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16 декабря 1937 г. в ходе обсуждения плана
опытного самолетостроения на 1938 г. на 
совещании у начальника вооружения и ма-
териально-технического снабжения ВВС КА
специалисты НИИ ВВС — военинженер 
1-го ранга П.А. Лосюков и военинженер 2-го
ранга П.В. Рудинцев, потребовали незамед-
лительно включить в план создание специ-
ального самолета-штурмовика, «действую-
щего на низкой высоте и имеющего мощное
наступательное и оборонительное вооруже-
ние и с мотором, развивающим максималь-
ную мощность у земли». Это предложение
вытекало из анализа боевого опыта войны в
Испании, где авиация показала низкую эф-
фективность при решении задач непосред-
ственной поддержки войск.

Через полтора месяца с подобной иници-
ативой выступил начальник 1-го Главного 
Управления НКОП (по совместительству
Главный конструктор завода №39) Сергей

Владимирович Ильюшин, направивший в
начале февраля 1938 г. на имя И.В. Сталина, 
В.М. Молотова, маршала К.Е. Ворошилова,
М.М. Кагановича и начальника ВВС КА ко-
мандарма 2-го ранга А.Д. Локтионова до-
кладную записку, в которой предлагал пост-
ройку бронированного штурмовика, «или,
иначе говоря — летающего танка», предназ-
наченного для действий по войскам против-
ника непосредственно на поле боя. 

Главной особенностью «летающего тан-
ка» являлся обтекаемый бронекорпус из
авиационной брони АБ-1 с поверхностью
двойной кривизны. Мотор, водо- и маслора-
диаторы, масло- и бензобаки, а также летчик
и штурман находились внутри бронекорпу-
са. Помимо этого, мотор, бензобак, водо- и
маслорадиаторы, бомбоотсеки и патронные
ящики дополнительно прикрывались броне-
капсулами. Для защиты летчика и штурмана
на фонаре кабины устанавливались броне-
стекла. Толщина брони везде 5 мм.

2 февраля докладная записка поступила в
аппарат Молотова. Через два дня председа-
тель СНК СССР наложил резолюцию: «Рас-
смотреть в КО. Молотов». Было решено
дождаться утверждения плана опытного са-
молетостроения на 1938 г. и затем выпустить
Постановление Комитета обороны по само-
лету Ильюшина. 

План был утвержден только 5 мая. Он
предусматривал постройку на заводе №39
трех экземпляров двухместного брониро-
ванного штурмовика БШ-2 с мотором 
АМ-34ФРН (мощность у земли 1050 л.с.) 
со сроком предъявления на государственные
испытания: 1-го экземпляра — декабрь 
1938 г., 2-го — март и 3-го — май 1939 г. 

Самолет должен был иметь: надежное
бронирование экипажа, мотора, горючего 
и бомб; максимальную скорость у земли
385—400 км/ч; посадочную скорость 
105—110 км/ч; дальность полета с нормаль-
ным полетным весом 800 км, а с перегрузкой
до 1000 км; практический потолок — 8000 м;
вооружение: у летчика — 2 пулемета ШКАС
и 2 крупнокалиберных пулемета для стрель-
бы вперед, у штурмана — спарка ШКАСов,
бомб — 250—300 кг.

Приступив к проектированию, ОКБ
столкнулось с рядом сложных инженерных
задач, решаемых впервые. При конструктив-
ной компоновке требовалось увязать броню

«ЕСЛИ ЗАВТРА ВОЙНА,
ЕСЛИ ВРАГ НАПАДЁТ...»

Главный конструктор 

С.В. Ильюшин
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с силовой конструкцией и обеспечить необ-
ходимую прочность и жесткость последней
при использовании в ней разнородных 
материалов. Броня, стрелковое и бомбарди-
ровочное вооружение утяжеляли самолет
настолько, что мощности мотора уже не
хватало для обеспечения заданных летно-
тактических данных. Нужна была тща-
тельная конструктивно-технологическая
проработка. Причем необходимо было учи-
тывать, что БШ-2 по своему назначению
должен быть массовым самолетом, а его 
изготовление простым и дешевым. Только 
3 января 1939 г. Ильюшин смог доложить 
о завершении работы.

