
ПОСВЯЩАЕТСЯ 60-ЛЕТИЮ НАЧАЛА
ВЕЛИКОЙ ОТЕЧЕСТВЕННОЙ ВОЙНЫ

Уважаемые читатели!
На протяжении ряда лет редакция журнала «Авиация и космонавтика» свой 5-6 номер тради-

ционно отводит под статьи, посвященные участию авиации во Второй мировой войне
В этот раз, накануне дня Победы и 60-летия начала Великой Отечественной войны, мы реши-

ли предоставить вашему вниманию уникальный, на наш взгляд, материал о легендарном самоле-
те-штурмовике Ил-2 К тому же, данная монография является продолжением серии статей В Пе-
рова и О Растренина «Самолеты поля боя» (см «АиК» № 3, 4/2001г.)

Конечно,поместить в одном,хотя и сдвоенном номере журнала.весь материал,собранный
авторами за десять лет напряженной работы, практически невозможно И тем не менее, даже эта
небольшая монография представляется нам чрезвычайно интересной Ведь помимо описания
самого самолета, истории его создания и боевого применения, авторы приоткрывают также и
некоторые тайны, связанные со штурмовиком Ил-2, а также затрагивают ряд вопросов, ранее в
отечественной прессе не обсуждавшихся

Владимир ПЕРОВ, Олег РАСТРЕНИН

ФОРМИРОВАНИЕ
ОБЛИКА
В начале февраля 1938 г. начальник

1-го Главного Управления НКОП (по со-
вместительству Главный конструктор
завода № 39) С.В.Ильюшин направил на
имя И.В.Сталина, В.М.Молотова, К.Е.Во-
рошилова, М.М.Кагановича и Начальни-
ка ВВС КА А.Д.Локтионова докладную
записку следующего содержания-

"При современной глубине оборо-
ны и организованности войск, огром-
ной мощности их огня (который будет
направлен на штурмовую авиацию) -
штурмовая авиация будет нести очень
крупные потери.

Наши типы штурмовиков, как стро-
ящиеся в серии, - ВУЛТИ, ХАИ-5
(констр. Неман), так и опытные - "Ива-
нов" (конструктр. Сухой) и "Иванов"
(констр. Неман) имеют большую уяз-
вимость, так как ни одна жизненная
часть этих самолетов: экипаж, мотор,
маслосистема, бензосистема и бомбы
- не защищена. Это может в сильной
степени понизить наступательные спо-
собности нашей штурмовой авиации.

Поэтому сегодня назрела необхо-
димость создания бронированного
штурмовика, или, иначе говоря, летаю-
щего танка, у которого все жизненные
части забронированы.

Сознавая потребность в таком са-
молете, мною в течение нескольких
месяцев велась работа над разреше-
нием этой трудной проблемы, резуль-
татом которой явился проект брони-
рованного самолета-штурмовика, ос-
новные летно-боевые данные которо-
го изложены в нижеследующей таб-
лице

Для осуществления этого выдаю-
щегося самолета, который неизмери-
мо повысит наступательные способ-
ности нашей штурмовой авиации, сде-
лав ее могущей наносить сокруши-
тельные удары по врагу без потерь или
с очень малыми потерями с ее сторо-
ны, прошу освободить меня от долж-
ности Начальника главка, поручив мне
выпустить самолет на Государствен-
ные испытания в ноябре 1938 года.

Задача создания бронированного
штурмовика исключительно трудна и
сопряжена с большим техническим
риском, ноя с энтузиазмом и полной
уверенностью за успех берусь за это
дело.

Сер. Ильюшин. 27.1.38."
В приложении к докладной записке

указывалось, что проектируемый штур-
мовик, оснащенный мотором АМ-34ФРН,
будет иметь максимальную скорость у
земли во время атаки цели 385-400 км/ч и
дальность полета на наивыгоднейшем



ПОСТАВНОВЛЕНИЕ
КОМИТЕТА ОБОРОНЫ ПРИ С.Н.К. СОЮЗА С.С.Р. -
" января 1938 Р. гор.МОСКВА. КРЕМЛЬI. Представленный тов. ИЛЬЮШИНА проект самолета "Летающий

танк" с мотором AL.-34 (ЛT -АМ34 ФРН) в котором забронерованы

-летчик,стрелок,мотор, бензо и маслосистема,с летно-тактическими данными указаиными в пряложении -УТВЕРДИТЬ.

2. Для конструирования и строительства самолета -

ЛТ-АМ34 ФРН. освободить тов. ИЛЬЮШИНА от обязанностей Начальни-

ка 1-го Главного Управления НКОП оставив его в должности

Главного конструктора завода № 39.

3. Установить срок выхода самолета ЛТ-АМ34 -ФРН на госу-

дарственные испытанин -НОЯБРЬ I938 года.

ПРЕДСЕДАТЕЛЬ КОМИТЕТА
ОБОРОНЫ

(В.МОЛОТОВ)

Отп.6 эк3.

Схема бронирования ЛТ-АМ-34ФРН
(восстановлено согласно эскизному
проекту)

режиме до 750-800 км. Вооружение
штурмовика состоит из 4-х пулеметов
ШКАС в крыле для стрельбы вперед с
боезапасом по 500 патронов на каждый
ствол, одного пулемета ШКАС на турели
для стрельбы назад с боезапасом 500
патронов и бомбовой нагрузки в следу-
ющих вариантах:

100 штук бомб
80 штук бомб

24 штук бомб
10 штук бомб
5 штук бомб
2 штук бомб

по 2 кг
по 2,5 кг
по 10 кг
по 25 кг
по 50 кг
по 100 кг

- 200 кг
- 200 кг
- 240 кг
- 250 кг
- 250 кг
- 200 кг

Бронирование штурмовика выполня-
лось в виде бронекорпуса передней ча-
сти машины. Бронекорпус защищал

мотор, водо- и маслорадиаторы, масло-
и бензобаки, а также летчика и штурма-
на-стрелка. Кроме этого, предусматри-
валось дополнительное бронирование
жизненно важных частей штурмовика,
состоящее из бронекапсул, расположен-
ных внутри бронекорпуса и защищаю-
щих, соответственно, мотор, бензобак,
водо- и маслорадиаторы, бомбоотсеки
и патронные ящики. Летчик защищался
спереди как броней бронекорпуса и
бронекапсул, так и специальными бро-
нещитками и бронестеклом козырька
фонаря кабины. Кроме этого, для защи-
ты летчика и штурмана-стрелка сверху
и со стороны задней полусферы пре-
дусматривалась установка на фонаре
кабины бронестекол. Толщина металли-
ческой брони везде 5 мм.

2 февраля 38-го докладная записка
Ильюшина поступила в аппарат В.М.Мо-
лотова и еще через два дня, после уточ-
нения секретарем аппарата Г.Д.Базиле-
вичем позиции наркома авиапромыш-
ленности М.М.Кагановича в отношении
просьбы С.В.Ильюшина "...освободить
его от обязанностей Начальника само-
летного Главка и назначить его Главным
конструктором завода №39...", предсе-
датель СНК СССР наложил резолюцию:
"Рассмотреть в КО. Молотов".

Тогда же был подготовлен и проект
Постановления КО при СНК, которое
предполагало: "1 .Представленный тов.
ИЛЬЮШИНЫМ проект самолета "Лета-
ющий танк" с мотором АМ-34 (ЛТ-
АМ34ФРН), в котором забронированы -
летчик, стрелок, мотор, бензо- и масло-
система... - Утвердить. 2. Для констру-
ирования и строительства самолета ос-
вободить тов. ИЛЬЮШИНА от обязан-
ностей Начальника 1 -го Главного Управ-
ления НКОП, оставив его в должности
Главного конструктора завода №39. 3.
Установить срок выхода самолета ЛТ-
АМ-34ФРН на государственные испыта-
ния - ноябрь 1938 года".

Однако, в связи с тем, что в это же
время УВВС представило на рассмот-
рение правительства проект опытного
самолетостроения на 1938-39 гг., было
решено Постановление КО по самолету
ЛТ-АМ-34ФРН в предложенной редак-
ции пока не выпускать, а дождаться ут-
верждения плана опытного самолетост-
роения и уже затем, наряду с Постанов-
лениями по другим самолетам, подгото-
вить и Постановление по ильюшинско-
му штурмовику.

Простые прикидки показывают, что с
мотором АМ-34ФРН создать требуемый
ВВС КА штурмовик не представлялось
возможным. Мотор АМ-34ФРН, разрабо-
танный в ОКБ А.А.Микулина (з-д № 24
им. М.В.Фрунзе, г. Москва) специально
для бомбардировщиков, имел для бро-
нированного штурмовика слишком боль-
шую высотность (3050 м) и недостаточ-
ную мощность у земли (1050 л.с). Так,
ожидаемая тяговооруженность штурмо-
вика могла составить не более 0,24 л.с.
на один килограмм массы самолета и
не более 30 л.с. на один м2 площади
крыла, тогда как требовалось 0,30-0.32
л.с./кг и 60,0-65,0 л.с. на один м2. Но
другого мотора, с характеристиками, оп-
тимальными для условий боевого при-
менения самолета-штурмовика, тогда в
Советском Союзе не было.

Несмотря на явные недостатки пред-
лагаемого проекта боевого самолета,
военные поддержали включение маши-
ны С.В.Ильюшина в план опытного са-
молетостроения в надежде на разработ-
ку в последующем более мощного не-
высотного мотора специально для штур-
мовиков.

