что тоже было 

очень неплохо. Воздухозаборник всасываю

щего тракта двигателя разместили не над ка

потом, как у всех предьщущих модификаций 

«Мустанга» С « аллисонами» , И не под коком, 

как у типов В и С, а в туннеле блока радиато

ров. В результате капот приобрел более вы

тянутую форму, а общая длина самолета воз

росла. Ожидал ось, что мащина будет иметь 

максимальную скорость 785 км/ч. 

Строились два опытных образца ХР-5 Н. 

Первый из них был готов в апреле 1 945 г.  Са

молет получился еще тяжелее, чем ХР-5 1 О ;  

взлетный вес дошел до 3427 кг .  23 апреля ис

требитель поднялся в воздух; в кабине сидел 

Д. Бэртон. Но достичь расчетных показате

лей не удалось, двигатель работал ненадеж

но. Самолет передали фирме «Аллисон» как 

летаюший стенд для доводки мотора. Второй 

экземпляр ХР-5 1] не достроили; его разобра

ли на запчасти для первой машины. После 

капитуляции Японии все работы по модифи

кации J бьmи прекращены. 

Но один облегченный вариант « Мустанга» 

все-таки дошел до серийного производства. 

Это был Р-5 1 Н  с мотором У- 1 650-9. Послед

ний имел систему автоматического регули

рования наддува и впрыск водно-метаноль

ной смеси для форсирования. Со впрыском 

мощность ненадолго доводил ась до 2000 л .с .  

Проект NA- 1 26 заимствовал многое от пре

дьщущих облегченных вариантов. Самолет 

получил увеличенное вверх вертикальное 

оперение и небольшой форкиль. Новинкой 

стала удлиненная хвостовая часть фюзеляжа, 

которая должна была улучшить положение с 

устойчивостью, которая у всех предьщущих 

«легких» вариантов истребителя считалась 

недостаточной. В результате длина самоле

та дошла до 1 0 , 1 6  м (примерно на 60 см боль

ше, чем у P-5 1 D) .  от XP-5 1 F  взяли облегчен

ную мотораму, новое шасси с колесами мень

шего диаметра и крьuю с прямой передней 

кромкой без зализа. Воздухозаборник нагне

тателя тоже выполнялся по образцу этой мо

дификации. Фонарь кабины стал совершен

но иным: по размерам он был как у P-5 1 D ,  

н о  был пониже и имел приподнятую заднюю 

часть. Последнее сделали для того, чтобы раз

местить пилота повыше и улучшить ему об

зор. Вооружение состояло из шести 1 2,7-мм 

пулеметов с общим боезапасом в 1 880 пат

ронов. Альтернативно предлагалось монти

ровать четыре пулемета с запасом в 400 пат

ронов на ствол. В отличие от всех предьщу

щих моделей ,  патронные ящики выполня

лись съемными. Их можно бьmо заполнить 

заранее и установить на самолет. Как и ранее, 

предусматривал ось бомбовое и ракетное во

оружение. В крьmе размещались два бензоба

ка по 385 л, бак на 1 90 л стоял в фюзеляже; об

щий внутренний запас горючего равнялся 970 

л.  Его можно бьmо дополнить сбрасываемы

ми баками на бомбодержателях под крьmом. 

Работа над проектом NA- 1 26 вызвала бур

ный энтузиазм у американских военных. Они 



решили, что эта машина должна стать самым 

массовым истребителем ввс. Заказы на него 

начали вьщавать еще в июне 1 944 Г. , то есть 

фактически на « кота В мешке» . Всего хоте
ли получить 2000 самолетов двух вариантов,  

NA- 1 26 и NA- 1 29 .  

Опытного образца Р-5 1 Н  не существовало. 

На заводе в Инглвуде сразу запустили малую 

серию Р-5 1 Н- l  из 20 машин. Первая из них 

взлетела 3 февраля 1 945 Г . ;  ее пилотировал Р.  

Чилтон. Р-5 1 Н  оказался гораздо быстроход

нее P-5 1 D ,  максимальная скорость у него до

ходила до 783 кмjч, но по дальности полета 

он существенно уступал предшественнику. 

Не все новшества внедрили одновременно. 

Вся первая серия имела хвостовую часть фю

зеляжа по типу ХР-5 1 Р.  Начиная с Р-5 1 Н- 5 ,  

ввели новую хвостовую часть, специально 

спроектированную для модификации Н. С 

33-го самолета стали монтировать новый вы

сокий киль. Позднее аналогичным образом 

доработали и большую часть Р-5 1 Н- l .  

К моменту окончания войны завод в Инг

лвуде успел сдать 370 истребителей. В строе

вые части успело попасть совсем мало облег-

ченных « Мустангов» . На фронте они не при

менялись. 

Последняя серия именовалась Р-5 1 Н- I0 .  

На ней производство одноместных «Мустан

гов» закончили в ноябре 1 945 Г. , а последние 

машины сдавали уже в 1 946 г. К этому вре

мени фирма выполнила весь первый заказ на 

550 самолетов типа NA- 1 26.  

Один P-5 1 H  отправили для изучения в Ве

ликобританию. Этот самолет проходил ис

пытания в АЛЕЕ в Боскомб-Дауне. 

Заказ на вторую партию из 1445 NA- 1 29 с 

окончанием боевых действий аннулирова

ли. Та же судьба постигла контракт на про

изводство 1 629 машин модификации P-5 1 M .  

Этот вариант отличался в основном двигате

лем У- 1 650-9А без впрыска водно-метаноль

ной смеси. Р-5 1 М  должен бьш строить завод 

в Далласе,  но реально изготовили всего один 

экземпляр. 

Существовал заказ на 1 700 истребителей 

P-5 1 L  с моторами У- 1 650- 1 1 .  Этот двига

тель с новым карбюратором « Стромберг» И 
впрыском водно-метанольной смеси крат

ковременно мог развить мощность 2270 л.С.  

Р-5 1 Н из 5В-й 
истребительной 
группы на базе 
Селфридж-Филд, 
1 946 г. Эта машина 
уже имеет высокое 
вертикальное 
оперение 
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« МУСТАНГ» ПО-АВСТРАЛИЙСКИ 
Австралийская компания « Коммонвелс эйр

крафт корпорейшн» по преДJlОжению свое

го правительства в 1 944 г. приобрела у « Норт 

Америкен» лицензию на производство р-5 1  О. 

По договору фирма получала документацию, 

самолет-образец и 1 00 комплектов деталей 

и узлов. Так что фактически первоначально 

речь шла о сборке в Австралии американских 

истребителей. Однако машины отличались 

от американского прототипа комплектацией 

оборудованием, поставлявшегося местными 

предприятиями. Поэтому австралийский ва

риант именовался « Мустанг» ХХ, а не « Мус

танг» IY. Всего на заводе в Фишерменс-Бенд 

под Мельбурном собрали 80 таких истреби

телей с импортированными из США мотора

ми У- 1 650-3 под обозначением СА- 1 5 .  Пер

вый из них поднялся в воздух 29 апреля 1 945 

г. К середине лета первые машины попали в 

строевые части, но на фронт ни одна из них 

не отправлялась. 
Далее последовали 40 « Мустангов» 2 1  (СА-

1 8) с более мощными двигателями У- 1 650-7.  

Последние самолеты этой модификации уже 

были полностью изготовлены в Австралии 

(кроме мотора) . На базе типа 2 1  выпускался 

также фоторазведчик « Мустанг» 22, в задней 

части фюзеляжа которого наклонно монти

ровалась перспективная фотокамера. Позд

нее в эту модификацию доработали также 1 4  

ранее изготовленных « Мустангов» 2 1 .  

« Мустанг» 23 отличался тем, что мотор был 

не американского, а английского производс-

тва; применялись двигатели « Мерлин» 66 или 

« Мерлин» 70,  но на обозначение самолета это 

не повлияло. Английские моторы потом пос

тавили и на большую часть « Мустангов» 2 1 .  

В дальнейшем предполагалось изготовить 

в Фишерменс-Бенд еще 300 истребителей. 

Австралийцы подготовили даже собствен

ный проект кардинальной модернизации 

« Мустанга» С мощным английским двигате

лем « Гриффон» 61 в 2035 л.с .  Фюзеляж пре

терпевал значительные изменения: нос ста

новился массивнее (иначе не удалось бы за

капотировать « ГриффОн» ) ,  хвостовая часть 

удлинялась. Крьmо бьmо похоже по форме в 

плане и сохраняло прежний аэродинамичес

кий профиль, но с большим размахом и уве

личенной плошадью. Блок радиаторов су

щественно большей производительности ка

потировался не так, как у « Мустанга» ; капот 

имел уступ на выходе горячего воздуха. 

Конструкция основных стоек шасси вы

глядела совершенно иной. У « Мустанга» 

стойки выполнялись свободнонесушими 

с « серьгой» , так что колесо располагалось 

по оси стойки. Австралийцы сделали стой

ку прямой, полуось отходила от нее перпен

дикулярно, и добавили боковой подкос. По

другому расположили и щитки, прикрывав

шие стойку и колесо. На стойке монтирова

лись два щитка: один закрывал ее саму, а дру

гой - верхнюю половину колеса. Вторую по

ловину в убранном положении прикрывал 

щиток, навешенный на фюзеляже. 



Киль сделали немного выше, а концы ста

билизатора приподняли , придав ему отчет

ливую У-образность. Фонарь кабины был 

каплевидным , но по форме больше напоми

нал английский «Си Фьюри» , нежели «Мус

танГ» . Вооружение соответствовало СА- 1 5 :  

шесть 1 2 ,7-мм пулеметов и две бомбы калиб

ром до 454 кг на держателях под крылом. 

Опытный образец был построен и прохо

дил испытания. Нормальный взлетный вес 

составлял 4882 КГ, примерно на 300 кг боль

ше,  чем у Р-5 1 D. Максимальная скорость со

ставляла 720 км/ч , хотя некоторые источни

ки утверждают, что на испытаниях с непол

ным комплектом оборудования и без воору-

жения дошли до 808 км/ч. Но, скорее всего, 

это имело место на пикировании. 

После окончания войны США предложи

ли из образовавшихся излишков уже готовые 

самолеты . Заказы на австралийские « Мус

танги» отменили, производство их было пре

крашено. 

Позже два «Мустанга» австралийской пос

трой ки были разоружены и доработаны в 

буксировшики мишеней-рукавов с установ

кой лебедок. Их использовали для трениров

ки зенитчиков. И нтересно, что обе машины 

числились гражданскими,  принадлежавши

ми частной фирме, заключившей контракт с 

армией . 

Австралийский 
истребитель СА- 15 
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НЕРЕAJIИЗОВАННЫЕ ПРОЕКТЫ 
И ЭКСПЕРИМЕНТЫ 

Существовали проекты модернизации «Мус
танга» , которые не только не были воплоще
ны в опытных образцах, но даже не были де
тально проработаны. Это, например, касает
ся проекта инженеров фирмы «Роллс-Ройс» , 
предлагавших в 1 942 г. кардинальную пе
ределку истребителя. По их замыслу мотор 
« Гриффон» 63 мощностью 2400 л.с .  монтиро
вался за кабиной пилота над блоком радиа
торов на манер американского самолета Р-39 
«Аэрокобра» . Винт приводился во вращение 
через длинный вал, шедший под полом каби
ны, и дополнительный редуктор. Сама каби
на выдвигалась вперед, чтобы двигатель ока
зался вблизи центра масс. Таким образом на
меревались улучшить аэродинамику носовой 
части фюзеляжа, заполнить ее мощным во
оружением и получить хорошие показатели 
маневренности. По расчетам, максимальная 
скорость на высоте могла дойти до 800 км/ч. 
Был выполнен проект и построен полнораз
мерный макет, но далее работу прекратили. 

Думаю, что причиной явилось выявившее
ся огромное количество проблем.  Нужно бы
ло разрабатывать и запускать в производст
во новый вариант « Гриффона» С отъемным 
редуктором. Немалые сложности вызвал бы 
и длинный промежуточный вал. Американ
цы на его создание и доводку потратили не
сколько лет. Вал «Аэрокобры» для нового са
молета не годился: мощность у « Гриффона,> 
примерно вдвое больше, а длина по сравне
нию с Р-39 тоже увеличивалась. Вот так и не 
появился гибрид « Мустанга» с « Коброй» . 

Некоторые истребители использовали для 
разных экспериментов. Я уже рассказывал 
о летаюшем стенде для мотора «Аллисон». 
Но на «Мустангах» опробовали и реактив
ные двигатели.  Например, на разоруженном 
P-5 1 D  испытывали прямоточные воздушно
реактивные двигатели (ПВРД).  Два двигате
ля « МарквардТ» диаметром 5 1 0  мм, предна
значавшихся для крылатой ракеты « Гаргон» 
[у, смонтировали на концах крыла. ПВРД 
включались, когда самолет разгонялся до 
скорости 560 км/ч. 

Один P-5 1 В  и один P-5 1 D  передали NACA 

дЛЯ экспериментов в области аэродинамики . 
Оба базировались в Лэнгли и время от време
ни меняли свой облик, когда ученые хотели 
опробовать что-то новое . Так, на P-5 1 D  по-

ставили высокий киль, позднее введенный 
на Р-5 1 Н, а на машине типа В вертикаль
ное оперение несколько раз дорабатывали 
по форме. Последний самолет также исполь
зовали для изучения различных профилей 
крьта. Для этого в середине размаха каждого 
крьта смонтировали стойки, на которых за
креплялись маленькие крьvrышки. 

Существовал и безмоторный « Мустанг» -
планер. В 1 945 г. в США активно вели ис
следования по аэродинамике больших ско
ростей. Американцам, в частности, хотелось 
выявить достоверность результатов, получае
мых в аэродинамических трубах. Сделать это 
можно бьvrо только одним способом - срав
нив с натурой. В пятиметровой трубе проду
ли уменьшенную в три раза модель P-5 1 В .  А 
в качестве натуры использовали настоящий 
P-5 1 В  без мотора, разгонявшийся до подоб
ных скоростей на пикировании с большой 
высоты. Двигатель и вооружение с самолета 
сняли, частично заменив балластом для со
здания нужной центровки. Пилоны под кры
лом убрали. Гидросистему запитывал насос с 
электроприводом, питавшийся от аккумуля
торов. От них же работало все электрообору
дование. Поскольку полет бьvr недолгим,  та
кой подход бьvr вполне приемлем. Все воз
духозаборники, ставшие ненужными, заши
ли металлом или закрыли обтекателями. Ма
шину по красили гладкой глянцевой эмалью. 
В общем, истребитель стал в максимальной 
степени похож на свою модель. 

На высоту планер доставлял буксиров
щик - тяжелый двухмоторный истребитель 
Р-6 1 .  Наверху « Мустанг» отцеплялся и разго
нялся в почти отвесном пикировании. При
земление осуществлялось на высохшее соля
ное озеро к северу от Лос-Анджелеса. Пер
вый полет на безмоторном « Мустанге» со
вершил Д.  Ниссен. Он отцепился на высо
те 8535 м и в падении разогнался до M=O,7 1 .  
Далее максимальную скорость понемно
гу увеличивали. Во втором полете получили 
М=0,73,  в третьем - М=0,75.  На четвертый 
раз трос оборвался при буксировке наверх и 
бывший самолет, а ныне планер, совершил 
вынужденную посадку, во время которой по
лучил значительные повреждения.  Восста
навливать его не стали, так как посчитали, 
что нужные результаты уже получены. 



« ТВИН МУСТАНГ» 
«Мустанг» обладал большой дальностью по

лета, но сушествовало сомнение, можно ли 

будет в полной мере ее использовать. Каж

дый, кто посидел четыре-пять часов подряд 

за рулем, знает, как это утомительно. Здесь 

же пилоту предстояло сидеть в еще более тес

ной кабине истребителя часов семь-восемь. 

Р-5 1  отличался хорошей устойчивостью и 

управляемостью, но надолго бросить управ

ление летчик не мог, автопилот на самоле

те отсутствовал. Налеты на Японию с Ивод

зимы показали, что выдержать такой режим 

можно, однако это приводит к быстрому на

растанию у людей усталости. 

В перспективе американская авиация 

должна была получить бомбардировщики с 

еще большей дальностью полета. Поэтому 

вставал вопрос о необходимости создания 

специального дальнего истребителя сопро

вождения. Он обязательно должен бьш быть 

многоместным - чтобы один летчик подме

нял при необходимости другого, а также что

бы разделить функции пилотирования и на

вигации. 

В конце 1 943 г. конструкторы «Норт Аме

рикен» предложили свое решение этой зада

чи - быстрое и сравнительно недорогое. Они 

сложили два P-5 1 D  в одну двухместную ма

шину - «Твин Мустанг». Это «твин» обыч

но переводят как «близнецы» ,  «сдвоенный» 

или « спаренный» .  о т  серийного истребителя 

брали фюзеляж, одно крьшо (от одного само-

лета левое, от другого - правое) и вертикаль

ное оперение. Фюзеляжи соединялись меж

ду собой новой центральной частью крьша и 

цельным, прямоугольным в плане, стабили

затором. Получилась прочная и жесткая «ра

ма» без центральной гондолы. 

Идею одобрили и началась тщательная 

проработка проекта истребителя, названно

го NA- 1 20 или Р-82.  В окончательном виде в 

Р-82 использовались доработанные узлы мо

дификации Р-5 1 Н .  Фюзеляж подвергся из

менениям в двух отношениях. Во-первых, 

за обтекателем радиаторов врезали допол

нительную секцию длиной 1 ,45 м. Во-вто

рых, изменили схему уборки основных сто

ек шасси. Теперь шарнир стойки находил

ся на главном (переднем) лонжероне на сты

ке консоли и фюзеляжа. При уборке стойка с 

колесом складывалась к оси самолета, пере

кидывалась через днище фюзеляжа и ложи

лась в нишу центральной секции крьша, за

крываясь выпуклым щитком, соединенным с 

самой стойкой. Конструкция основных опор 

шасси в левом и правом фюзеляже бьша зер

кальной. 

Консоли крьша несколько отличались от 

стандартного Р-5 1  Н .  Из них убрали пулеме

ты, патронные ящики и ниши для уборки 

колес. Это дало некоторую экономию веса. 

Усиление конструкции позволило размес

тить под каждым крьшом не один, а два пи

лона с бомбодержателями. Вместо бомб на 
Полнораэмерный 
maket P-828 
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них можно бьшо нести дополнительные топ

ливные баки. Чтобы компенсировать увели

чившуюся инерцию и облегчить создание 

крена, площадь элеронов увеличили и разби

ли их на две секции. 

Центральная часть крьша, соединявшая 

оба фюзеляжа, в плане бьша прямоугольной. 

Конструкция ее бьша подобна консолям: два 

лонжерона, набор штампованных нервюр и 

гладкая обшивка с потайной клепкой. На зад

ней кромке навешивались закрьшки. В цен

тральной части размещались ниши для ко

лес, два бензобака и все стрелковое вооруже

ние истребителя - шесть 1 2 ,7-мм пулеметов 

ма-53-2 с боезапасом по 300 патронов на 

ствол. Пулеметы стояли в ряд у оси самоле

та, их стволы проходили через передний лон

жepoH' но из передней кромки крьша не вы

ступали.  По оси машины предусматривался 

еще один узел наружной подвески. В част

ности, на нем намеревались разместить до

полнительное вооружение: контейнер с во

семью 1 2 ,7-мм пулеметами. 

Экипаж Р-82 состоял из двух летчиков. 

Первый пилот сидел в левой кабине, имев

шей полный комплект приборов.  Второй пи

лот, в правой кабине, должен бьш также вы

полнять функции штурмана и наблюдателя. 

За управление истребителем он брался, толь

ко подменяя первого пилота, поэтому вто

рое управление у него имелось, а вот прибо

ры монтировались не все , а только самые не

обходимые. 

Мотоустановки в левом и правом фюзеля

жах бьши унифицированными, но не оди

наковыми. Отличия были в самих моторах и 

винтах. На Р-82 использовали двигатели раз-

ного вращения, чтобы устранить влияние ги

роскопического эффекта. Соответственно, и 

винты монтировали разные - правого и лево

го вращения. Внутренний запас топлива рав

нялся 2 1 80 л,  к нему можно бьшо добавить до 

четырех подвесных баков разной емкости. 

Прямоугольный в плане стабилизатор бьш 

полностью спроектирован заново. На его за

дней кромке навешивался изготовленный 

в виде одного узла руль высоты, снабжен

ный триммером. Проемы, через которые ра

нее консоли стабилизатора выходили в на

ружную от фюзеляжа сторону, зашили пане

лями. 

После рассмотрения предложенного про

екта командование ВВС армии США 7 янва

ря 1 944 г. заказало фирме «Норт Америкею> 

четыре опытных образца двухместного ис

требителя сопровождения под обозначени

ем ХР-82.  

Первые две машины комплектовались мо

торами V - 1 650-23 и V - 1 650-25 максимальной 

мощностью 2270 л.с.  со впрыском водно-ме

танольной смеси, пилоны под крьшом У них 

отсутствовали.  В комплектацию включили 

радиокомпас, кольцевая антенна которого 

размещалась над левым фюзеляжем. Первый 

самолет поднялся в воздух 15 апреля 1 945 г. , 

пилотируемый Дж. Бэртоном. Он имел взлет

ный вес 8670 кг, с двумя подвесными баками 

возраставший до 9988 кг. На испытаниях по

лучили максимальную скорость 766 км/ч и 

практический потолок 12 680 м. Дальность 

определили в 2240 км. Самолет отличался хо

рошей скороподъемностью и вполне прием

лемой для его веса и размеров маневреннос

тью. Вскоре взлетела и вторая машина. 

Основная стойка 
шасси Р-В2 

Р-В2В, на котором в 
1 947 г. совершили 
перелет с Гавайских 
островов 
в Нью-Йорк 
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Третий и четвертый опытные образцы, 
именовавшиеся ХР-82А, должны были по
лучить двигатели V - 1 7 1 0- 1 1 9 ,  причем одного 
и того же врашения и с одинаковыми винта
ми. Внешне мотоустановка отличалась сдви
гом воздухозаборника двигателя назад на 300 
мм. Реально построили один такой самолет, 
но сведений о его испытаниях нет. 