5 мая 1938 г. по представлению Нар-
комата обороны Правительством был
утвержден план опытного самолетост-
роения на 1938-39 гг., который предус-
матривал постройку на авиазаводе №39
двухместного одномоторного брониро-
ванного штурмовика, теперь уже под обо-
значением БШ-2, конструкции ОКБ
С.В.Ильюшина с мотором АМ-34ФРН
сразу в трех экземплярах со сроком
предъявления на государственные ис-
пытания: 1-го экз. - декабрь 1938 г., 2-го -
март и 3-го - май 39-го.



Согласно заданию основным назна-
чением БШ-2 являлось "...уничтожение
живой силы противника во всех вероят-
ных положениях и его боевых средств,
главным образом, в оперативной зоне и
войсковых тылах; нарушение переброс-
ки войск противника; разрушение аэро-
дромов, авиационных и мотомеханизи-
рованных баз; уничтожение средств
ПВО; взаимодействие с наземными вой-
сками..."

Самолет должен был иметь: надеж-
ное бронирование экипажа, мотора, го-
рючего и бомб; максимальную скорость
у земли 385-400 км/ч; посадочную ско-
рость 105-110 км/ч; дальность полета с
нормальной полетной массой 800 км, а
с перегрузкой - до 1000 км; практичес-
кий потолок - 8000 м; вооружение: у лет-
чика - 2 пулемета ШКАС и 2 крупнока-
либерных пулемета для стрельбы впе-
ред, у летнаба - спарка пулеметов ШКАС,
емкость бомбодержателей - 250-300 кг.

В ходе более детальной проработки
проекта БШ-2 ОКБ С.В.Ильюшина отка-
залось от дополнительного бронирова-
ния жизненно важных частей штурмови-
ка, выполненного в виде бронекапсул, со-
хранив только сплошной бронекорпус,
который защищал мотор, водо- и мас-
лорадиаторы, масло- и бензобаки, а так-
же летчика и штурмана-стрелка. Кроме
этого, для защиты летчика и штурмана-
стрелка предусматривалось очаговое
бронирование в виде небольших бро-
нещитков. Толщина брони везде 5 мм.

3 января 1939 г. С.В.Ильюшин
предъявил Начальнику ВВС КА коман-
дарму 2-го ранга А.Д.Локтионову на ут-
верждение эскизный проект и макет
бронированного штурмовика БШ-2 (за-
водское обозначение ЦКБ-55) с мото-
ром АМ-34ФРН. Макетная комиссия, за-
седание которой состоялось 26 января,
признала, что проект и макет штурмово-
го самолета БШ-2 с АМ-34ФРН в це-
лом соответствует предъявляемым к
машине ТТТ. В утвержденном 2 февра-
ля 1939 г. А.Д.Локтионовым протоколе
заседания макетной комиссии С.В.Иль-
юшину рекомендовалось: установить
толщину брони носовой части до каби-
ны летчика - 4 мм; борта кабины летчи-
ка и летнаба - 5 мм с частичным утол-
щением в зоне сидений до 7 мм, низа
фюзеляжа - 4 мм, около боков - 5 мм,
задней стенки кабины - 8 мм; допустить
расчетную дальность на скорости 260 км/
ч - 560 км у земли и на высоте 4000 м на
скорости 300 км/ч - 650 км; разработать
установку дополнительных бензобаков в
бомбовом отсеке и т.д.

В это время уже стало ясно, что по
ряду причин (вовремя не созданы штам-
пуемая авиационная броня двойной кри-
визны, технология изготовления броне-
корпуса и т.д., а также в связи с тем, что
мотор АМ-34ФРН был снят с производ-
ства) БШ-2 к установленному сроку по-
строить невозможно. В этой связи в фев-
рале 39-го С.В.Ильюшин вместе с Я.В.
Смушкевичем доложили А.Д.Локтионо-
ву новые тактико-технические требова-
ния к БШ-2 с более мощным у земли
мотором АМ-35 (взлетная мощность 1350
л.с), который за месяц до этого удов-
летворительно прошел заводские испы-
тания.

Изменения ТТТ коснулись в основном:
увеличения практического потолка до
высоты 9000-9500 м; уменьшения вре-

Варианты установки радиаторов на БШ-2. А - под фюзеляжем, выпускаемые в
поток. Б - в тоннеле в фюзеляже. 1. Передний бензобак. 2. Нижний бензобак. 3.

Воздухозаборник карбюратора. 4. Радиаторы. 5. Радиаторы в выпущенном
положении

мени набора высоты 5000 м до 8-9 ми-
нут; снижения длин разбега и пробега
до 250 м и 280 м, соответственно; ослаб-
ления стрелкового вооружения до 4-х
пулеметов ШКАС (боекомплект 3000 пат-
ронов) в крыле для стрельбы вперед и
одного ШКАС (боезапас 750 патронов)
на турели для стрельбы назад. Бомбо-
вое вооружение и требование к брони-
рованию самолета остались прежними.

ТТТ к БШ-2 АМ-35 были утверждены
А.Д.Локтионовым 15 февраля, и уже на
следующий день на 39-м авиазаводе
началась постройка двух опытных штур-
мовиков. На машиностроительном заво-
де им. Г.К.Орджоникидзе в Подольске
были изготовлены первые два экспери-
ментальных бронекорпуса...

Однако вскоре, ввиду того, что мотор
АМ-35 не прошел в феврале 1939-го
100-часовые государственные испыта-
ния, все работы по опытным машинам
были приостановлены.

8 марте 39-го мотор АМ-35 после
доработки успешно отработал на завод-
ских испытаниях и в апреле вновь был
предъявлен на повторные государствен-
ные испытания, которые прошел удов-
летворительно.

9 июля С.В.Ильюшин доложил нар-
кому авиационной промышленности
М.М.Кагановичу о готовности первого
опытного экземпляра штурмовика БШ-
2 № 1 (ЦКБ-55 № 1) к проведению за-
водских испытаний. Однако нарком по-
требовал от ОКБ проведения статичес-
ких испытаний крыла и оперения до 67%
от расчетной нагрузки и балансировки
рулей машины.

Через двадцать дней, 29 июля 1939 г.,
вышло Постановление комитета оборо-
ны № 226 "О создании модифицирован-
ных бомбардировщиков и новых опыт-
ных бомбардировщиков и штурмовиков
на 1939-40 гг.", которое обязывало С.В.И-
льюшина передать на государственные
испытания первый экземпляр брониро-
ванного штурмовика БШ-2 в сентябре
1939 г., а второй экземпляр - в ноябре
этого же года.

15 августа "во исполнение Постанов-
ления КО от29.07.39" вышел приказ по
НКАП № 256, который освобождал "Глав-
ного конструктора т. Ильюшина от всех
работ, кроме модификации ДБ-3 2М-88
и постройки бронированного штурмови-

ка БШ-2..."
Проведение статических испытаний и

устранение недостатков первого экзем-
пляра опытного штурмовика ЦКБ-55 за-
тянулись до октября 39-го. Только 2 ок-
тября БШ-2 № 1 под управлением
В.К.Коккинаки совершил первый испы-
тательный полет, который длился всего
10 минут, так как мотор перегревался, а
самолет валило влево. 30 декабря
В.К.Коккинаки поднял в воздух 2-й опыт-
ный БШ-2 № 2 (ЦКБ-55 № 2).

Заводские испытания опытных машин
затянулись на 5 месяцев и продолжа-
лись до 26 марта 1940 г.

Проблемы с доводкой машин были
связаны главным образом с неудовлет-
ворительной работой мотора АМ-35, про-
ходившего летные испытания впервые,
и системы охлаждения воды и масла
(охлаждение мотора и его систем, осо-
бенно на режимах взлета и набора вы-
соты, было недостаточным).

В письме от 28 января 1940 г. на имя
нового наркома авиапромышленности
А.И.Шахурина С.В.Ильюшин отмечал,
что: "...Первый опытный самолет бро-
нированный штурмовик (БШ АМ-35) был
выпущен в полет 2 октября 1939 года.
На самолете были забронированы все
жизненные части, включая и радиаторы
водяной и масляный. Эти радиаторы
установлены в специальном канале бро-
нированного фюзеляжа. В полете была
обнаружена недостаточная эффектив-
ность охлаждения в этом канале. Было
выполнено несколько вариантов разме-
щения. Первый вариант, с которым са-
молет был выпущен - гликолевое охлаж-
дение, второй вариант - маслорадиатор
(новый) был вынесен из фюзеляжа в
бронированный туннель под фюзеляж.
Жидкостный радиатор был увеличен, от-
казались от гликоля и перешли на воду
под давлением. Вода оказалась в нор-
ме. Масло грелось. Третий вариант -
водяной и масляный радиаторы выне-
сены под фюзеляж. Считаю долгом до-
ложить, что в этом бронированном са-
молете мы встретились с серьезными
трудностями в осуществлении такой
системы охлаждения, которая была бы
полностью забронирована от пуль и
была бы достаточно эффективна. Такая
задача решается нами впервые и тре-
бует времени для ее решения".



БШ-2 №2. Государственные испытания, апрель 1940 г.