Военные заказали серию из 500 Р-82 еще 
весной 1 944 г. Примерно через год после это
го завод в Инглвуде начал сдавать первые се
рийные самолеты модификации Р-82В (NA-
1 23) .  от опытных образцов они отличались 
двигателями У- 1 650- 1 9  и У- 1 650-2 1 (соот
ветственно левого и правого вращения) без 
впрыска водно-метанольной смеси, разви
ваюшими максимально 1 860 л.с. На них уже 
имелись пилоны с бомбодержателями, топ
ливная проводка в крыле для использова
ния подвесных баков, а антенну радиоком
паса заключили в каплевидный обтекатель. 
Однако к августу 1 945 г. изготовили всего 
20 машин. Из них 1 8  бьши типа Р-82В, один 
Р-82С (десятый серийный экземпляр) и один 
Р-82О (одиннадцатый).  После капитуляции 
Японии контракт аннулировали, производс
тво последующих самолетов прекратили. 

Все Р-82В использовали для различных эк
спериментов с наружной подвеской. Они не
сли неуправляемые ракеты, бомбы разного 
калибра и назначения, контейнеры с пулеме
тами и фотоаппаратами, подвесные баки раз
ной емкости. На одном самолете 20 февраля 
1 947 г. летчики Р. Сэкер и Дж. Ард осущест
вили беспосадочный перелет с Гавайских ос
тровов до Нью-Йорка (протяженность мар
шрута 7950 км). На этой машине дополни
тельно установили бензобаки в фюзеляже и 
взяли четыре подвесных бака. Это бьш самый 
дальний перелет , совершенный поршневым 
истребителем. 

Варианты С и D являлись опытными об
разцами ночного перехватчика. РЛС разме
щалась в большом, напоминающем банан, 
контейнере, крепившемся снизу под цен
тральной частью крыла. Антенна локатора 
под диэлектрическим обтекателем выступа
ла вперед за плоскость вращения винтов. На 
пилонах под консолями можно бьшо под
весить два дополнительных бака по 1 1 75 л .  
Оператор РЛС размещался в правом фюзе
ляже, пилот истребителя - в левом. Два ва
рианта отличались типом радиолокатора: на 
Р-82С монтировался SCR-720 (такой же, как 
на P-6 1 ) ,  а на Р-82О - более современный 
и более компактный AN/ APS-4. Первый из 
них поднялся в воздух 27 марта 1 946 г. , вто-

рой - через день после него. Испытания об
разцов ночных перехватчиков бьши доволь
но удачны. Командование ВВС сочло, что та
кой самолет будет более эффективен,  чем бо
лее тяжелый и медлительный Р-6 1 .  

Еще во второй половине 1 945 г. в бюджет 
министерства армии включили пункт о вы
делении средств на закупку 250 машин. Чуть 
позже уточнили,  что строиться будут две мо
дификации: истребитель сопровождения и 
ночной перехватчик. Официальный заказ 
на 1 00 истребителей сопровождения Р-82Е 
фирма «Норт Америкен» получила 12 дека
бря 1 945 г. 

Главным их отличием от Р-82В являлось 
применение двигателей У- 1 7 10- 143 и V- 1 7 10-
145 (слева и справа соответственно) с двух
ступенчатым нагнетателем и максимальной 
мощностью со впрыском 1 930 л.с .  Вооруже
ние состояло из шести 12 , 7-мм пулеметов с 
боезапасом 400 патронов на ствол. Дополни
тельно под центральной частью крьша само
лет мог нести контейнер с восемью такими 
же пулеметами и тем же боезапасом. Вмес
то контейнера могла монтироваться рама для 
пяти неуправляемых ракет НVAR. Под кон
солями с каждой стороны имелись два пило
на с бомбодержателями. Ближние к фюзеля
жам узлы подвески могли использоваться для 
больших (емкостью 1 1 73 л) сбрасываемых 
баков. Баки бьши алюминиевые, каплевид
ной формы, сваривавшиеся из двух штампо
ванных половинок по фланцу в горизонталь
ной плоскости. Вместе с баками общий запас 
топлива мог доходить до 4526 л. Это позволя
ло с учетом запаса на воздушный бой иметь 
радиус действия около 1 800 км. Альтернатив
но на каждом держателе подвешивалась 454-
кг бомба или рама с пятью ракетами НVЛR. 
Таким образом, Р-82Е обладал значительны
ми возможностями и как тяжелый дальний 
штурмовик. 

Первый Р-82Е взлетел 1 7  февраля 1 947 г. 
Вес пустого самолета равнялся 6770 КГ, а мак
cиMaльHый взлетный - 1 1  288 кг. На испыта
ниях получили максимальную скорость 744 
км/ч. 

В сентябре-октябре 1 946 г. бьш вьщан за
каз на 1 50 ночных перехватчиков. Эта цифра 
включала 9 1  P-82F и 59 Р-82О. Мотоустанов
ка у них соответствовала типу Е (но с пламе
гасителями на выхлопных патрубках двигате
лей) ,  а контейнер с радиолокационным обо
рудованием бьш сделан, как у Р-82с. Из-за 
размещения контейнера центральную часть 
крьша для наружной подвески вооружения 
не использовали, а дополнительный вес ог-



раничил бомбовую нагрузку (для ночного ис
требителя и не очень нужную) до 908 кг. До
пустимыми вариантами наружной подвески 
для перехватчика ЯRЛЯЛись два дополнитель
ных бака или две бомбы по 454 кг или четыре 
рамы с неуправляемыми ракетами. У P-82F 
в первом случае взлетный вес получался 
1 1  898 кг, во втором - 1 О 990 кг и в третьем -
1 1  384 кг. Совмещать баки с бомбами или ра
кетами запрещалось - шасси бы не вьщержа
ло нагрузки на взлете. 

В левой кабине сидел пилот, в правой -
оператор рлс. У последнего второе управле
ние отсутствовало, что серьезно увеличива
ло нагрузку на летчика при дальних переле
тах. Ночной перехватчик имел некоторое до
полнительное оборудование: аппаратуру для 
захода на посадку вслепую, еще одну радио
станцию, радиовысотомер, РЛС предупреж
дения об атаке сзади AN/APS- 1 3  и ответчик 
СРО AN/APN- 19 .  

Варианты F (NA- 1 49) и G (NA- 1 50) отли
чались типом применявшегося на них ра
диолокатора. На первом монтировалась бо
лее современная станция ЛN/АРО-28 ,  поз
волявшая «вести» цель, а на втором - старая 
SCR-720C, которая могла только указать ее 
местоположение. Заказ двух модификаций, 

видимо, определялся возможностями полу
чения старых и новых станций, а возможно -
недоверием к новой аппаратуре, которая из
за усложнения поначалу всегда страдает низ
кой надежностью. 

Громоздкий контейнер РЛС привел к ухуд
шению летных данных самолета. У P-82F 
максимальная скорость равнял ась 736 км/ч. 
Станция ЛN/АРО-28 была компактнее, но 
тяжелее. Поэтому у Р-82О скорость получи
лась чуть-чуть выше - 738 км/ч. 

Первые Р-82Е поступили в строевую часть, 
27-ю группу истребителей сопровождения, в 
марте 1 948 г. В июне того же года произошло 
изменение системы обозначений американс
ких военных самолетов. В частности, истре
бителям вместо буквы «Р» (pursuit) присвои
ли «F» (fighter) . Соответственно, Р-82Е пре
вратился в F-82E и остальные модификации 
претерпели аналогичное изменение марки
ровки. 

Выпуск всех вариантов F-82 завершили в 
1 949 г. Это был последний поршневой истре
битель, строившийся в США. 

14 истребителей F-82G позднее доработа
ли в специальный «зимний» тип F-82H для 
эксплуатации на Аляске. Особенности этой 
доработки неизвестны. 

Ночные 
перехватчики F-82F 
над городом 
Такома, 1 949 г. 
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в одном строю 
летят «Корсары" 

резерва морской 
авиации и 

«МустаНГИII 1 79-й 
эскадрильи 

Национальной 
гвардии, 1 950 г. 

ПОСЛЕ ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЫ 
Япония капитулировала, подчиняясь реск
рипту императора Хирохито. Вторая мировая 
война, наконец, закончилась. Началась мас
совая демобилизация армии и флота. Истре
бительные авиагруппы одна за другой воз
вращались в США, где большую часть из них 
расформировали. Самолеты пускали на слом 
или сдавали на консервацию. Истребителей 
образовался огромный излищек, их просто 
рядами расставляли где-нибудь в сухой пус
тыне, прикрыв от солнца чехлами .  

Одновременно ВВС армии США начали 
переход на реактивную технику. По сравне
нию с немцами и англичанами с этим они 
запоздали. Первый американский реактив
ный истребитель Р-59А <<Эйракомет» пощел 
в серию в конце 1 944 г. Эти мащины, выпу
щенные в небольщом количестве, использо
вались фактически только для освоения но
винки. Вторым стал Р-80А « Шутинг Стар» . 
Три таких истребителя отправили в Европу 
для испытаний на фронте, но пока их при
везли в Италию, собрали и подготовили, не
мцы капитулировали. Ни одного боевого вы
лета во Второй мировой войне американцы 
на реактивных самолетах не соверщили. 

Необходимость полного перехода на реак
тивную тягу оставалась очевидной, но самих 
реактивных истребителей имелось слишком 
мало и они бьши еще очень «сырымИ» . Встал 
вопрос о самолетах переходного периода. Из 
большого количества типов поршневых ис-

требителей, состоявщих на вооружении ар
мии США, выбрали « Мустанг» . Он бьш са
мым последним по времени создания и обла
дал самыми высокими летными данными. 

ВВС начали быстро избавляться от всех ос
тальных машин. Что-то продали за рубеж, а 
большую часть порубили на металл. « Мус
танр> ненадолго стал единственным поршне
вым истребителем в ВВС армии. 

Уже после войны в эксплуатацию приня
ли Р-5 1 Н .  Их, в частности, получили 57-я и 
58-я истребительные группы. Все вооружен
ные Р-5 1 Н  части дислоцировались на терри
тории США. За границей дослуживали « вете
раны» модификаций О и К. Эскадрильи, во
оруженные ими, входили в состав оккупаци
онных сил в Германии, Австрии и Японии. 

Излишки « Мустангов» В значительной ме
ре использовали во время реорганизации 
авиации Национальной гвардии.  С мая 1 946 
г. туда направили большое количество Р-5 1 D  
и Р-5 1 к. К декабрю 1 948 г .  в Национальной 
гвардии ими вооружили 28 эскадрилий, в ко
торых насчитывалось примерно 700 истреби
телей. Позднее количество эскадрилий дове
ли до 40, а к модификациям О и К добавили и 
более новые Р-5 1 Н. В Национальной гвардии 
« Мустанги» служили до 1 956 г. Последний 
самолет, принадлежавший 1 67-й эскадрилье 
Национальной гвардии штата Западная Вир
джиния, 27 января 1957 г. по воздуху перегна
ли в музей ВВС на базе Райт-Паттерсон. 



в 1948 г. в США ПРОlШIа реорганизация воо
руженных сил. Образовали единое министерс
тво (на американский манер - департамент) 
обороны; до этого существовали отдельные 
министерства армии и флота. ВВС превра
тились из рода войск в вид вооруженных сил. 
Интересно, что это коснулось только ВВС ар
мии, морская авиация осталась составной час
тью флота. На самолетах заменили опознава
тельные знаки (добавилась красная полоска в 
центре синей полосы, на которую накладывал
ся синий круг с белой звездой) , летчикам по
шили новую форму. как уже говорилось, в ию
не 1 948 г. внесли изменения в систему обозна
чения военных самолетов. В результате « Мус
ПiНГ» из Р-5 1 превратился в F-5 1 .  К этому вре
мени на вооружении сохранялись истребители 
модификаций F-5 1 D  и F-5 1H .  Разведчики ста
ли именоваться RF-6D и RF-6K, двухместные 
учебные машины - TF-5 1 D. 