На расширенном совещании в нар- бронекарманы, установленные за вых- мовика являлся обтекаемый бронекор-
комате авиапромышленности в апреле лопными патрубками мотора. пус из авиационной броневой стали АБ-1
1940-го Главный конструктор мотора За весь цикл заводских испытаний на (разработанной в ВИАМ под руковод-
АМ-35 А.А.Микулин выступил с резкой БШ-2 № 2 было выполнено 14 полетов ством С.Т.Кишкина и Н.М.Склярова), ко-
критикой предложенной ОКБ С.В.Иль- с общим налетом 4 часа 46 минут, из торая позволяла изготавливать броне-
юшина схемы размещения мотора в которых только 4 полета были выполне- вые листы с поверхностью двойной кри-
бронекапоте и системы его охлаждения, ны на определение летных характерно- визны путем штамповки на воздухе, с
В частности он указывал, что ОКБ Илью- тик. Тем не менее, 26 марта 1940 г. ОКБ последующим охлаждением в масле и
шина для БШ-2 разработало свой ра- представило штурмовик на государ- окончательной доводкой их размеров,
диатор, тогда как в производстве уже ственные испытания. Еще через четыре опять же в штампе,
есть хорошо отработанные водо- и мае- дня, 31 марта, БШ-2 № 2 был официаль- Бронекорпус практически полностью
лорадиаторы к мотору, с которыми пос- но принят в НИИ ВВС для проведения включался в силовую схему планера
ледний работает нормально. Кроме это- государственных испытаний, которые самолета - его носовая часть восприни-
го, Микулин особо отметил, что все ра- начались уже на следующий день и за- мала все нагрузки от мотора и агрега-
боты по созданию нового штурмовика вершились 19 апреля (ведущий инже- тов ВМГ, а центральная часть - от узлов
ведутся без учета необходимых условий нер - военинженер 1-го ранга Н.С.Ку- крепления крыла, хвостовой части фю-
для нормальной работы мотора, а реко- ликов, ведущий летчик-испытатель - май- зеляжа, экипажа и оборонительной пу-
мендации моторостроителей игнориру- ор А.К.Долгов и штурман-испытатель - леметной турели.
ются. "...В этом броневике не сделано майор И.Д.Соколов). На самолете было Толщина брони была следующая: ка-
ни одной дырки для охлаждения мото- выполнено 38 полетов с общим нале- пот мотора - 4 мм; пол и боковые стен-
ра, как же он будет после этого нормаль- том 19 часов 20 минут. ки кабины экипажа - 5 мм; стенки за
но работать...", - в сердцах восклицал Испытывавшийся в НИИ ВВС БШ-2 летчиком и штурманом - по 7 мм. За-
Александр Александрович... № 2 с AM-35 имел следующие весовые щита мотора сверху - листовой дюра-

В конце концов, ОКБ С.В.Ильюшина характеристики: люминий толщиной 5 мм. Общий вес
остановилось на следующем варианте брони составлял 700 кг. Стыковка и креп-
размещения водяного и масляного ра- вес без нагрузки 3615 кг ление броневых листов выполнялась на
диаторов. Водяной радиатор, с увели- вес нагрузки 1100,5 кг 5 и 6-миллиметровых стальных заклеп-
ченной поверхностью охлаждения, раз- полетный вес 4725кг ках на дюралюминиевых профилях и
местился в воздушном канале фюзеля- нагрузка на крыло 122,5 кг/м2 полосах каркаса.
жа и занял всю его ширину, а масляный нагрузка на 1 л.с. мотора 3,5кг Лобовое стекло фонаря кабины лет-
радиатор был перенесен под бронекор- нагрузка: чика выполнялось из плексигласа.
пус и установлен в прямоугольной бро- горючее (бензин Б-78) 315кг Задняя часть фюзеляжа самолета
некорзине, в передней части которой масло 30кг представляла собой деревянный моно-
имеласьбронезаслонка, полностью зак- экипаж 180кг кок с работающей обшивкой, выклеен-
рывавшая входное отверстие масляно- бомбы (4 ФАБ-100) 400 кг ный из березового шпона и фанеры (на
го радиатора при обстреле с земли во замки 44кг прямых участках) и подкрепленный
время атаки или при вынужденной по- 4 пулемета ШКАС в крыле 42 кг стрингерами. Шпон представлял собой
садке с убранными шасси. Система ох- 3000 патронов 102кг ленты толщиной 0,8 мм и шириной до
лаждения работала под избыточным ШКАС на турели 10,6кг 100 мм. Средняя толщина стенок моно-
давлении в 1,8 атмосферы. 500 патронов 17кг кока - 5 мм (с клеем). Крыло и стаби-

Для охлаждения свечей системы за- прицелы ПАИ-22 и ПМП-1 4кг лизатор - двухлонжеронные цельноме-
жигания двигателя и выхлопных патруб- прицел ОПБ-1 5,5кг таллические. Киль вертикального опе-
ков, а также для продува внутренней центровка самолета: рения деревянный, выполнялся за одно
полости бронекорпуса его передние с несъемным оборудованием ... 28,1 % целое с фюзеляжем. Крыло имело зак-
боковые и нижняя бронекрышки выпол- с нормальной нагрузкой 31,5 % рылки, отклоняющиеся на 40°. Обшивка
нялись в виде заборников воздуха, ко- плоскостей крыла, элеронов, а также ста-
торый выходил из бронекорпуса через Главной особенностью нового штур- билизатора выполнялась из дюралюми-



Вид на бронекапот БШ-2 с открытой броневой стенкой Фонарь кабины экипажа в открытом положении

ния. Рули высоты и направления - ме-
таллические с полотняной обшивкой
Шасси с тормозными колесами убира-
лось назад вдоль по полету в обтекате-
ли, с частичным выступанием колес ос-
новных опор из контура обтекателей
Управление уборкой шасси пневмати-
ческое. Аварийный выпуск шасси про-
изводился при помощи тросовой лебед-
ки.

Два протектированных бензобака
(верхний на 175 л и нижний на 245 л)
были размещены в забронированной
части фюзеляжа за мотором, а масля-
ный бак емкостью 47 л располагался
рядом с левым блоком мотора. На са-
молете был установлен трехлопастный
воздушный винт ВИШ-22Т с регулято-
ром постоянного числа оборотов.

Вооружение самолета состояло из 4-х
крыльевых пулеметов ШКАС калибра
7,62 мм с боекомплектом по 750 патро-
нов на каждый и одного подвижного пу-
лемета ШКАС (500 патронов) у штурма-
на-стрелка на турели, имевшей следую-
щие углы обстрела: по горизонтали -
80° в каждую сторону, вверх - 5 Г, вниз -
11'. Из-за слишком больших усилий (75
кг), перезарядка пулеметов была выпол-
нена пневматической с механическим
дублером. Питание воздухом систем пе-
резарядки и пневмопуска производи-
лось от системы выпуска и уборки шас-
си и запуска мотора Прицел у летчика
- ПАИ-22, у штурмана - ПМП-1.

Нормальная бомбовая нагрузка со-
ставила 400 кг бомб в различных вари-
антах (до 600 кг в перегрузку), размеща-
емых в 4-х бомбоотсеках. Авиабомбы в
бомбоотсеках частично защищались ус-
танавливаемыми перед ними бронеп-

литками Фугасные авиабомбы типа
ФАБ-250 и выливные авиаприборы типа
ВАП-200 подвешивались только на вне-
шних держателях Фугасные 100 и 50-кг
бомбы подвешивались как в бомболю-
ках, так на внешних бомбодержателях.
Осколочные авиабомбы АО-25, 20,15,10
и 8 подвешивались только на внутрен-
них замках в бомбоотсеках, АО-2,5 и за-
жигательные ЗАБ-2,5 и ЗАБ-Э1 разме-
щались в ящиках кассет КМБ Сброс
авиабомб осуществлялся штурманом-
стрелком с помощью электросбрасыва-
теля ЭСБР-3, установленного в его ка-
бине, или непосредственно летчиком -
от кнопки ЭСБР-3, расположенной на
приборной доске, с предварительным
переключением, производимым штурма-
ном-стрелком. Кроме того, имелся ава-
рийный бомбосбрасыватель АСБР, до-
пускающий сброс сразу всех бомб как
летчиком, так и штурманом-стрелком.
Прицеливание при бомбометании осу-
ществлялось штурманом-стрелком при
помощи прицела ОПБ-1...

Помимо этого, на самолете были ус-
тановлены штурманское, кислородное и
электрооборудование, обеспечивающие
полеты ночью, в плохих метеоусловиях
и на больших высотах

7 мая 1940 г под председательством
начальника НИИ ВВС дивизионного ин-
женера А И Филина состоялось заседа-
ние Технического совета института, на
котором в присутствии С.В Ильюшина
и его заместителя Я.И.Мальцева были
заслушаны доклады ведущего инжене-
ра института военинженера 1-го ранга
Н.С.Куликова, ведущего летчика-испыта-
теля м-ра А.К.Долгова и штурмана-ис-
пытателя м-ра И.Д.Соколова о резуль-

Прицел ОБП-1 в походном положении

Бомбодержатель ДЕР-31

Установка пулемета ШКАС в кабине штурмана Система подвески ФАБ-250, ВАП-200 и УХАП-250



Крыльевые пулеметы БШ-2

Прицел ПАИ-22

татах проведения государственных ис-
пытаний БШ-2 № 2.

В выводах по результатам осмотра са-
молета и изучения материалов испыта-
ний Техническим советом отмечалось,
что. "...1)по своим полетным свойствам
БШ-2 достаточно прост, особенностей,
отличающих его от других самолетов та-
кого типа (ББ-1, Р-10), не имеет, взлет и
посадка просты, на взлете и пробеге са-
молет устойчив; 2) бомбовое и стрел-
ковое вооружение по своему объему со-
ответствует требованиям; 3) пилотажно-
навигационные приборы, приборы ВМГ
и кислородное оборудования по своему
объему полностью, а электрооборудова-
ние в основном соответствуют тактичес-
кому назначению самолета; 4) в конст-
руктивном отношении самолет выпол-
ненхорошо,основные агрегаты конструк-
ции самолета, шасси, управление само-
летом и мотором надежны и при испы-
тании действовали безотказно..."