Последних стало больше после того, как в 
1 95 1  Г. «Темко эйркрафт корпорейшн» пере
делала в двухместные 1 5  F-5 1D .  Хотя назва
ние сохранилось прежнее, TF-5 1 D, они су
щественно отличались от самолетов, выпу
щенных в годы войны. У тех обучаемый и 
инструктор сидели на одном уровне, и за
тылок курсанта сильно мешал инструктору 
смотреть вперед. Теперь инструктора усадили 
повыше, а чтобы он при этом не бился голо
вой о фонарь, заднюю секцию последнего за
менили на увеличенную и приподнятую сза
ди. Инструктору поставили полный комплект 
приборов и органов управления - ранее у не
го имелись только наиболее важные. Хвосто
вое колесо зафиксировали в выпущенном по
ложении, на стойку надели полотняный чехол 
от ПЬUIИ. Кстати, то же самое с 1952 г. проде
лали в США вообще со всеми «Мустангами» .  
Позже переделкой F-5 1 D  в учебные «спар-

Четверка Р-5 1 Н из 
57-й истребитель
ной группы в полете 
над Аляской, апрель 
1 944 г. 

В полете 
«Мустанги» 
Национальной 
гвардии штата 
Калифорния 

1 0 1  
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Переделка 
Р-5 1 й-30 

в двухместный 
TF-5 1 

I<И» занималась фирма «Кавальер эЙркрафт» . 
Ее самолеты в деталях немного отличались от 
двухместных машин «Темко». 

В мае 1 950 г. над Беринговым проливом 
поблизости от аэродрома Уэлькаль на Чукот
ке произошло боевое столкновение двух Ла-
1 1  с парой « Мустангов». Возможно, что каж
дая сторона считала себя находящейся по 
свою сторону границы. Истребители покру
тились, постреляли и разошлись. Поврежде
ния получили одна советская и одна амери
канская машина; по последней попал капи
тан в.с. Ефремов. 

Двухмоторные «Твин Мустанги» начали 
поступать на вооружение в марте 1 948 г. , к 
середине следующего года в строю находи
лось около 250 машин. Как уже говорилось, 
первые Р-82Е получила 27-я группа, состояв
шая из 522-й, 523-й и 524-й эскадрилий. Она 
базировалась на аэродроме Керни-филд. Она 
и осталась единственной, имевшей эти ма
шины. Группа БЬUIа включена в состав Стра
тегического авиационного командования и 

должна БЬUIа сопровождать соединения тя
желых бомбардировщиков В-29 и В-50 в осо
бо дальних реЙдах. В первые годы «холодной 
войны» основные цели для них намечались в 

Советском Союзе. В июле 1 950 г. группу пе
ре вооружили реактивными истребителями. 

Ночные перехватчики F-82F получили три 
группы, именовавшиеся уже не «ночными», а 

«всепогодными» (all weather) - 323-я, 325-я и 
52-я, в двух первых - по три эскадрильи, в пос
ледней - две. Предполагалось, что они будут 
осуществлять перехват не только в темноте, но 
и вообще в условиях плохой видимости - в об
лаках, в тумане и так далее. F-82G укомплек
товали только одну группу, 347-ю (три эскад
рильи). А вот специализированные F-82H, как 

и бьUIО задумано, отправились на Аляску, где 

ими вооружили 449-ю эскадрилью. эга часть 
оказалась последней, летавшей на «Твин Мус
тангах»; она сдала их в середине 1953 г. 

Но до этого времени и одноместные, и 
двухместные « Мустанги» успели принять 
участие в еще одной войне - в Корее. 



ВОЙНА В КОРЕЕ 
Летом 1 950 г. северокорейский вождь Ким 
Ир Сен вознамерился произвести оконча
тельное решение « корейского вопроса» си
ловым пyreм. Его армия намного превосхо
дила южнокорейскую по численности и ос
нашению боевой техникой. Например, полу
тора десяткам связных и учебно-тренировоч
ных самолетов у южан он мог противопоста
вить целую дивизию, вооруженную истреби
телями Як-9 и штурмовиками Ил- l0 .  25 ию
ня войска Ким Ир Сена перешли демаркаци
онную линию на 38-й параллели и вскоре се
верокорейские танки уже грохотали по мос
товым Сеула, находящегося, впрочем,  совсем 
близко от границы. Штурмовики и истреби
тели быстро растрепали крошечную авиацию 
южнокорейцев и начали охоту за отступаю
щими солдатами противника, а попутно об
стреливали и бомбили железные дороги и аэ
родромы. 

Посол США распорядился начать эваку
ацию из страны американских граждан. их 
вывозили морем из порта Инчхон и само
летами с разных аэродромов. Поскольку се
верокорейская авиация наносила удары по 
этим местам, командующий американскими 
оккупационными войсками в Японии гене
рал Мак-Артур приказал сначала обеспечить 
прикрытие судов с эвакуируемыми. В его 
распоряжении имелись две эскадрильи 347-й 
группы, вооруженные F-82G. Их радиуса 
действия вполне хватало для подобных опе
раций. На Окинаве в составе 20-х ВВС дис-

лоцировалась третья эскадрилья той же груп
пы, которую можно было достаточно быстро 
перебросить на Японские острова. 

Все три эскадрильи (4-ю, 68-ю и 339-ю) со
средоточили на базе Итадзука, ближайшей к 
Корее, откуда уже через сутки после начала 
боевых действий «Твин МустангИ>} соверши
ли первые боевые вылеты под Инчхон. Они 
сопровождали суда на переходе, но берего
вую линию пересекать запрещалось. Тем не 
менее, американцы упоминают о встрече 26 
июня с парой Ла-7 (у северокорейцев на са
мом деле вообще отсутствовавших) . 

Вскоре все ограничения сняли. Амери
канский президент Трумэн призвал сограж
дан помочь южнокорейским друзьям и оста
новить агрессоров. «Твин Мустанги>} из 68-й 
эскадрильи начали патрулировать окрест
ности аэродрома Кимпо, откуда вывозили 
американцев. Именно там северокорейские 
истребители 25 июня сожгли американский 
транспортный самолет С-54. 27 июня экипаж 
лейтенанта У. Хадсона в районе Кимпо пере
хватил и сбил Як-9. Некоторые иностранные 
авторы пишут также о сбитых в тот же день 
«Твин Мустангами>} Як- l l  и Ла-7, что, ско
рее всего, липа. 

Южнокорейские войска продолжали от
ступать. Поддержать их с воздуха было прак
тически нечем. Реактивные истребители 
F-80, стартовавшие с баз в Японии, прихо
дили к линии фронта с минимальным запа
сом горючего. Перевести же их на аэродромы 

F-B2G командира 
6В-й эскадрильи 
всепогодных 
истребителей, 
1 950 г. 
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на юге Кореи было невозможно - площадки 
были слищком малы и плохо оборудованы. 

В качестве первого щага южнокорейцам 
передали десять «Мустангов» , лежавщих до 
этого на складах в Японии. С ними прибыл 
технический состав и инструкторы. Вот этим 
инструкторам и прищлось летать на боевые 
задания, пока не дощли до нужной формы их 
подопечные. Сформированная из них часть 
именовалась 5 1 -й временной истребительной 
эскадрильей, размещенной на аэродроме Тэ
гу. Командовал ей майор Д.  Тэсс. Корейски
ми были только опознавательные знаки, весь 
летный и технический состав бьUI представ
лен американцами. Позднее южнокорейцы 
получили еще два десятка истребителей. 

В середине июля 1 950 г. 40-я эскадрилья 
в Японии сдала реактивные F-80 и получи
ла взамен «Мустанги» . Эту часть поспешно 
перебросили на юг Кореи ,  где она приняла 
участие в боях под Похангом. Там же дейс
твовала на « Мустангах» IV 77-я австралийс
кая эскадрилья, насчитывавшая 26 машин. 
До этого она дислоцировалась на аэродроме 
Ивакуни в Японии, где входила в состав ок
купационных сил. 

Одновременно в эскадрильях Националь
ной гвардии собрали 1 45 P-5 1 D  и около 70 

летчиков. Это не были пилоты « второго сор
та» , многие из них участвовали во Второй 
мировой, закончившейся всего пять лет на
зад и возможности своей материальной час
ти знали прекрасно. Первую группу личного 
состава и их самолеты погрузили на авиано
сец « Боксер» , отправившийся из Сан-Фран
циско в Японию 1 5  июля. Оттуда в Корею ис
требители перебрасывали по воздуху. 

Их прибытие позволило перевооружить 
еще несколько эскадрилий. 5 1 -ю эскадрилью 
пополнили и переименовали в 1 2-ю. Она по
прежнему базировалась в Тэгу. Туда же пере
гнали ставшую опять поршневой 67 -ю эскад
рилью. Две эскадрильи в Тэгу объединили в 
1 8-ю группу. В Поханге разместил ась 39-я 
эскадрилья. 8-я группа после курса перепод
готовки в Японии некоторое время находи
лась в Цуики, а затем в Кимпо. Всего к концу 
августа 1 950 г. в Корее воевали на « Мустан
гах» шесть американских и одна австралийс
кая эскадрильи. 

Северокорейскую авиацию американцы до
вольно быстро перемололи. Поэтому F-5 1 D  
использовались в основном для поддержки 
сухопутных войск. Пулеметным огнем, бом
бами и ракетами они поражали цели на пере
довой и в ближнем тьшу северокорейцев. 



Их операции поддерживали с баз в Япо
нии три эскадрильи F-82G. Они служили и 
по прямому назначению, охотясь за легкими 
ночными бомбардировщиками противника, 
так и как щтурмовики-бомбардировщики. В 
последнем случае они эпизодически работа
ли с передовых аэродромов в Корее. Однако 
информации о случаях сбития ими вражес
ких самолетов нет. 

В ноябре 1 950 г. к истребителям добави
лись разведчики: в Тэry прилетела 45-я эс
кадрилья тактической разведки на RF-5 1 D. 
Американцы уговорили вступить в войну и 
южноафриканцев, за это они даже дали им 
самолеты. 2-я эскадрилья ВВС Южно-Аф
риканского Союза (так тогда называлась эта 
страна) в середине ноября прибьmа в Япо
нию без техники, получила там 25 « Мустан
гов» и прощла курс переподготовки; после 
этого ее отправили на фронт. Первый бое
вой вьmет южноафриканцев состоялся 1 9  но
ября. К этому времени ситуация поменялась 
дважды. 

После высадки американских войск ма
ятник качнулся в противоположную сторо
ну. Войска северян начали отступление. Они 
оставили все, что захватили и стали пятиться 
дальще,  к китайской границе. Но тут вме
щался Мао Цзедун и огромная армия китай
ских «добровольцев» погнала американцев 
вспять. В воздухе появились китайские са
молеты, в том числе реактивные истребите-

ли МиГ- 1 5 .  Американская авиация стала на
носить удары по приграничным районам Ки
тая, но там осенью 1 950 г. развернули советс
кую 64-ю воздущную армию. 

Первый бой между советским и амери
канским истребителями состоялся 1 ноября. 
Старщий лейтенант Чиж из 72-го гв. иап на 
реактивном МиГ- 1 5  сбил недалеко от погра
ничной реки Ялу как раз F-5 1 D. В тот же день 
группу таких же самолетов атаковали МиГ - 1 5  
и з  28-го гв. иап, но американцы прижались к 
земле и ущли за линию фронта, которую на
щим летчикам пересекать запрещалось. 

Противник терял « Мустанги» не только в 
воздухе, но и на земле. Так, 28 ноября 1 950 г. 
при налете легких ночных бомбардировщи
ков северян (они летали на По-2) бьmи пов
реждены 1 1  истребителей. Три из них отре
монтировать не успели и при отступлении 
бросили. 

К началу 1 95 1  г. американцы доставили в 
Корею больщое количество новой авиатех
ники, в том числе реактивные истребители 
«СеЙбр» . К этому времени на юге страны уже 
бьmи построены подходящие для них аэро
дромы.  

Количество F-5 1 ,  RF- 5 1  и F-82 на фронте 
постепенно сокращалось. Американцы ис
пользовали « Твин Мустанги» до конца 1 95 1  г . ,  
а «Мустанги» обычные - до начала 1 953 г .  
Австралийская 77-я эскадрилья в конце ию
ля 1 95 1  г. перещла на реактивные « Метеоры» , 

Р-5 1 D лейтенанта 
Дю Плесси из 2-й 
южноафриканской 
эскадрильи выру
ливает на взлет с 
бомбами, 1 952 г. 
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а свои старые самолеты отдала южнокорей
цам. Окрепшие в войне ВВС Южной Кореи 
воевали на F-5 1 вплоть до заключения пере
мирия. Южноафриканцы переучились на ре
активные «Сейбры» в январе 1 953 г. 

Известно, что за период войны в Корее 
«Мустанги» ,  по американским данным, сби
ли 1 9  самолетов - все поршневые. Насколь
ко эта uифра достоверна? Вот майор А. Мул
линз из 67-й эскадрильи доложил о уничто
жении 5 февраля 1 9 5 1  г. истребителя Як-9. 
Но такие машины имелись только у северо
корейцев, а остатки их авиации в это время 
отсиживались в Северном Китае . Кое-кто го
ворит, что «Мустангам» доводилось сбивать 
и МиГ- 1 5 ,  но никаких подтверждений этому 
нет. Например, южноафриканеu лейтенант 
Энслин утверждал , что 20 марта 1 952 г. ему 
удалось если не сбить, то серьезно повредить 
МиГ- 1 5 .  

С другой стороны, советские летчики чис
лят за собой 30 сбитых F-5 1 О, еше на 12 пре
тендуют китаЙuы.  Количество самолетов, 
уничтоженных корейскими и китайским и  
зенитчиками, неизвестно. Американцы при
знают 10 сбитых и 32 пропавших без вести. 
Южноафриканuы упоминают две потерян
ные машины, обе 1 1  мая 1 9 5 1  г. Одну под
стрел ил и зенитчики ,  вторая села на «брю
хо» , истратив горючее . Обоих пилотов спас 
вертолет. Данных по потерям австралийцев и 
южнокорейцев нет. 

Двухмоторные F-82G, по разным источ
никам, одержали от одной до трех побед. По 
крайней мере два из них были сбиты. По со
ветским данным, две машины в одном вы
лете уничтожили А. Капронов и Н. Какурин 
(1 39-й гв. иап, МиГ - 1 5) в ноябре 1 950 г. Еще 
два «Твин Мустанга» записывают себе севе
рокореЙцы. 



ПО ВСЕМУ МИРУ 
Как уже roворилось, после окончания Второй 
мировой войны у США образовался огром
ный излишек боевых самолетов. Даже с уче
том создания запасов «на всякий случай» их 
оставалось слишком много. их стали прода
вать за границу или просто дарить по програм -
мам военной помоши (последнее - обычнd· в 
обмен на военные базы) . Вот и « Мустанги» 
пошли на распродажу. Потом они еще не раз 
перепродавались странами побогаче - стра
нам победнее , пока не докатились до совсем 
уже нищих, вроде Коста-Рики. 

После завершения программы ленд-ли
за огромное количество «Мустангов» оста
лось у британских Королевских ВВС Из них 
несколько сот самолетов «под занавес» пе
ребросили на Дальний Восток, где им так и 
не довелось вступить в бой. Когда война за
кончилась, как и в Америке , военная авиа
ция претерпела значительное сокращение. 
Оставшиеся истребительные части посте
пенно переходили на отечественные само
леты, преимущественно реактивные. Про
цесс этот растянулся до 1 947 г. , когда « Мус
танги» окончательно исчезли из парка Коро
левских ВВС. Изношенные самолеты пусти
ли на слом, еще годные, согласно договорен
ностям, вернули США. 

А вот в британских доминионах « Мустан
ги» служили еще долго. В Австралии выпус
тили 200 истребителей собственного произ
водства и еще получили от американцев сра
зу после войны 2 1 4  Р-5 1 D и 84 Р-5 1 К  Первы
ми новые самолеты получили эскадрильи 8 1 -
го крыла (76-я, 77-я и 82-я) , летом 1 945 г .  на
ходившиеся на севере острова Борнео. В 1 946 
г. их перебросил и в Японию, в состав окку
пационных сил. 77-я эскадрилья позже попа
ла на корейскую войну, а две других тихо и 
мирно находились в Японии до 1 949 г. « Мус
тангамИ» бьши вооружены и некоторые час
ти, дислоцировавщиеся на территории самой 
Австралии. Дольше всего эти машины летали 
в эскадрильях так называемых Гражданских 
воздушных сил (резерва ВВС).  Пять эскадри
лий сдали их только в 1 960 г. 

В Канаде все части, воевавшие на « Мустан
гах» , после окончания боевых действий вер
нули на родину и расформировали. Техни
КУ, полученную по ленд-лизу, вернули аме
риканцам. Но в июне 1 947 г. из США снова 
начались поставки Р-5 1 D. На американских 
базах хранения специально подбирали пар
тии в 20-30 самолетов с номерами, шедши-

ми подряд, чтобы не было сушественных от
личий в конструкции и оборудовании. Всего 
прибыло 1 30 истребителей, названных в Ка
наде «Мустанг» IV. На месте они подверглись 
небольшим доработкам, например, на них 
монтировали радиокомпасы с антенной в об
текателе над хвостовой частью фюзеляжа. 

Этими самолетами вооружили две строе
вых эскадрильи (правда, ненадолго) и шесть 
вспомогательных. В последних они служили 
до 1 956 г. 

В Новой Зеландии еще с войны хранились 
30 Р-5 1 D, которые так и не успели использо
вать против японцев. В 1 95 1  г. их извлекли из 
ангаров и передали так называемым Терри
ториальным ВВС - резервистам. У них это 
бьши первые боевые самолеты; они эксплу
атировались до 1 956 г. 

В 1 945 г. четыре десятка Р-5 1 D и Р-5 1 К аме
риканцы передали Нидерландам. Это позво
лило голландцам в начале следующего года 
сформировать две новых эскадрильи, 1 2 1 -ю 
и 1 22-ю. Потом прибьши еще 20 самолетов, 
которыми перевооружили 1 20-ю эскадри
лью, ранее летавшую на « Киттихауках» . 

Все три эскадрильи были переброшены 
в Голландскую Ост-Индию (ныне Индоне
зию),  где местные жители добивались неза
висимости. У них имелись довольно хорошо 
организованные вооруженные силы, имев
шие в своем распоряжении артиллерию, бро
нетехнику и даже самолеты. Что-то из этого в 
свое время японцы передали местным вспо
могательным формированиям, что-то просто 
бросили при отступлении. Голландцам вовсе 
не хотелось оставлять богатую колонию. Они 
перебросили из Европы войска, поддержан
ные флотом и авиацией. С конца 1 948 г. гол
ландские «Мустанги» бомбили и обстрелива
ли позиции повстанцев. Это длилось боль
ше года, пока правительство Нидерландов 
не было вынуждено признать независимость 
Индонезии. 

По условиям соглашения часть военной 
техники колонизаторам пришлось оставить 
на месте . В июне 1 950 г. несколько десят
ков истребителей вошли в ВВС новой стра
ны. В последующие годы индонезийцы до
купили примерно дюжину машин из вторых 
рук. Еще в начале 60-х годов они использо
вали « Мустанги» для поддержки операций 
повстанцев на Северном Борнео. С вооруже
ния же эти самолеты сняли только в начале 
1 970-х годов. 
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Во Франции после войны новых « Мустан
гов» не покупали. Но машины, полученные 
ранее , служили в той же 33-й разведыватель
ной эскадре. В послевоенные годы она дис
лоцировалась в южной Германии, на аэро
дроме возле городка Фрейбург-им-Брейс
гау. С вооружения F-б там начали снимать 
в мае 1 950 г. , постепенно заменяя реактив
ными (и тоже американскими) машинами; 
последний полет состоялся 2 октября 1952 г. 
Еще несколько лет « Мустанги» встречались в 
учебных подразделениях во французских ко
лониях в северной Африке. 

Италия приобрела партию P-5 1 D  из воен
ных излишков США. В 1 948 г. в строю чис
лились 48 истребителей этого типа. К концу 
1953 г. итальянцы тоже перешли на реактив
ную технику, отправив поршневые истреби
тели на слом или на продажу. Несколько са
молетов они подарили Сомали, где итальян
ские инструкторы помогали создавать мест
ные ВВС 

Китай получил первую партию из 50 Р-5 1 D 
еще до капитуляции Японии. Затем амери
канцы передали правительству генералисси -
муса Чан Кайши еще полсотни истребителей. 
Пилотов обучали американские инструкто
ры. В боях с японцами китайским « Мустан
гам» поучаствовать не довелось, но позже их 
активно задействовали в гражданской вой
не против Народно-освободительной армии 
Мао Цзедуна. Война закончилась в октябре 
1 949 г. поражением гоминьдановцев. 

Несколько P-5 1 D  стали трофеями Народ
но-освободительной армии. Они вошли в 
состав l -й (и тогда единственной) эскадри
льи ВВС нового Китая и участвовали в пер
вом военном параде НОАК в Пекине в 1950 
г. Но прослужили они недолго, вскоре их вы
теснила авиационная техника, поставлявша
яся из Советского Союза. Один P-5 1 D  сей
час экспонируется в китайском авиацион
ном музее. 

Зато на Тайване, куда отступила армия Чан 
Кайши, « Мустанги» эксплуатировались до
вольно долго. Туда перелетело несколько де
сятков самолетов этого типа. Позже пар к по
полнился поставками из США. 

Гоминьдановцы никак не могли прими
риться С тем, что их выпроводили с конти
нента. Их авиация постоянно наносила уда
ры по прибрежным районам Китая и атако
вала суда в проливе. Основной целью являл
ся Шанхай и его окрестности. Пока новые 
власти создавали свою систему ПВО, на по
мощь прибыли советские летчики и зенитчи
ки. В составе 1 0б-й иад в конце февраля 1 950 
г. под Шанхай перебросили 35 1 -й иап на ис
требителях Ла- l 1 .  Им командовал Герой Со
ветского Союза подполковник В .Н .  Мака
ров. Весной 1 95 1  г. полк приступил к патру
лированию и полетам на перехват. Советским 
летчикам удалось сбить несколько гоминьда
новских самолетов, ранее действовавших со
вершенно безнаказанно. В том числе име
ли место бои и с « Мустангами» . Первый из 
них произошел 20 марта; два Ла- l l  атакова
ли бомбардировщик В-25 , который прикры
вали три F-5 1 ,  но безрезультатно. Зато 4 ап
реля командир первой эскадрильи Н . Н .  Гу
жов в групповом бою уничтожил два F-5 1D,  
получив за  это орден Ленина. 