Одновременно с этим указывалось,
что самолет предъявлен на госиспыта-
ния с опозданием на 1 год и 3 месяца
и не вполне соответствует предъявляе-
мым к нему требованиям. Строго гово-
ря, самолет БШ-2 с полетным весом
4725 кг (меньшим нормального по ТТТ)
по основным данным был значительно
хуже предусмотренных заданием: полу-
ченные на испытаниях максимальная
скорость у земли и предельная даль-
ность полета на скорости 0,9 от макси-
мальной меньше требуемых (соответ-
ственно 362 км/ч вместо 385-400 км/ч и
618 км против 800-1000 км); посадочная

скорость на 30 км/ч выше, чем задава-
лось ТТТ; длина разбега больше, чем
требовалось (340 м вместо 250 м); ма-
невренность и управляемость машины
как в горизонтальной, так и в вертикаль-
ной плоскостях недостаточны (полет с
брошенной ручкой управления из-за
плохой продольной устойчивости само-
лета невозможен); скороподъемность
(5000 м за 11,5 минут) и время виража
(27,3 сек) оставляли желать лучшего.

Кроме этого, мотор АМ-35 (зав. №116)
с ресурсом работы 50 часов показал
неважную приемистость (из-за плохой
работы регулятора) и низкую эксплуа-
тационную надежность (в ходе испыта-
ний была проведена его замена).

В качестве основных причин недо-
статков новой машины указывались сле-
дующие, низкая - 0,25 л с./кг и 40 л.с./м2,
тяговооруженность штурмовика и чрез-
мерно задняя центровка самолета -
31,5% САХ. При этом отмечалось, что
при полетном весе 5000 кг (нормальном
по ТТТ) удельные характеристики маши-
ны будут еще хуже - 0,24 л.с/кг и 37,7
л.с./м2, время набора высоты 5000 м со-
ставит не менее 12-13 минут (вместо
8-9 минут по заданию), а требуемая мак-
симальная скорость полета у земли 400
км/ч может быть достигнута только при
использовании более мощного мотора.

В этой связи Техсовет рекомендовал
осуществить установку на самолет бо-
лее мощного (при том же весе и габа-
ритах, что и АМ-35) невысотного мотора
АМ-38 (максимальная мощность у зем-
ли 1625 л.с), собранного 24-м заводом
в сентябре 39-го и находящегося в это
время на стадии опытно-доводочных
работ.

Здесь уместно отметить, что еще 13
февраля 1940 г. на заседании Коллегии
НКАП при рассмотрении вопроса о ходе
заводских испытаний БШ-2, С.В.Илью-
шину совместно с Главным конструкто-
ром завода № 24 А А.Микулиным пору-
чалось подготовить предложения по ус-
тановке мотора АМ-38 на самолет и
представить их на рассмотрение нарко-
му авиапромышленности А.И.Шахурину.
Однако к моменту проведения госиспы-
таний БШ-2 АМ-38-Й готов еще не был.

Кроме недостатков БШ-2 АМ-35, пе-
речисленных выше, Технический совет в
качестве основных выделил еще и такие:

неудовлетворительный обзор для
летчика и штурмана вперед-вниз, обус-
ловленный как аэродинамической схе-
мой самолета, так и неудачной формой
козырька фонаря, что в совокупности с
недостаточной продольной устойчивос-
тью штурмовика серьезно затрудняло
наведение машины на цель, бомбоме-
тание и ведение огня из стрелкового
оружия с пикирования;

недостаточная защита летчика
спереди (плексиглас толщиной 60 мм,
установленный на козырьке фонаря ка-
бины, требовалось заменить прозрачной
броней);

недостаточная управляемость
вследствие больших нагрузок на управ-
ление элеронами;

недоведенность крыльевых пуле-
метных установок;

отсутствие предусмотренной ТТТ
приемо-передающей радиостанции.

Несмотря на выявленные недостатки
машины, Технический совет НИИ ВВС
дал положительный отзыв, отметив в

протоколе заседания, что: "Самолет БШ-
2 АМ-35 является единственным типом
хорошо бронированного самолета, с до-
статочно мощным бомбардировочным и
химическим вооружением и имеет пер-
спективы дальнейшего развития в отно-
шении повышения летных данных, уве-
личения мощности стрелково-артилле-
рийского вооружения, увеличения даль-
ности полета и некоторого улучшения
полетных свойств. В связи с этим само-
лет БШ-2 АМ-35 представляет опреде-
ленный интерес для использования его
в ВВС КА в качестве штурмовика-бом-
бардировщика ближнего действия".

По предложению начальника отдела
боевого применения НИИ ВВС п-ка
М.В.Шишкина Техсовет указал на необ-
ходимость постройки небольшой серии
штурмовиков БШ-2 АМ-35 "...в количе-
стве, достаточном для формирования
одного штурмового авиаполка ВВС КА
(то есть, в количестве 65 машин, как того
требовала штатная структура штурмовых
авиаполков того времени - авт.) для
проведения войсковых испытаний с це-
лью освоения тактики боевого приме-
нения самолетов подобного типа". Пред-
полагалось, что в результате будут ис-
следованы тактические возможности
новых штурмовиков одиночно и в соста-
ве эскадрильи.

На БШ-2 войсковой серии требова-
лось устранить все выявленные на ис-
пытаниях недостатки (в том числе уста-
новить дополнительный бензобак емко-
стью 200 л с наполнением его нейтраль-
ными газами) и предъявить их на госу-
дарственные испытания не позднее 1
декабря 1940 г.

Одновременно с этим, С.В.Ильюши-
ну предлагалось:

"4. ...на втором опытном экземп-
ляре БШ-2 № 1 устранить все выяв-
ленные при госиспытаниях недочеты,
установить на нем мотор АМ-38, уста-
новить дополнительный бензиновый
бак, улучшить продольную устойчи-
вость самолета путем изменения схе-
мы расположения крыла (придать кры-
лу стрельчатое очертание) и увеличе-
ния площади стабилизатора, улучшить
обзор вперед для летчика и штурма-
на, улучшить управляемость самолета
путем доводки элеронов и флетнеров
на них и предъявить самолет на пове-
рочные испытания не позже 15 июня
1940 г.

5. На самолет БШ-2 АМ-35 № 2,
прошедший государственные испыта-
ния, установить вооружение вперед: 2
пушки и 2 пулемета (имелись ввиду
пушки МП-6 калибра 23 мм конструк-
ции Я.Г.Таубина и М.Н.Бабурина ОКБ-
16 и пулеметы ШКАС - авт.) и предъя-
вить на испытания в НИИ ГУАС КАк 1
июля 1940 г. Тогда же проверить на-
дежность работы систем охлаждения
воды и масла при высоких темпера-
турах наружного воздуха.

После этих испытаний направить
самолет на Химкинский Полигон для
детальной отработки и выбора основ-
ного варианта химического вооруже-
ния".
Кроме этого, предполагалось произ-

вести отстрел одного бронекорпуса БШ-
2 для определения его пулестойкости.

Уже через четыре дня после заседа-
ния Технического совета НИИ ВВС на-
чальник ГУАС КА комдив П.А.Алексеев



утвердил отчет о проведении государ-
ственных испытаний БШ-2 № 2 со сле-
дующей резолюцией:

"Самолет БШ-2 (бронированный
штурмовик) государственные испыта-
ния прошел удовлетворительно. Мо-
жет быть использован в ВВС КА в ка-
честве штурмовика-бомбардировщи-
ка ближнего действия при условии
устранения недостатков".
Необходимо отметить, что руковод-

ство ВВС КА, ясно сознавая все нега-
тивные последствия из-за отсутствия на
вооружении ВВС в течение примерно 15
лет специального самолета-штурмови-
ка, проявило особое внимание к само-
лету БШ-2 и всячески старалось помочь
С.В.Ильюшину.

Так, в целях ускорения запуска новой
машины в серийное производство на-
чальник ВВС КА командарм 2-го ранга
Я.В.Смушкевич 24 мая 1940 г. обратил-
ся с письмом к А.И.Шахурину, в кото-
ром писал: "Уже прошло 35 дней, как
самолет Ильюшина прошел Государ-
ственные испытания и имеет заключе-
ние технического совета НИИ ВВС от-
носительно внедрения в серию... Я счи-
таю, что этот самолет крайне необходим
для ВВС... Поэтому прошу Вас ускорить
решение о запуске в серию брониро-
ванного самолета тов. Ильюшина...".
При этом в письме особо отмечалось,
что С.В.Ильюшин дал гарантию руковод-
ству ВВС улучшить летно-тактические
данные самолета с освоением авиапро-
мышленностью моторов АМ-35А и АМ-
37, усилить вооружение, установив две
крыльевые пушки калибра 20 мм или 23
мм и два пулемета ШКАС, и "обеспе-
чить самолету бомбометание и стрель-
бу с пикирования".

Аналогичные письма Я.В.Смушкевич
направил А.И.Шахурину 26 и 29 мая 1940
г. В частности, в письме от 29 мая ко-
мандарм отметил, что "...самолет БШ-2
будет играть в будущей войне важную
роль".

Отметим, что требование военных "до-
вернуть" БШ-2 до решения задачи бом-
бометания с пикирования и согласие
Ильюшина его выполнить выглядят весь-
ма странными, поскольку штурмовик про-
ектировался по более низким нормам
прочности, и усиление его конструкции
в условиях отсутствия мощных моторов
ни к чему хорошему привести не могло.
Это не могли не понимать ни военные,
ни сам С.В.Ильюшин.

Такое "взаимопонимание" можно
объяснить лишь тем "впечатлением", ко-
торое произвел на руководство страны
в лице И.В.Сталина неудачный опыт
применения авиации при прорыве вой-
сками Красной Армии финских укреп-
районов зимой 1940 г., когда все попыт-
ки ВВС КА разрушить с воздуха долго-
временные оборонительные сооружения
линии Маннергейма оказались безус-
пешными, хотя плотность бомбовых уда-
ров достигала 40-100 т/км2.

Вполне естественно, что в дальней-
шем, как только разрешился вопрос с
постройкой специального пикировщика,
об этом соглашении обе стороны бла-
гополучно забыли, и БШ-2 никто "не учил
бросать бомбы с пикирования"...

В начале июня 40-го с новым штур-
мовиком детально ознакомились веду-
щие специалисты ЛИИ НКАП и дали
довольно хорошую оценку БШ-2 № 2,

беспристрастно оценив достоинства и
недостатки новой машины. В письме №
2201 от 11.06.40 г. на имя А.С.Яковлева
начальник института М.М.Громов писал:

"В результате ознакомления с от-
четом НИИ ВВС и облета самолета
"БШ" т. Юмашевым А.Б. можно кон-
статировать следующее:

1) Самолет с мотором АМ-35 ском-
понован хорошо как с боевой, так и с
конструктивной точки зрения. Усамо-
летахороший обзор с пилотского си-
дения. Обеспечена непосредственная
связь между летчиком и штурманом.
Экипаж и жизненные части самолета
оченьхорошо защищены броней.

2) к недостаткам самолета следу-
ет отнести:

а) небольшую скорость у земли
(362 км/ч),

б) небольшую дальность самоле-
та (618 км),

в) продольную неустойчивость
самолета со свободным рулем высо-
ты.

При постановке мотора АМ-38 с но-
минальной мощностью у земли поряд-
ка 1500-1550 л.с. максимальная ско-
рость самолета может быть доведена
до 400 км/ч.

Дальность полета может быть уве-
личена за счет подвесных сбрасыва-
емых баков. Постановка же неброни-
рованного бака в фюзеляже, как это
осуществляется конструктором, сводит
на нет уязвимость самолета.

Продольная неустойчивость само-
лета легко может быть излечена пу-
тем соответствующего изменения
стреловидности крыла. В настоящее
время КБ осуществляет изменение
стреловидности без учета потребно-
го смещения вперед ц. т. в отношении
САХ, т.к. во время испытаний не опре-
делена центровка, при которой само-
лет устойчив со свободным рулем
высоты.

После устранения указанных недо-
статков самолет может быть предло-
жен для большой серии".

Как видим, НКАПовские пилоты были
солидарны с военными летчиками как
в отношении оценки летно-технических
характеристик БШ-2, так и в отношении
запуска последнего в большую серию.

В связи с задержкой поставок новых
авиамоторов семейства "AM" 4 июня
1940 г. на расширенном совещании у
А.И.Шахурина в присутствии Начальни-
ка ВВС Я.В.Смушкевича, его 1 -го замес-
тителя П.В.Рычагова, начальника НИИ
ВВС А.И.Филина и заместителей нар-
кома авиапромышленности П.А.Ворони-
на и А.С.Яковлева было принято реше-
ние об изготовлении на 30-м авиазаво-
де (г. Москва) в 1940 г. 10 самолетов
БШ-2 с мотором АМ-35 по образцу про-
шедшего госиспытания с целью прове-
дения войсковых испытаний.

Отметим, что указанное выше сове-
щание состоялось исключительно по
настоянию ВВС и лично Начальника ВВС
КА командарма Я.В.Смушкевича, а пред-
ложение уменьшить войсковую серию
БШ-2 АМ-35 с 65 (как предлагал Техни-
ческий совет НИИ ВВС) до 10 машин
исходило от наркома обороны маршала
С.К.Тимошенко. Последний в своем
письме № 10057 от 16.05.40 г. на имя
заместителя Председателя Совета На-
родных комиссаров СССР и председа-

теля КО при СНК маршала К.Е.Вороши-
лова по поводу войсковой серии БШ-2
писал следующее:

"Технический Совет при НИИ ГУ АС
Красной Армии, рассмотрев результа-
ты испытаний самолета БШ-2 АМ-35
конструктора т.Ильюшина, вынес зак-
лючение о постройке 65 самолетов
БШ-2 АМ-35 для вооружения одного
штурмового авиаполка. При испыта-
ниях самолета БШ-2 АМ-35 выявлены
серьезные летно-технические недо-
статки самолета...Считаю, что строить
65 самолетов БШ-2 АМ-35... нецеле-
сообразно, а достаточно построить
лишь опытную серию для войсковых
испытаний в количестве 10-15 само-
летов, на которых устранить .. .дефек-
ты и выявить окончательную боевую
пригодность самолета БШ-2 АМ-35.
При этом докладываю, что в настоя-
щее время находится в производстве
опытный самолет БШ-М-71 аналогич-
ного класса конструктора Сухого (По-
становлением КО № 107 от 04.03.40 г.
П. О. Сухому поручалась постройка од-
номестного бронированного штурмо-
вика с мотором М-71 - авт.), расчет-
ные данные которого выше, чем у са-
молета БШ-2... Первый экземпляр
должен быть предъявлен на госиспы-
тания 15 ноября 1940 года. Прошу Ва-
шего решения".

Постановление Комитета обороны
при СНК СССР о выпуске 10 машин
БШ-2 АМ-35 войсковой серии было под-
писано маршалом К.Е.Ворошиловым 26
июня. При этом предполагалось выпус-
тить в 1941 г. еще 150 таких машин.

Практически наркоматом авиапро-
мышленности в установленные сроки
ничего сделано не было.

Тем временем, начиная с 15 мая, на
БШ-2 № 1 полным ходом велись рабо-
ты по устранению недостатков, отмечен-
ных Государственной комиссией.

16 августа доработанный самолет был
предъявлен в НИИ ВВС на повторные
государственные испытания. Однако из-
за неудовлетворительной работы мото-
ра АМ-35 испытания не были законче-
ны, и 23 августа машина была возвра-
щена заводу для установки на самолет
мотора АМ-38, который с 6 по 10 августа
удовлетворительно прошел 50-часовые
внутризаводские испытания.

12 сентября один из вновь собран-
ных моторов АМ-38 был передан на за-
вод № 39, который сразу же приступил к
установке его на БШ-2 № 1 и к пере-
делке последнего в одноместный вари-
ант без воздушного стрелка (одновре-
менно усиливалось бронирование со
стороны задней полусферы и устанав-
ливался дополнительный бензобак).
Новая машина получила заводское обо-
значение ЦКБ-57.

Переделка БШ-2 из двухместного
варианта в одноместный была исклю-
чительно инициативой ОКБ. Постанов-
ления Комитета обороны об изменении
С.В.Ильюшину задания, равно как и со-
ответствующего ему приказа по НКАП,
не было в природе.

Принятое С.В.Ильюшиным решение
являлось в какой-то степени вынужден-
ным, так как он и его ближайшие сорат-
ники не могли не понимать, что простой
установкой на самолет (без кардиналь-
ных изменений в конструкции штурмо-
вика) более мощного у земли мотора
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АМ-38, вместо АМ-35, быстро обеспечить
предъявляемые к машине ТТТ невоз-
можно, поскольку такая замена привела
бы не только к увеличению скорости
полета самолета и улучшению его ма-
невренных качеств, но и к существенно-
му уменьшению дальности полета из-
за большего расхода горючего у АМ-38
(270-280 гр/л.с.час, вместо 245-255 гр/
л.с.час у АМ-35), что было неприемле-
мо для военных в тактическом плане, а
значит, машина государственных испы-
таний в очередной раз не выдержала бы.
Доводка же двухместного варианта с
новым мотором, опять же еще далеко не
надежным, до требуемых ТТТ за счет
изыскания резервов конструкции маши-
ны потребовала бы много времени и
значительных усилий. Желание же
С.В.Ильюшина как можно быстрее по-
ставить БШ-2 в крупносерийное произ-
водство было велико.

Дело в том, что в этот период для
С.В.Ильюшина сложилась очень сложная
ситуация в связи с крайне неудовлет-
ворительным положением дел с довод-
кой и серийным производством нового
дальнего бомбардировщика ДБ-Зф, яв-
лявшегося глубокой модификацией уже
устаревшего к этому времени ДБ-3.

Серийные образцы ДБ-Зф на госу-
дарственных испытаниях в НИИ ВВС КА
показывали весьма удручающие резуль-
таты, сильно не дотягивая до требуемо-
го военными уровня. Планы же выпуска
и передачи ВВС КА нового бомбарди-
ровщика заводами НКАП постоянно сры-
вались.

В отношении ДБ-Зф начальник ГУАС
КА комдив Алексеев в начале мая 1940
г. был вынужден отдать "...приказание
военной приемке заводов № 18 и №39
прекратить окончательное оформление
и оплату самолетов как неполноцен-
ных..."

В приказе же по НКАП № 195с от
08.05.40 г. по этому поводу отмечалось:

"...решение правительства о вы-
пуске самолетов ДБ-ЗФ заводами
№№ 39 и 18 не выполнено... Совер-
шенно нетерпимое положение с вы-
полнением плана, и в первую очередь
на ведущем заводе № 39, явилось ре-
зультатом безответственного отноше-
ния к выполнению государственного
задания со стороны директора заво-
да тов. Журавлева и главного конст-
руктора тов. Ильюшина. Передав в
серийное производство не окончен-
ную доводками машину, главный кон-
структор тов. Ильюшин растянул до-
работку машины на очень длительный
срок, и даже в настоящее время нет

уверенности в полной ее доработке,
так как у руководства завода № 39 и
главного конструктора тов. Ильюши-
на до сих пор нет продуманного, чет-
кого плана по доводке самолета ДБ-
ЗФ. ...Коллегия (имеется в виду Кол-
легия НКАП - авт.) предупредила ру-
ководство завода № 39 и главного
конструктора тов. Ильюшина и обяза-
ла их в ближайшее время принять не-
обходимые меры по исправлению со-
здавшегося положения с доводкой
самолета ДБ-ЗФ..."
Кроме этого, ильюшинскому ДБ-Зф

буквально "наступал на пятки" дальний
бомбардировщик ДБ-240. Приказом по
НКАП № 278сс от 10.07.40 г. последний
запускался в крупносерийное производ-
ство на авиазаводе №18. Директор за-
вода М.Б.Шенкман обязывался выпус-
тить в текущем году 700 ДБ-Зф и 70 ДБ-
240, а в 1941 г. полностью перейти на
новую машину. То есть, самый современ-
ный авиазавод Советского Союза пре-
вращался из вотчины С.В.Ильюшина в
вотчину главного конструктора ДБ-240
В.Г.Ермолаева, а положительное реше-
ние вопроса об окончательном снятии
ДБ-Зф, как не имеющего боевой ценно-
сти для ВВС КА, с серийного производ-
ства и на авиазаводе № 39 становилось
делом недалекого будущего.