В мае 195 1 г. в этом же районе появил
ся 29-й иап на реактивных МиГ- 1 5 .  На сче
ту этого полка тоже несколько « Мустангов» . 
Наши летчики потерь не имели. 

После формирования первых китайских 
авиаполков на Ла- l l  советские части вывели 
на родину. Китайцы неоднократно имели бо
евые столкновения с истребителями чанкай
шистов, в частности, защищая рыболовецкие 
суда, подвергавшиеся обстрелу с воздуха. 

В 1 953 г. американцы поставили Тайваню 
новую партию « Мустангов» , включая развед
чики RF-5 1 .  С 1 954 г. на острове появились 
первые реактивные истребители, а годом поз-



же « Мустанги» начали снимать с вооружения. 

Они еще приняли участие в налетах на остров 

Амой в 1 954 г . ,  но ко времени конфликта за 

острова Дачэнь в Тайваньском проливе годом 

позже поршневых истребителей в строевых 

частях у чанкайшистов уже не бьmо. 

В 1 947 г. американцы предприняли усилия 

по воссозданию ВВС Филиппин, разгром
ленных японцами в самом начале войны на 

Тихом океане. Из имевшихся излишков ту

да отправили P-5 1 D ,  которыми укомплекто

вали три эскадрильи, сведенные в 5-е крьmо. 

В конце 40-х годов эти самолеты как штур

мовики применялись против местных повс

танцев левой ориентации. На Филиппинах 
« Мустанги» сняли с вооружения в 1 959 г. 

Южнокорейские ВВС после заключения 

перемирия в 1953  г. продолжали эксплуати

ровать американские истребители до 1 955 г. 

В Швеции первые « Мустанги» появились В 
1 944 г. В конце войны девять самолетов этого 

типа (и английские, и американские) совер

шили на ее территории вынужденные посад

ки и бьmи интернированы. Из них два Р-5 1 В  

и два P-5 1 D  облетывались шведскими пило

тами и получили высокую оценку. В резуль

тате в апреле 1 945 г. правительство Швеции 

заказало в США полсотни P-5 1 D .  Уже пос

ле окончания войны с Германией оно их по

лучило. Но шведам продали не новые само

леты, а сданные американскими частями, от

правлявшимися на расформирование. Они 

перегонялись из Германии. 

Позднее приобрели еще 107 самолетов. 

Ими бьmи вооружены 1 6-я авиафлотилия в 

Уппсале и 4-я во Фрезене и Остерзунде. Не

которое количество машин передали коллед

жу (училищу) ввс. В Швеции « Мустанги» 

именовались 126, а разведывательный вари

ант - S26. Относительно последних источ

ники расходятся во мнениях - то ли это бы

ли американские F-6D, то ли в Швеции про

изводилась своя аналогичная переделка. 1 2  

разведчиков принадлежали 2 1 -й авиафлоти

лии в Лулео. 

В Швеции « Мустанги» начали снимать с во

оружения в 1 952 г. ; этот процесс завершился 

двумя годами позже. Большая часть шведских 

истребителей бьmа продана в третьи руки. 

Швейцария купила сотню P-5 1 D  в 1 948 г. 

Пер во начально предполагалось, что их ис

пользуют как временную материальную 

часть до получения реактивных истребите
лей, но они прослужили десять лет. 

Состояли « Мустанги» на вооружении и в 

Израиле. Первые четыре машины этого ти

па бьmи при обретены неизвестно где в июле 

1 948 г. Скоре всего, по документам они чис

лились металлоломом. Эти самолеты после 

сборки включили в 1 0 1 -ю эскадрилью. 
На этих машинах одержали ряд воздуш

ных побед, подчас спорных или скандаль

ных. Например, 20 ноября израильский лет

чик В. Пик атаковал при наборе высоты анг

лийский « Москито», направлявшийся фото

графировать район боевых действий. Развед

чик взорвался, оба члена его экипажа погиб
ли. Великобритания направила израильским 

властям резкую ноту. Дело в том, что в то вре

мя английские базы в Палестине еще функ

ционировали на вполне законном основа

нии, и британскому командованию вовсе не 

хотелось оказаться под неожиданным ударом 

то с той, то с другой стороны (что периоди

чески и случалось) . Поэтому велись постоян

ная разведка и патрулирование окрестностей 

аэродромов. 

Израильтяне часто использовали « Мустан

ги» для сопровождения бомбардировщиков и 

разведчиков. Расстояния, конечно, были не 
те. 22 декабря три «Летающих крепости» с эс

кортом из двух P-5 1 D  нагрянули на египетс

кий аэродром Эль-Ариш. Самолеты египтян 

бьmи рассредоточены, поэтому сожгли толь

ко один транспортный С-47. 

Несколько побед израильских « Мустан

гов» В воздушных боях египтянами оспарива

ются. Так, 4 января 1 949 г. один P-5 1 D  и один 

« Спитфайр» встретили три вражеских истре

бителя Макки с.205,  готовившихся сбросить 

«Мустанг» 
шведских ВВС 
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бомбы. Пилот «Мустанга» Сенкер якобы 

сбил один самолет, но его потерю противник 

отрицает. То же самое можно сказать о бое 7 

января, когда два Р-5 1 О ,  сопровождавшие на 

штурмовку четыре АТ -6, ввязались в схватку 

якобы с восемью истребителями G.55 и сби

ли три и один повредили;  египтяне этого не 

признают. Большинство авторов считает, что 

реально на счету первой четверки израиль

ских «Мустангов» две победы, из них одна -

это «Москито», а вторая - один G.55 .  

После прекрашения войны в 1 949 г. само

леты использовали для учебных целей. Во 

время группового пилотажа две из них столк

нулись, оба летчика погибли. 

С ноября 1 952 г. по июнь 1 953 г. из Шве

ции доставили в общей сложности 25 само

летов, в том числе несколько разведчиков. В 

дополнение к этому в Италии приобрели от 

1 5  до 20 планеров без двигателей. Вот эти уже 

точно числились как утиль, поскольку купи

ли их у торговцев металлоломом, которым 

списанные « Мустанги» продало итальянское 

правительство. Сколько из них удалось вос

становить, а сколько пустили на запасные 
части - неизвестно. 

Израильтяне пустили в ход свои «Мустан

ги» во время войны с Египтом в октябре-но

ябре 1 956 г. Как истребители они бьши уже 

непригодны, а как штурмовики еще годи

лись. В строю на этот момент имелась одна 

эскадрилья Р-5 1 О ,  которую можно бьшо по

полнить за счет частей боевой подготовки. 

При вторжении израильской армии на Си

най два летчика получили особое задание -

порвать телефонную линию от границы к Су

эцу. самолетыI волокли за собой стальные тро

сы длиной 25 м. Предполагалось, что ими, как 

«кошками», истребители зацепят и порвут про

вода. Один трос оторвался еще по дороге, вто

рой - на первом заходе. Осознавая важность 
задачи, пилоты рискнули и пошли на таран. 

Трюк был очень рискованным - можно бы

ло зацепиться и грохнуться о землю на полной 

скорости. Но пилотам повезло, они порубили 

про вод винтами и остались живы. 

При наступлении к Суэцкому каналу 

«Мустанги» бомбами, ракетами и пулемет

ным огнем сопровождали израильские войс

ка. Работая на малой высоте, они подверга

лись обстрелу зенитной артиллерии, пулеме

тов и стрелкового оружия. В результате поте

ри оказались весьма значительными. После 

окончания боевых действий эскадрилью пе

ревооружили,  большую часть техники списа

ли, но несколько истребителей использова

лись как учебные до 1 958 г. 

Довольно много « Мустангов» попало в Ла

тинскую Америку. Этот процесс начался в 

1 947 г. , когда в Рио-де-Жанейро подписали 

межамериканский договор о взаимной помо

щи (он же «пакт Рио») .  По нему США брали 

на себя обязательства по модернизации воо

руженных сил стран Южной и Центральной 

Америки. В сентябре того же года на Кубе 

уже насчитывалось 1 8  Р-5 1 О. Они летали и 

во второй половине 50-х годов, когда в стра

не началась гражданская война. « Мустанги» 

использовали против партизан как разведчи

ки и штурмовики. В 1958 г. повстанцы Фиде

ля Кастро захватили один истребитель без во

оружения. По другой версии, списанную ма

шину купили за границей и тайно перегнали 

на Кубу. Пулеметы и бомбодержатели на ней 

смонтировали местные умельцы. Толком да

же не известно, что на ней стояло. 

Машина летала с тайных площадок в горах. 
К концу гражданской войны у Кастро име

лись уже два «Мустанга». Они применялись 

в боях за города Сагуа и Сантьяго-де-Куба. 

Практически все «Мустанги» ВВС диктато

ра Батисты в 1 959 г. стали трофеями повстан

цев, но их состояние уже не позволяло экс

плуатировать эти истребители. 

В 1 948 г. 25 Р-5 1 О  получил Уругвай. Они 

служили во 2-й истребительной группе до 

1 958 г . ,  когда поршневые самолеты сняли 

с вооружения. Большая часть «Мустангов» 

пошла на слом, но шесть наиболее исправных 

машин перепродали Боливии. Последняя до
купила в разных странах еще несколько само

летов и укомплектовала одну эскадрилью, ле

тавшую на Р-5 1 О  с 1 960 г. по 1 977 г. 

В 50-х годах американцы подарили десяток 

« Мустангов,> Гаити. Из них сформировали эс

кадрилью истребителей-бомбардировщиков, 

единственную боевую часть местной авиации. 

В 1 955 г. по 10- 15  машин получили Гватемала, 

Гондурас и Сальвадор. Две последние в 1 969 г. 

устроили короткую «футбольную войну» , при

чиной которой стало . . .  недовольство результа

тами международного футбольного матча! На

верное, это был последний конфликт, в кото

ром приняли участие поршневые боевые само

летыI. Чуть позже в список «мустaнroвладель

цев» вошла Коста-Рика. 

Никарагуа закупила «Мустанги» не в 

США, а в Швеции. Шведы в 1 954 г. прода

ли этой стране 26 истребителей, летавших 

до 1 965 г. Из того же источника « Мустан
ги» поступили В Доминиканскую республи

ку. Сначала их бьшо 42, но во все уменьшаю

щемся количестве они эксплуатировались до 

конца 70-х годов. 



НАСКОЛЬКО ОН БЫЛ ХОРОШ 

До сих пор спорят о лучшем истребителе 

Второй мировой войны. В нашей стране на 

эту роль вьщвигают Як-3 и Ла-7,  немцы хва

лят Фокке-Вульф FW 1 90,  англичане - свой 

« Спитфайр» , а американцы единодушно 

считают лучшим истребителем « Мустанг» . В 

каждом утверждении есть доля истины: все 

эти машины создавались для выполнения 

разных задач и на разном технологическом 

уровне. Это примерно то же, что сравнивать 

доброй памяти « Запорожец,) И « Мазерати» , 

на котором форсит сынок олигарха. У пос

леднего и двигатель, и подвеска, и дизайн не

земной красоты. Но в ответ можно получить 

вопрос: «А как насчет движения по проселку 

с четырьмя мешками картошки?» 

Так вот и все упомянутые выше истребите

ли - разные. Наши Як-3 и Ла-7 делались для 

одной цели - боя истребителя против истре

бителя у линии фронта. Отсюда максималь

ное облегчение, бензина - в обрез, все лиш

нее оборудование - долой. Удобства для пи

лота - буржуазная роскошь. Живет такой са
молет недолго, так что о ресурсе и задумы

ваться не надо. Еще надо учесть отставание 

отечественного авиационного моторострое

ния .  Конструкторам самолетов приходилось 

предельно ужимать вес еще и потому, что от

сутствовали мощные и высотные двигатели. 

У нас в 1 943 г. подумывали о том, чтобы взять 

лицензию на « Мерлин» , но быстро от этой 

идеи отказались. Наши самолеты техноло

гически просты, при их производстве нужно 

много ручного труда (причем не очень ква

лифицированного) ,  но минимум дорогого и 

сложного оборудования. 

Дальность полета у наших машин невели

ка: у Як-3 - 1 060 км , у Ла-7 - 820 КМ .  НИ на 

том, ни на другом подвесные баки не предус

матривались. У единственного советского 

истребителя сопровождения военного вре

мени, Як-9ДД, максимальная дальность со

ставляла 2285 КМ ,  а продолжительность поле

та - 6,5 часов. Но это без всякого запаса на 

ведение боя, только на наивыгоднейшем по 

расходу топлива режиме работы мотора. 

Но нашей авиации и не требовался массо

вый дальний эскортный истребитель. Мы не 

обладали огромным флотом тяжелых бом

бардировщиков. Четырехмоторные Пе-8 

строили фактически поштучно, их не хвата

ло на укомплектование по полному штату да

же одного полка. Авиация дальнего действия 

использовалась как мобильный резерв, уси-

ливающий то один фронт, то другой. Боль

шинство вьшетов совершали по передовой 

или ближнему тьшу противника. На удален

ные цели летали сравнительно редко и толь

ко по ночам. Зачем при этом дальние истре

бители сопровождения? 

Англичане свой « Спитфайр» создавали как 

перехватчик для системы ПВО. Его особен

ности: малый запас горючего, отличная ско

роподъемность и хорошие высотные харак

теристики. Когда « СпитФайр» проектиро

вали, то думали, что воздушная война будет 

вестись в основном на больших высотах. За

дачей машины бьшо побыстрее «достать» 

идущий в высоте вражеский самолет, не те

ряя времени, с ним расправиться и вернуть

ся к себе на базу. Потом все оказалось не так, 

и один «Спитфайр» распался на множество 

специализированных модификаций, но об

щее происхождение у всех них так или ина

че сказывал ось. 

FW 1 90 - отражение немецкого взгляда 

на воздушную войну. Авиация в Германии 

в первую очередь являлась средством под

держки войск на фронте . «Фокке-Вульф» -

универсальный истребитель. Он может вес

ти воздушный бой, обладая и скоростью, и 

маневренностью; его дальности достаточно, 

чтобы сопровождать фронтовые бомбарди

ровщики; мощи его вооружения хватит, что 

бы справиться даже с тяжелым бомбовозом. 

Но все это - в рамках малых и средних высот, 

на которых в основном и работали Люфтваф

фе. Уже позже эволюция вынужденно заста

вила FW 1 90 стать и перехватчиком ПВО, 

когда американцы начали свое «воздушное 

наступление» на Германию, и истребителем

бомбардировщиком, поскольку у бомбарди

ровщиков обычных в условиях господства 

противника в воздухе бьшо немного шансов 

добраться до цели. 

« Мустанг» - представитель совершенно 

противоположной концепции. Он с самого 

начала являлся самолетом большого радиуса 

действия. Внедрение мотора « Мерлин» сде

лало его еще и высотным. В результате полу

чили идеальный дневной истребитель сопро

вождения. Чем выше « Мустанг» поднимал

ся, тем больше он выигрывал у соперников в 

летных данных, именно в разреженном воз

духе его аэродинамика обеспечивала макси

мальные выгоды. Наибольший отрыв полу

чался на высоте порядка 8000 м - на ней и хо

дили <<Летающие крепости» и «Либерейторы» 
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бомбить Германию. Получалось, что дейс
твовать Р-5 1 приходилось в наиболее выгод
ных для него условиях. 

Если бы война шла по немецкому сцена
рию, и « Мустангам» пришлось бы отбивать 
массированные налеты, скажем, на Англию 
на средних высотах - неизвестно, чем бы это 
кончилось. Ведь практика боевых действий 
показала, что сбить Р-5 1 вполне возможно.  
Немцы неоднократно проделывали это и на 
«мессершмиттах» , И на «фокке-вульфах» . 

На уже упоминавшемся Як-9ДД проводи
ли учебный бой с «Мустангом» на авиабазе 
Бари в Италии, где одно время размещались 
наши самолеты, летавшие в Югославию. Так 
вот, «як» выиграл. О случае с Кожедубом в 
апреле 1 945 г. я уже рассказывал. Да и пос
левоенные столкновения советских поршне
вых истребителей с американскими конча
лись в целом ничьей. 

Р-5 1 D в Советский Союз официально не 
поставлялся. Но были машины, совершив
шие вынужденные посадки в ходе «челноч
ных операций» ,  найденные в странах Вос
точной Европы и, наконец, в Германии. К 
маю 1 945 г. было выявлено 1 4  таких Р-5 1 раз
ных модификаций . 

Впоследствии несколько P-5 1 D  восстано
вили и перевезли на аэродром ЛИИ в Крато
во. Полных летных испытаний там не про
водили ,  но основные летные данные сняли 
и обшее впечатление о машине получили. 
Цифры, конечно, получились пониже , чем 
полученные на новых самолетах в Америке 
ведь истребители были уже изношенные и 
отремонтированные. Отметили простоту пи
лотирования , доступность машины летчикам 
средней квалификации. Но на малых и сред
них высотах и этот « Мустанг» (его сравнива
ли с самолетом,  облетанным в 1 942 г.) усту
пал oTe'lecTBeHHbIM истребителям по динами
ке - сказывался существен но больший вес . 
Он проигрывал в скороподъемности и ха
рактеристиках горизонтального маневра, хо
тя быстро разгонялся и устойчиво себя вел на 

пикировании. Зато на высотах больше 5000 м 
наши истребители уже не могли угнаться за 
« Мустангом» , превосходил он и трофейный 
немецкий Вf 1 09к. 

Наши специалисты с огромным интере
сом изучали конструкцию американского са
молета и его оборудование . «Мустанг» был 
очень технологичен. Эти машины можно бы
ло «печь как блины», но с оговоркой - в усло
виях прекрасно оснащенного производства. 
В нашей стране в годы войны освоить массо
вый выпуск такого истребителя вряд ли бы
ло возможно. Потребовал ось бы много ново
го оборудования, которое у нас не произво
дилось. Даже того, что умели делать - не хва
тало, ведь наращивание производства воору
жения произошло во многом за счет свора
чивания других отраслей. Так, выпуск стан
ков за годы войны уменьшился многократно. 
Новые заводы на Урале и в Сибири комплек
товались в основном импортным, чаще все
го американским, оборудованием. А к это
му надо добавить отсутствие в нашей стране 
достаточно мощного двигателя жидкостно
го охлаждения , низкое качество материалов, 
нехватку алюминия (его ввозили из США и 
Канады) .  

«Мустанг» был хорошо приспособлен к 
эксплуатации и ремонту. Но это был ремонт 
по-американски . Они еще в годы той войны 
перешли к практике крупноузловой замены. 
Вышел из строя узел , его снимают целиком, 
быстро заменяя новым, точно таким же , и са
молет опять готов к бою. А узел потащили в 
мастерские, где его спокойно разберут, най
дут поломку и починят. Но для этого нужен 
значительный запас узлов; богатая Америка 
могла себе это позволить. Ремонт же «Мус
танга» в условиях колхозной кузницы даже 
трудно себе представить. 

Так что «Мустанг» вполне можно назвать 
лучшим американским истребителем Вто
рой мировой войны ,  лучшим истребителем 
сопровождения , а насчет остального - воп
рос открыт! 



ВОЗДУШНЫЕ ГОНКИ 
В разных странах до сих пор про водятся со

стязания поршневых самолетов, а в США -

даже воздушные гонки. В них участвуют на

иболее скоростные машины как времен Вто

рой мировой войны, так и послевоенные, в 

основном истребители. Естественно, среди 

них оказались и « Мустанги» . Впервые они 

выступили на Национальных авиационных 

гонках в Кливленде в 1 946 г. В борьбе за ку

бок фирмы « Бендикс», предусматривающий 

преодоление маршрута протяженностью 3300 

км с максимальной скоростью, три Р-5 1 С  и 

один P-5 1 D  заняли первые четыре места. По

бедителем стал п. Мантц, показавший сред

нюю скорость 700,85 км/ч. На состязаниях за 

Кубок Томпсона, на которых самолеты дела

ют десять кругов по 48 км, «Мустанги» заня

ли третье , четвертое, пятое и седьмое места. 

Правила соревнований обычно разрешают 

дорабатывать самолеты. Кроме демонтажа 

ненужного вооружения, брони и оборудова-

ния, на них заменяют двигатели, совершенс
твуют аэродинамику и так далее . На « Бегине» 

Б. Олдома в 1 949 г. подфюзеляжный радиа

тор заменили двумя в обтекателях под крыль

ями, взяв за образец « СпитфаЙр» . На самоле

те э. Джонсона в том же году радиаторы вы

полнили по типу «Аэрокобры» - с входны

ми окнами в передней кромке крыла. «Даго 

Ред» , на котором С.Холм занял первое мес

то в гонках 2000 г. в Рено - бывший P-5 1 D .  

У него совершенно новый фонарь с гаргро

том за ним, доработанная выхлопная система 

и много других отличий. В том же году «Мус

танги» заняли третье, пятое, восьмое и девя
тое места. 

Наверное, самым далеко ушедшим от ори

гинала стал « Ред Барон». На нем стоит мо

тор « Гриффон» 57, крутяший соосные вин

ты противовращения, сделано совершенно 

новое оперение и новый фонарь пилотской 

кабины. 

Доработанный 
гоночный «Мустанг» 
«Даго Ред», 2000 г. 

Этот «Мустанг», 
участвующий 
во французском 
авиационном шоу, 
с виду - обычный 
Р-5 1О, хотя и без 
вооружения. Но на 
самом деле радио
оборудование у 
него вполне совре
менное, а мотор -
уникальный гибрид 
из узлов V- 1б50 и 
английских «Мер
линов» поздних 
модификаций; его 
мощность примерно 
на 400 л.С. больше, 
чем у его предка 
военного времени 
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ВТОРОЕ РОЖДЕНИЕ БЫЛО ВОЗМОЖНО? 

После Второй мировой войны США то и де
ло увязали в войнах в странах «третьего ми
ра» , где сражались с плохо оснащенными ар
миями или вообще с партизанами.  Исполь
зовать против них реактивную авиацию ока
залось дорого и неэффективно. Гораздо луч
ше показывали себя старые поршневые ма
шины, извлеченные из многолетней консер
вации. 