Серьезного же конкурента ермолаев-
ской машине в лице бомбардировщика
ДБ-4 С.В.Ильюшин противопоставить не
успевал. Постройка ДБ-4-го, ввиду силь-
ной загрузки ОКБ работами по БШ-2 и
ДБ-Зф и отсутствия четкого понимания
концепции современного дальнего бом-
бардировщика, шла медленно, интерес
к самолету со стороны ВВС неуклонно
падал и к моменту первого испытатель-
ного полета 15 октября 1940 г. практи-
чески пропал. К тому же машина оказа-
лась далекой от совершенства и требо-
вала длительной доводки. Поэтому вско-
ре все работы по ней были прекращены.

В отношении же бронированных
штурмовиков конкурентов у С.В.Илью-
шина пока не было. Ближайший сопер-
ник ильюшинского БШ-2, одноместный
бронированный штурмовик ОБШ М-71
П.О.Сухого, обещавший по скорости по-
лета, скороподъемности и взлетно-по-
садочным характеристикам значитель-
но превзойти БШ-2, находился на завер-
шающей стадии проектирования. Штур-
мовики С.А.Кочеригина (ОБШ М-81 ТК,
ОПБ М-90), А.А.Дубровина (ОШ-АМ-35),
ОКБ А.И.Микояна (ПБШ-1) и ОКБ заво-
да №32 НКАП (БШ-МВ) были только-
только начаты в разработке.

С.В.Ильюшин оказался в патовой си-

туации. С одной стороны, военные впол-
не справедливо требовали срочного
приведения летных данных как БШ-2 в
двухместном варианте, так и ДБ-Зф в
соответствие с ТТТ, предъявляемыми к
ним. С другой стороны, С.В.Ильюшин и
его ближайшие помощники прекрасно
понимали, что доведение каждого из этих
самолетов до необходимого уровня, так
сказать, "правильным путем" было про-
цессом очень трудоемким и очень дли-
тельным, причем сроки окончания этих
работ никак не могли устроить ни пра-
вительство, ни военных Авторитет же
С.В.Ильюшина как Главного конструкто-
ра боевых самолетов в глазах последних
неуклонно падал. Назревали "оргвыво-
ды" и потеря серийных авиазаводов.

Более того, приказом наркома авиа-
промышленности № 612 от 02.11.40 г.
"...директор завода № 39 т.Соколов и
Главный конструктор ОКБ т. Ильюшин"
обязывались "освободить не позднее 1
декабря с. г. все площади, занимаемые
ОКБ на территории завода № 39..."

В этой связи переделка находящего-
ся пока вне конкуренции бронирован-
ного штурмовика БШ-2 из двухместно-
го в одноместный (с последующим пе-
реходом, по мере совершенствования
АМ-38-го, к двухместному варианту, как
это требовалось по заданию) и форси-
рование по нему доводочных работ впол-
не логичны. Этот шаг позволял весьма
быстро решить как проблему запуска
нового штурмовика в серию и вооруже-
ние ВВС КА столь нужным современным
типом боевого самолета, так и пробле-
му сохранения для ОКБ мощной опыт-
но-производственной базы. О цене же
такого решения, измеряемого в услови-
ях большой войны многими сотнями
жизней летчиков, тогда, по-видимому,
особо не задумывались...

По прошествии стольких лет остает-
ся лишь предполагать об истинных при-
чинах принятого С.В.Ильюшиным реше-
ния. Факты же остаются фактами - су-
ществование ЦКБ-57 было узаконено
лишь накануне (!) его первого вылета,
когда приказом по НКАП, подписанным
11 октября 1940 г заместителем нарко-
ма авиационной промышленности по
опытному строительству и науке А.С.
Яковлевым, С.В.Ильюшину поручалось к
15 (!) октября 1940 г. выпустить на за-
водские летные испытания самолет БШ-
2 № 1 с АМ-38 в одноместном и в двух-
местном вариантах. Этим же приказом
для проведения летных испытаний на-
значался летчик-испытатель В.К.Кокки-
наки, а сами испытания требовалось за-
вершить в течение 1,5 месяцев.

Содержание этого приказа вызывает
недоумение. Во-первых, как можно было
в один и тот же день передать один и
тот же экземпляр самолета на заводс-
кие испытания в одноместном и в двух-
местном вариантах. Во-вторых, в прика-
зе заделана подпись Наркома А.И.Ша-
хурина, однако подписал приказ А.С.Я-
ковлев - третье лицо в табели о рангах
наркомата. Он же и завизировал при-
каз (!). То есть, отсутствие на приказе
подписи наркома - непростая случай-
ность. В-третьих, в тексте приказа не
указан номер Постановления Комитета
обороны при СНК, "во исполнение" ко-
торого должен был бы выйти этот при-
каз. Номер же Постановления КО являл-
ся в то время неотъемлемой частью



любого приказа по НКАП, изменяющего
техническое задание конструктору, и не
мог быть "случайно забыт" тогдашними
бюрократами. По существующему в то
время порядку новый вариант самолета
мог быть задан только через Постанов-
ление, в крайнем случае, через Решение
Комитета обороны при СНК. В Поста-
новлении в обязательном порядке для
НКАП определялись количество опытных
образцов и сроки их предъявления на
испытания, а Главному управлению ВВС
КА ставилась задача к определенному
сроку разработать ТТТ на новый вари-
ант самолета. Только после этого изда-
вался Приказ по НКАП. В упомянутом
выше приказе никакой ссылки на По-
становление Комитета Обороны нет. В-
четвертых, из текста приказа следует, что
наркомат ничего не знал о проделанной
в ОКБ С.В.Ильюшина работе по пере-
делке БШ-2 в одноместный вариант, что
само по себе маловероятно.

Надо полагать, что к 11 октября пере-
делка БШ-2 в одноместный вариант
была уже закончена и С.В.Ильюшин об-
ратился к руководству НКАП за разре-
шением начать заводские летные испы-
тания новой машины. "Мудрое руковод-
ство" наркомата, в лице А.И.Шахурина
и А.С Яковлева, понимая, что задача со-
здания двухместного бронированного
штурмовика БШ-2, как это предусматри-
валось Постановлением Комитета Обо-
роны, военными не снималась, а И.В.
Сталин, по имеющимся у них сведениям,
склонен согласиться на соломоново ре-
шение, предусмотрели в приказе про-
ведение заводских летных испытаний
БШ-2 одновременно в одноместном и
двухместном вариантах. Так надежнее,
благо, что в это время специалистами
ВВС прорабатывались две концепции
боевого применения на поле боя бро-
нированных штурмовых самолетов -
двухместных и одноместных.

Другими словами, этим приказом
Наркомат авиапромышленности при-
крыл самовольство С.В.Ильюшина, рас-
считывая в будущем отвести от нарко-
мата и Главного конструктора штурмо-
вика возможный "удар" военных, а если
что и случится - на известное располо-
жение И.В.Сталина к А.С.Яковлеву.

УВВС КА должной принципиальности
по поводу переделки БШ-2 из двухмес-
тного в одноместный также не прояви-
ло, во всяком случае, активной "пере-
бранки" по этому вопросу между двумя
ведомствами в это время не отмечается...

Как бы то ни было, но 12 октября 1940 г.
одноместный ЦКБ-57 под управлением
В.К.Коккинаки совершил свой первый
полет.

На самолете вместо кабины стрелка
в бронекорпусе установили 12-мм бро-
неперегородку и дополнительный бен-
зобак на 155 кг горючего.

Фонарь кабины летчика, замыкавший-
ся непрозрачным обтекателем, был сде-
лан сдвигающимся назад, а не откиды-
вающимся, как это было у ЦКБ-55.

Для улучшения продольной устойчи-
вости самолета мотор был смещен впе-
ред на 50 мм, увеличены на 5° стрело-
видность крыла по передней кромке и
на 3,1% площадь стабилизатора, что
привело к смещению центровки само-
лета с 31 % до 29,5% САХ. Кроме этого,
с целью облегчения управления элеро-
нами, была изменена степень их аэро-

динамической компенсации.
Произвели также и ряд других, менее

существенных изменений конструкции.
В связи с неготовностью 23-мм кры-

льевых пушек МП-6 (ОКБ Ильюшина
только 16.10.40 г. получило от ОКБ-16
габаритный чертеж пушки), вооружение
ЦКБ-57 осталось без изменения.

Усиление, по требованию ВВС, бро-
нирования штурмовика с боков имити-
ровалось соответствующим увеличени-
ем веса машины.