В 196 1  г. в США появилась концепция спе
циального «противопартизанского» самоле
та. От него требовались низкая цена, просто
та в эксплуатации и приличная боевая нагруз
ка. Не случайно, что за основу решили взять 
проверенный «Мустанг» . В середине 60-х го
дов уже упоминавшаяся фирма «Кавальер» , 
занимавшаяся переделками старых машин, 
выпустила двухместный вариант Р-5 1 D с до
полнительными узлами наружной подвес
ки и модернизированным под современные 
стандарты оборудованием. Таких машин из
готовили несколько. 

В 1 967 г. эта же фирма построила опыт
ный образец самолета «Турбо Мустанг» с ан
глийским турбовинтовым двигателем (ТВД) 
«Дарт» 5 1 0  мощностью 2200 э.л.с. Это была 
уже не переделка Р-5 1 ,  а новая машина, лишь 
использующая некоторые идеи и элементы 
его конструкции. Носовую часть фюзеляжа 
полностью переработали, разместив ТВД, за
крытый цилиндрическим капотом.  При этом 
нос существенно удлинился. Винт бьш ме
таллический четырехлопастной. Хвостовая 
часть фюзеляжа тоже стала немного длиннее. 
Хвостовое оперение выполнили по образцу 
Р-5 1 Н .  Крьшо удлинили и усилили, размес
тив с каждой стороны по два пилона наруж
ной подвески. На концах консолей рас по
лагались дополнительные топливные баки. 
Машина получила современный комплект 
приборов и радиооборудования. 

В 1 968 г. завод «Кавальер» В Сарасоте дора
ботал шесть самолетов для Боливии. Оплачи
вало это все правительство США по программе 
« Пис кондор» . Машины перегоняли в Амери
ку и переделывали. Каким образом - детально 
неизвестно, но хвостовую часть и оперение не 
трогали. В партию вошли два двухместных ис
требителя. Интересно, что назад «Мустанги» 

отправились с американскими опознаватель
ными знаками и номерами ВВС США на вер
тикальном оперении. 

В начале 80-х годов другая фирма, <<Пай
пер» , предложила свой вариант легкого 
штурмовика на базе модернизированного 
« Мустанга» . Он назывался РА-48 <<Энфор
сер» . Двигатель тоже был турбовинтовой -
Лайкоминг T-55-L-9;  он вращал четырехло
пастной винт диаметром 3 , 5  м, взятый от па
лубного поршневого штурмовика А- l «Скай
рейдер» . Длину фюзеляжа нарастили на 0,48 
м ,  применили новые лонжероны и измени
ли хвостовую часть фюзеляжа. Киль и ста
билизатор увеличили по плошади. Дорабо
тали конструкцию элеронов, снабдив их гид
роприводом от реактивного самолета Т-33 .  
Стойки и тормоза колес взяли от пассажир
ского «Гольфстрима» . Пилотскую кабину и 
двигатель зашитили кевларовой броней. 

Предусматривались несколько вариантов 
по вооружению и оборудованию. CAS-I  дол
жен бьш иметь шесть узлов наружной подвес
ки, встроенную 30-мм пушку GЕ 430 и 1 2,7-мм 
пулеметы. у СЛS-II  встроенная пушка отсутс
твовала, но узлов подвески бьшо десять, пре
дусматривалось более богатое оборудование, 
включая индикацию на лобовом стекле. СЛS
III  отличался от CAS-I набором подвесок, 
включавшим РЛС, аппаратуру РЭБ и инфра
красную поисковую станцию в контейнерах, 
а также инерциальной системой навигации и 
радиооборудованием в помехозащищенном 
исполнении. у всех вариантов в ассортимент 
подвесного вооружения входили пушечные и 
пулеметные установки, бомбы, баки с напал
мом и даже управляемые ракеты. Последних 
предполагалось два типа: «Мэйверик,) (по на
земным целям) и «Сайдуиндер» (по воздуш
ным). Аппаратуру наведения « Мэйверика», 
видимо, хотели упаковать в один из контейне
ров. Фирма рекламировала свой самолет как 
обладающий пониженной радиолокационной 
и тепловой заметностью. 

Построили два опытных образца «Энфор
сера» , которые вышли на испытания в 1 983 г. 
Но и на этот раз к серийному производству 
машины не приступили. Второго рождения 
« Мустанга» не произошло. 



И СЕЙЧАС В НЕБЕ 
«Мустангов» сохранилось множество. Они 

стоят в музеях многих стран, и зачастую 

не по одному. Их можно увидеть в Англии, 

Франции,  Италии, Австралии . . .  и ,  конечно, в 

США 
Но этим вовсе не ограничиваются. Сей

час в мире больше двух сотен летающих P-5 1 .  

Среди них машины разных модификаций. 

Есть P-5 l В ,  P-5 1 C  и даже А-З6А Но больше 

всего истребителей типа P-5 1 D .  Они прина

длежат организациям,  объединениям люби

телей и просто частным лицам. Их показыва-

ют на авиационных праздниках, состязани

ях, воздушных шоу. «Мустанги» демонстри

руют воздушные бои, крутят пилотаж и хо

дят в строю. Красят их, как правило, под са

молеты известных эскадрилий или знамени

тых асов. Например, в 2000 г. на слет любите

лей авиации в Ошкоше (США) прилетело 22 

«Мустанга» . Реставрационные фирмы гото

вы на заказ «перелицевать» широко распро

страненный тип D в P-5 l В  или даже P-5 1A 

А вот в нашей стране ни одного «Мустан

га» нет . . .  

Восстановленный 
Р-5 1О, принадлежа
щий частному 
владеЛЬцу, приэем
ляется на аэродро
ме во Флориде, 
апрель 1 998 г. 
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«Мустанги» В Ошкоше, 1 998 г. 



Восстановленный Р-5 1  О, 
nокраwенный под истребитель майора Шоло 

IIoocТ8НО8ЛеННwiI P-tS IС, JIeiIIиIeНД, 200 1 r. 
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Летно-тактические данные истребителей « Мустанг» и « Твин Мустанг» 

NA-73X P-5 1A- IO « Мустанг» 1* P-5 1 B - l  P-5 1C-IO P-51 D-25 

Разм ах крыла, м 1 1 , 27 1 1 , 3  1 1 , 3  1 1 , 3 1 1 , 3  1 1 , 3  

Длина,  м 9 , 8 3  9 , 8 2  9 , 8 2  9 , 8 3  9 , 8 3  9 , 8 3  

В е с ,  кг: 

пустого 2860 2920 - 3 1 05 3 1 7 1  3235 

взлетны й :  

нормальный 3900 3905 3 8 8 0  4 1 77 4450 4585 

максимальный - 48 1 2  - 5085 5357 5493 

М аксимал ьная 
630 624 5 8 7  704 702 699 

скорость, км/ч 

П рактический 
9760 9560 8400 1 2 8 1 0 1 2 780 1 2 780 

потолок,  м 

Дал ьность, км : 

без П Т Б  1 690 1 200 1 620 1 300 2 1 00 1 520 

с ПТ Б  - 3760 - 3520 3900 3680 

Н абор высоты - 4,4  - 3 , 6  3 , 1  3 , 3  
3000 м ,  м и н  

XP-5 1 F  XP- 5 1 G  XP- 5 1J P-5 1H-5 ХР-82 Р-82В P-82G 

Разм ах крыла, м 1 1 , 5 2  1 1 , 5 2  1 1 , 5 2  1 1 , 3 1 5 ,62 1 5 , 62 1 5 ,62 

Длина,  м 9 , 8 2  9 , 8 2  - 1 0 , 1 6  1 1 , 97 1 1 , 9 1  1 2 ,93 

Вес,  кг:  

пустого 2 5 5 8  26 1 0  2737  2990 6085 - 7262 

взлетны й :  

нормал ь н ы й  3454 3298 3427 43 1 3  867 1 - -
максимальный 4 1 1 3  4034 - 5220 9988 - 1 1  754 

М аксимальная 
745 7 5 5  7 8 0  749 77 1 738 

с корость, км/ч 
-

П рактический 
1 3 000 1 3 900 - 1 2 700 1 2 200 1 2 700 1 1 860 

потолок, м 

Дальность, км:  

без  П Т Б  1 040 776 - 2 1 60 2225 2225 3585 
с ПТ Б  3 360 2985 - 2450 4 1 60 - 3992 

Набор высоты - - - - - - -
3000 м ,  м и н  

* п о  данным uспытuнuй в Н И И ВВС 
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Р-5 1 В  

крыло и горизонтальное 
оперение условно не nоказаны 

• • 

крыло и горизонтальное 
оперение условно не nоказаны 

о 
I 

1 
I 

2 3 
I 



вид снизу 

вид сверху 

о 
I 

1 
: 

2 3 
I 
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"Мустанг» I 

"Мустанг» 'А 

"Мустанг» 11/ 
с фонарем "Малкольм» 
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F-6C- 1 0  
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Р-5 1 О-5-НА 

Р-5 1 О- 1 0-НА 

1 26 



Список сокращений 
гв. - гвардейский;  П В РД 

- жидкостный ракетный двигатель; ЖРД 

иад - истребительная авиационная дивизия ; ПуВРД 

иап - истребительный авиационный полк; 

Л И И  - Летно-испытательный институт; 

Н И И  ВВС - Научно-испытательный 

Н ОАК 

П ВД 

П В О  

институт ВВС;  

- Народно-освободительная армия 

Китая ; 

- приемник воздушного давления; 

- противовоздушная оборона; 
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I 
у этого са молета было много имен -

сначала его называли просто NА-7З , 

потом ссАпачем» , сс И н ве йдером» , но в исто 

рию он вошел как сс Мустанг» , ста в самым 

массовым истребителем ВВС США и 

такой же визитной карточ кой америка н 

ской авиаци и ,  к а к  легендарные ссЛета ю

щие крепости» . 
И стори ки до сих пор спорят, что 

луч ше - ссСп итфайр» , сс Мустанг» или наши 

Я к-З и Л а - 7 .  Но эти самолеты просто 

нел ьзя сравнивать: они созда вались для 

выполнен ия разных задач , а при смене 

роли достоинства порой оборачиваются 

недостатка м и .  (Это все равно что сравн и 

вать сс Запорожец» с каким - н и будь сс М азе 

рати » , на котором форсит сынок оли гар

ха , - и мотор у итал ья н ца на порядок 

мощнее , и дизайн несра вни м ы й ,  но как 

насчет езды по просел ку с четырьмя меш

ками ка рто ш ки?) Несом ненно одно: среди 

американских истребителей того време 

ни сс Мустанг» был луч ш и м ,  заслужи в по

четное п розвище « Воздуш н ы й  кадилла к» . 
Эти машины воевал и на всех фронтах 

Второй М и ровой - от Европы до Бирм ы ,  

поставив п обедную точку в налетах н а  

Я пони ю .  Даже когда наступила эпоха ре

а ктивной авиаци и ,  они еще дол го остава

лись в строю ,  участвуя в локал ьных кон
фл иктах по всему земному шару,  а в 

1 960-е в США даже дебатировался 

воп рос о возобновлении производства 

сс Муста н гов» ( конеч н о ,  в модернизирова н 

н о м  виде) для борьбы с партизанами . 

Новая кн и га ведущего истори ка авиа

ци и - луч шее отечественное исследова 

ние создания , совершенствования и бое 

вого применения легендарного истреби 

тел я .  
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