Заводские испытания ЦКБ-57 были
проведены в исключительно сжатые сро-
ки - всего за 10 летных дней. В полете у
земли при нормальной взлетной массе
4988 кг и с винтом ВИШ-22Ю была до-
стигнута максимальная скорость 423 км/
ч, а на границе высотности мотора (2800
м) - 437 км/ч. При этом дальность по-
лета у земли с нормальной бомбовой
нагрузкой составила 850 км при сред-
ней скорости 380 км/ч. Время подъема
на высоту 5000 м составило 10 мин, по-
садочная скорость - 140 км/ч, пробег при
посадке - 260 м, а разбег при взлете -
250 м. В.К.Коккинаки отмечал, что по сво-
им летным свойствам самолет исклю-
чительно прост, управляемость и манев-
ренность, по сравнению с ЦКБ-55, су-
щественно улучшились.

На государственные испытания ЦКБ-
57 не передавался ввиду неудовлетво-
рительной работы мотора AM-38, кото-
рый стал своеобразной "ахиллесовой
пятой" штурмовика. Мотор совершенно
не желал надежно работать - 24-й за-
вод в октябре-ноябре 1940-го так и не
смог успешно завершить 50-часовые
совместные испытания.

В этой связи, еще 3 октября 1940 г.,
А.И.Шахурин подписал приказ об орга-
низации серийного производства двух-
местного БШ-2 АМ-35 на заводе № 381
(г. Ленинград) с выпуском в 1940 г. 10
машин. Этим же приказом С.В.Ильюши-
ну поручалось к 1 ноября передать 381-
му заводу опытный БШ-2 № 2, а к 5 ок-
тября - рабочие чертежи и всю доку-
ментацию к нему. Этот приказ выпол-
нен, естественно, не был, так как ОКБ уже
начало работы по переделке БШ-2 № 2
в одноместный вариант.

23 ноября 1940 г. вышел совместный
приказ НКАП и ВВС № 657/0293, соглас-
но которому С.В.Ильюшин обязывался
в 2-х месячный срок разработать и ус-
тановить на БШ-2 две пушки МП-6.

Ввиду того что бронированный штур-
мовик был нужен ВВС незамедлитель-
но, в декабре 40-го было принято реше-
ние (приказ А.И.Шахурина № 739 от
14.12.40 г.) о запуске в серийное про-
изводство одноместного штурмовика Ил-2
(9 декабря приказом по НКАП № 704 все
новые боевые самолеты, принятые к се-
рийному производству, получили наиме-
нования по фамилиям их Главных кон-
структоров, в том числе БШ-2 стал име-
новаться Ил-2) на заводе № 18 по типу
прошедшего госиспытания, то есть двух-
местного БШ-2 № 2, со следующими
изменениями: " ...1) сделать самолет
одноместным, вместо двухместного; 2)
установить мотор АМ-35А вместо АМ-
35; 3) установить заднюю бронестенку
толщиной 12 мм; 4) вместо двух крыль-
евых пулеметов ШКАС, установить в кры-
ле две авиапушки конструкции Тауби-
на-Бабурина (ОКБ-16) калибра 23 мм
МП-6 (ПТБ-23) с общим боекомплектом

162 снаряда..." При этом директор 18-
го завода М.Б.Шенкман и С.В.Ильюшин
обязывались обеспечить начало серий-
ного производства Ил-2 с АМ-35А с 15
февраля 1941 г. с выпуском до 1 марта
- 10 машин, а всего в 1941 г. - 1200 штур-
мовиков. Кроме этого, лично С.В.Илью-
шин должен был завершить заводские
испытания новой машины к 10 января 41 -
го. В этой связи С.В.Ильюшин с груп-
пой ведущих конструкторов своего ОКБ
20 декабря прибыл в Воронеж для по-
мощи заводскому КБ.

23 декабря 1940 г. специалисты НИИ
ВВС КА в очередной сводке о ходе ра-
бот по БШ-2 доложили в Комитет Обо-
роны, что: "...ЦКБ-57АМ-38(БШ-2№ 1)
проходит заводские испытания, после
которых будут проведены работы по ус-
тановке передвижного стабилизатора и
устранены дефекты.... ЦКБ-55п АМ-35А
(БШ-2 № 2) готовится в качестве этало-
на серийного производства. Начаты ра-
боты по установке крыла со стрельча-
тым начертанием, по выносу мотора, по
установке пушек Таубина, по переделке
самолета в одноместный вариант. Ра-
боты задерживаются из-за отсутствия на
заводе № 39 пушек Таубина и мотора
АМ-35А с редукцией 0,732..."

К этому времени завод № 24 добил-
ся определенных успехов в доводке
мотора АМ-38 и было принято решение
06 установке его на одноместный БШ-2
№ 2. Уже 29 декабря шеф-пилот ОКБ
В.К.Коккинаки выполнил на новой ма-
шине первый полет.

На следующий день Приказом по
НКАП № 785 директор завода № 24 Ду-
бов и Главный конструктор Микулин
обязывались, не дожидаясь результатов
запланированных на 1-й квартал 1941г.
совместных испытаний мотора АМ-38,
организовать с 1 января 1941 г. его се-
рийное производство с выпуском в 1-м
квартале - 50 штук, во И-м квартале -
475 штук, в Ш-м квартале - 700 штук и в
IV-м квартале - 775 штук. Всего за год
- 2000 моторов. Этим же приказом про-
грамма выпуска АМ-35А на 24-м заводе
была сокращена на 2000 штук.

Несмотря на все старания ОКБ и за-
водчан, к установленному сроку завер-
шить весь комплекс испытаний Ил-2 АМ-
38 (БШ-2 № 2) все же не удалось.

Тем не менее, приказами по НКАП от
7 января и 14 февраля 1941 г. одноме-
стный Ил-2 АМ-38 запускался в серий-
ное производство одновременно на че-
тырех авиазаводах №№ 18, 35, 380 и 381
в варианте с двумя пушками МП-6 со
звеньевым питанием (по 150 снарядов
на каждую пушку), двумя пулеметами
ШКАС с общим боезапасом в 1500 пат-
ронов и 8 ракетными орудиями РО-132.

При этом, с целью обеспечения вза-
имозаменяемости агрегатов Ил-2, воро-
нежский авиазавод № 18 был опреде-
лен как "головной" в серийной построй-
ке. То есть авиазаводы №№ 35, 380 и
381 обязаны были строить Ил-2 по еди-
ным чертежам, исходящим только от за-
вода № 18, а любые изменения в конст-
рукции машины и в технологии ее про-
изводства разрешалось производить (в
полном соответствии с приказом по
НКАП №518 от 02.10.40 г.) лишь с раз-
решения Наркома авиапромышленнос-
ти. Не выполнение же этого требования
квалифицировалось как "преступление,
которое наносит вред государству и под-



рывает оборону страны..."
Тем временем С.В.Ильюшин, докла-

дывая наркому авиапромышленности
А.И.Шахурину и наркому вооружения
Б.Л.Ванникову о ходе заводских испы-
таний Ил-2 АМ-38 (письмо № 58 от
14.01.41 г.), сообщил, что:

"...самолет производством закон-
чен, за исключением установок пушек
МП-6. На самолете сделано 4 полета,
осталось сделать еще несколько по-
летов, которые мы не смогли выпол-
нить 10 и 11 января из-за плохой по-
годы (видимость не более километ-
ра).

Пушечные установки нами изготов-
лены. Из имеющейся у нас одной пуш-
ки МП-6 с магазином от пушки МП-3
мы уже выстрелили на земле с одно-
го крыла 90 снарядов и с другого 76
снарядов. Дальнейший отстрел на
земле прекращен из-за отсутствия
снарядов. Имеющиеся у нас снаряды
(500 штук) мы не можем использовать,
так как они годны только для магази-
на МП-6, а полученная нами одна пуш-
ка оборудована магазином МП-3.

Но, если бы у нас и были обе пушки
МП-6 и снаряды к ним, мы не смогли
бы выпустить самолет для стрельбы в
воздухе, т. к. по наблюдениям при
стрельбе мы пришли к заключению,
что сила отдачи пушки значительно
больше 2200 кг, которую назвал тов.
Таубин и на которую мы рассчитыва-
ли крыло. По предварительным дан-
ным Нач. 7-го Отдела ЦАГИ, где был
произведен замер силы отдачи, она
действительно оказалась значитель-
но больше, чем 2200 кг. Окончатель-
ных данных о замере от ЦАГИ мы не
получили, хотя замер был произведен
еще 3 января с. г.

Для окончательной отработки пу-
шечных установок и на земле, и в воз-
духе прошу Вашего распоряжения о
немедленной передаче нам:

1) Данных о результатах замера
силы отдачи МП-6 в ЦАГИ.

2) Двух пушек МП-6 с магазинами
МП-6.

3) 3500 лафетопробных снарядов,
годных для стрельбы из пушек, кото-
рые нам будут переданы (в зависи-
мости от типов магазинов снаряды
могут быть с буртиком или без них),

4) 200 штук реек (также в зависи-
мости от типов магазинов, которые бу-
дут нам переданы, или МП-3, или МП-6)".

Народные комиссары СССР весьма
оперативно разобрались в сложившей-
ся ситуации, и уже 17 января 1941 г.
приказом Наркома авиапромышленно-
сти №147 директора всех серийных за-
водов обязывались выпускать одномес-
тный Ил-2 с двумя пушками ШВАК (по
200 снарядов на ствол) и с двумя пуле-
метами ШКАС (1500 патронов), а 20 ян-
варя ОКБ С.В.Ильюшина получило от-
чет ЦАГИ по определению силы отдачи
пушки МП-6 и вскоре - сами пушки.

Однако Главный конструктор Ил-2 не
торопился устанавливать таубинские
пушки на свой штурмовик. В письме на
имя А.И.Шахурина и Б.Л.Ванникова
№107 от 23.01.41 г. С.В.Ильюшин пи-
сал:

"При проектировании установок
пушки на самолет Ил-2 мы запросили
тов. Таубина о силе отдачи пушки МП-
6. Тов. Таубин письмом от 16.10.40 г.

№6-462 при сем прилагаемым сооб-
щил нам, что усилие отдачи пушки МП-
6 равно 2200 кг... На эту силу отдачи
мы и рассчитывали крыло, когда про-
ектировали установку пушки на Ил-2...

20 января 1941 г. нами получен от-
чет ЦАГИ по определению силы отда-
чи пушки МП-6 (ПТБ-23). Согласно
этого отчета сила отдачи равна 5000
кг., а максимальная, замеренная при
испытаниях два раза, достигает 5200
кг., т.е. в 2,36 раза больше, чем дан-
ная тов. Таубиным сила отдачи.

Доношу, что пушку с силой отдачи
5000-5200 кг. на самолет Ил-2 мы, по
условиям прочности крыла, установить
не можем. Прошу Ваших указаний".
Отметим, что ссылки С.В.Ильюшина

на излишне большую силу отдачи пуш-
ки МП-6 были в начале 1941 г. необос-
нованными. Дело в том, что в это время
еще не существовало достаточно точ-
ной методики определения силы отда-
чи пушек на станке (первая серьезная
работа в этом направлении появилась в
НИИ ВВС лишь в конце 1942 г.), а на
самолете измерить ее и вовсе было не-
возможно. ОКБ же было очень сложно
решить вопрос о размещении и обес-
печении надежной работы магазинной
пушки МП-6 под крылом штурмовика Ил-
2 (наличие магазина вынуждало ставить
пушки не в консолях крыла, а под ними).
Кроме этого, С.В.Ильюшин, зная как
сложно идет процесс доводки МП-6 в
серийном производстве, видимо, уже
понимал, что принятые Наркоматом во-
оружения необоснованно сжатые сроки
внедрения в производство еще "сырой"
пушки (главным образом в отношении
надежности автоматики) в конечном ито-
ге "похоронят" МП-6, и последнюю все
же снимут с производства. Как след-
ствие Ил-2 придется вновь дорабаты-
вать, а это опять потеря столь драгоцен-
ного времени. Говорить же об этом вслух
Ильюшин не решался, так как инициато-
ром постановки МП-6 в крупносерийное
производство был никто иной как нар-
ком вооружения Б.Л.Ванников. Ссорить-
ся же с последним в планы С.В.Илью-
шина не входило. Отсюда и стойкое
желание Ильюшина дискутировать "уси-
ленную силу отдачи" пушки ОКБ-16 как
аргумент, чтобы отбиться от нее и не
ставить судьбу своего штурмовика в за-
висимость от судьбы таубинской пушки.

Косвенным подтверждением этому
является то, что в марте 41 -го ОКБ без
особых возражений установило на Ил-2
23-мм пушку ВЯ-23 конструкции
А.А.Волкова и С.Я.Ярцева (ЦКБ-14 НКВ),
которая, как показали эксперименталь-
ные работы, проведенные в НИИ АВ ВВС
КА в октябре-ноябре 43-го, имела мак-
симальное значение силы отдачи на
наземном станке, ни мало ни много, 5500
кг, а в реальных условиях установки на
самолете, где последняя имела возмож-
ность отката, - от 3000 до 4000 кг... Меж-
ду тем, "Илы" с пушками ВЯ-23 честно
отслужили всю Отечественную войну без
каких-либо серьезных нареканий со сто-
роны летного состава штурмовых авиа-
частей Красной Армии.

Как бы то ни было, но после соответ-
ствующих "разъяснений сверху" пушки
МП-6 (с магазином на 81 патрон) были
все же установлены на опытный Ил-2.
Кроме этого, вооружение машины было
усилено путем установки 8 ракетных

орудий для стрельбы реактивными сна-
рядами РС-132 (последние могли заме-
няться РС-82). Боекомплект двух кры-
льевых пулеметов ШКАС остался пре-
жним - 750 патронов на каждый пуле-
мет.. Прежней осталась и бомбовая на-
грузка - 400 кг (в перегрузку 600 кг).

Помимо этого, по сравнению с БШ-2
№ 2 с АМ-35, на пушечном Ил-2 с АМ-
38 были сделаны следующие изменения:

- с целью улучшения обзора вперед-
вниз из кабины летчика мотор АМ-38
был опущен вниз на 175 мм, с соответ-
ствующим изменением обводов носовой
части фюзеляжа, и на 50 мм приподнято
сиденье и фонарь пилота;

- для улучшения продольной устой-
чивости и управляемости самолета на
Ил-2, так же как и на ЦКБ-57, мотор был
выдвинут вперед на 50 мм, увеличены на
5° стреловидность по передней кромке
консолей крыла и на 3,1% площадь ста-
билизатора, и переделана компенсация
элеронов;

- установлен новый бронекорпус с
усиленными, по результатам полигонных
испытаний на обстрел, бронированием
- толщина задней бронестенки увели-
чена до 12 мм, верхние боковые стенки
кабины летчика сделаны толщиной 8 мм,
вместо 6 мм, а боковые стенки, прикры-
вающие нижний бензобак, и боковые
вертикальные стенки, защищающие мас-
лобак, сделаны 6 мм, вместо 5 мм;

- для стрельбы из стрелково-пушеч-
ного и ракетного вооружения установ-
лен прицел ПБП-16, позволяющий так-
же выполнять бомбометание с бреюще-
го полета;

- изменено управление бомболюка-
ми - добавлено пневматическое закреп-
ление замка люка;

- установлены держатели для пара-
шютных ракет КАС-4, поставлен компас
КИ-10и

- установлен фотокинопулемет;
- установлена более мощная бензо-

помпа БНК-10;
- установлены индивидуальные вых-

лопные патрубки мотора;
- патрубок, всасывающий воздух, вы-

веден в носок крыла;
- на месте кабины воздушного стрел-

ка установлен дополнительный бензо-
бак на 155 кг горючего, в связи с чем
общий запас горючего на самолете уве-
личился до 470 кг.

Первые же стрельбы в воздухе из
пушек МП-6 показали полную непригод-
ность разработанной в ОКБ С.В.Илью-
шина пушечной установки для Ил-2 -
выходящая из пушки патронная обойма,
попадая при стрельбе в воздушный по-
ток, заклинивалась, и стрельба прекра-
щалась. Только после установки на кон-
солях крыла обтекателей, защищающих
патронные обоймы от воздушного пото-
ка, заклинивание последних при стрель-
бе в воздухе прекратилось. Большие же
по габаритам обтекатели пушек имели
и значительную парусность, что сильно
ухудшало аэродинамику и маневрен-
ность машины. Кроме этого, боекомплект
из 162 снарядов на обе пушки был при-
знан недостаточным. Требовалась сроч-
ная доработка пушки МП-6 под звенье-
вое питание. Пока же на опытный Ил-2
были установлены хорошо отработанные,
но менее мощные 20-мм авиапушки
ШВАК, и с ними к 22 февраля 1941 г.
новый штурмовик успешно отлетал про-
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грамму заводских испытаний
К сожалению, пушки были установле-

ны на месте внешних пулеметов, что
нельзя признать правильным Дело в том,
что установка пушек всего на 10 и 43 см
дальше от оси центра тяжести самоле-
та, в вертикальной и в горизонтальной
плоскостях, соответственно, чем это мож-
но было бы обеспечить, установив пуш-
ки на месте внутренних пулеметов, при-
мерно в 1,5 раза, как показывают расче-
ты, снизило их боевую эффективность
при стрельбе в воздухе. Снижение эф-
фективности пушек обуславливалось
главным образом увеличенной ошибкой
прицеливания (более удаленное разме-
щение пушек от линии прицеливания)
и увеличением рассеивания снарядов
при стрельбе в воздухе (вибрация кры-
ла в этом случае сказывается на кучно-
сти стрельбы более сильно и т.д.). Ви-
димо, только нехваткой времени можно
объяснить такое, в общем-то, неграмот-
ное техническое решение, принятое в
ОКБ С В Ильюшина при совершенство-
вании Ил-2 - установка пушек на месте
внешних пулеметов была значительно
проще и требовала минимальных дора-
боток в конструкции штурмовика

За все время заводских испытаний
Ил-2 с АМ-38 шеф-пилотом ОКБ
В.К.Коккинаки было выполнено 43 по-
лета и установлено, что летные данные
бронированного "Ила" с пушками ШВАК,
по сравнению с ЦКБ-57, практически не
изменились и остались на приемлемом
для боевого применения уровне. Так, при
взлетной массе 5125 кг (вес полезной
нагрузки 1245 кг) в полете у земли была
достигнута максимальная скорость 422
км/ч, а на высоте 2300 м - 446 км/ч. При
этом максимальная дальность полета у
земли с нормальной нагрузкой соста-
вила 600 км при средней скорости 357

Ил-2 на статиспытаниях в ЦАГИ

км/ч, а время подъема на высоту 5000 м
- 10 минут. Длина разбега - 250 м, а про-
бега - 260 м при посадочной скорости -
140 км/ч

Увеличение максимальной скорости
полета на высоте произошло вследствие
большей мощности на этой высоте, раз-
виваемой мотором АМ-38, установлен-
ным на Ил-2, по сравнению с АМ-38-м,

установленным на ЦКБ-57-м (1575 л.с,
вместо 1500 л.с ), а уменьшение дально-
сти полета опытного штурмовика на
крейсерской скорости обуславливалось
большей полетной массой самолета и
увеличенным удельным расходом топ-
лива у нового мотора

Управляемость и маневренность
штурмовика несколько улучшились, но