Государственная комиссия, заседание ко-
торой состоялось 26 января, признала, что
эскизный проект и макет в целом соответст-
вуют ТТТ. Бронезащита оказалась слабее за-
явленной, так как в ходе проектирования
пришлось отказаться от бронекапсул и бро-
нестекол на фонаре кабины летчика и штур-
мана. Сильной стороной проекта являлось
практически полное включение бронекор-
пуса в силовую схему самолета — его носо-
вая часть воспринимала нагрузки от мотора
и агрегатов винтомоторной группы, а цент-
ральная часть — от узлов крепления крыла,
хвостовой части фюзеляжа, экипажа и пуле-
метной турели. В протоколе осмотра члены
комиссии предложили улучшить схему бро-
нирования путем рационального распреде-
ления толщины брони бронекорпуса, уста-
новить радиостанцию и т.д.

К этому времени ОКБ А. А. Микулина
разработало новый более мощный мотор
АМ-35 (взлетная мощность 1350 л.с.). Реши-
ли строить БШ-2 именно с ним. По расчетам
разбег сокращался до 250 м, а время набора
5000 м не превышало 8—9 минут. Стрелко-
вое вооружение включало 4 пулемета ШКАС
(3000 патронов) в крыле и один ШКАС (750
патронов) на турели у штурмана. Бомбовая
нагрузка возросла до 400 кг. 

После утверждения 15 февраля новых
ТТТ на заводе №39 началась постройка двух
БШ-2 с АМ-35, а на машиностроительном
заводе им. Орджоникидзе в Подольске — 
изготовление бронекорпусов для них. 

К 4 мая на самолете состыковали броне-
корпус, фюзеляж, хвостовое оперение, кры-
ло, установили мотор. Фюзеляж представлял
собой деревянный монокок с работающей
обшивкой. Крыло и стабилизатор цельноме-
таллические. Киль деревянный выполнялся
за одно целое с фюзеляжем. Монтаж шасси
и окраску БШ-2 закончили 16 июня. В доку-
ментах отмечается недовольство военных
низкими темпами работ.

27 июня первый опытный экземпляр
БШ-2 выполнил рулежку. Обнаружилась не-
исправность тормозов и ряд производствен-
ных дефектов, устранение которых потребо-
вало несколько дней. 9 июля Ильюшин до-
ложил о готовности БШ-2 №1 к проведению
заводских испытаний, но наркомавиапрома
потребовал балансировки рулей и проведе-
ния статиспытаний крыла и оперения само-
лета. Через неделю штурмовик вновь рулил
и совершил несколько подлетов. Отмечалась
ненормальная работа мотора, вода и масло
грелись. К этому времени стало ясно, что
ввиду сильной загруженности ЦАГИ резуль-
таты статиспытаний могут быть получены 
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не ранее конца августа. По этой причине 
17 июля самолет законсервировали. 

Срыв сроков подачи БШ-2 на государ-
ственные испытания не мог устроить ни 
военных, ни руководство страны. Поэтому
29 июля вышло Постановление КО, обязав-
шее Ильюшина передать в НИИ ВВС пер-
вый экземпляр БШ-2 в сентябре, а второй —
в ноябре 1939 г. Кроме этого, 15 августа он
был освобожден «от всех работ, кроме моди-
фикации ДБ-3 2М-88 и постройки … БШ-2».

БШ-2 №1 совершил первый полет лишь 
2 октября. Второй опытный БШ-2 №2 был
поднят в воздух 30 декабря. Испытания про-
должались до 26 марта 1940 г. 

Проблемы с доводкой БШ-2 были связа-
ны в основном с неудовлетворительной ра-
ботой мотора АМ-35 (недоведены карбюра-
торы, масляный насос, автоматика наддува)
и системы его охлаждения (температура воды
и масла, особенно на режимах взлета и набо-
ра высоты, выходила за рамки допустимого).

В письме вновь назначенному наркому
авиапромышленности А. И. Шахурину от 
28 января 1940 г. Ильюшин указывал:
«…Первый опытный …бронированный
штурмовик (БШ АМ-35) был выпущен в по-
лет 2 октября 1939 года. На самолете были
забронированы все жизненные части, вклю-
чая и радиаторы водяной и масляный. Эти

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

БШ-2 №2 (ЦКБ-55).

Государственные

испытания, 

апрель 1940 г.
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радиаторы установлены в специальном ка-
нале бронированного фюзеляжа. В полете
была обнаружена недостаточная эффектив-
ность охлаждения в этом канале. Было вы-
полнено несколько вариантов размещения.
Первый вариант, с которым самолет был вы-
пущен — гликолевое охлаждение, второй ва-
риант — маслорадиатор новый был вынесен
из фюзеляжа в бронированный туннель под
фюзеляж. Жидкостный радиатор был увели-
чен, отказались от гликоля, и перешли на
воду под давлением. Вода оказалась в норме.
Масло грелось. Третий вариант — водяной и
масляный радиаторы вынесены под фюзе-
ляж. Считаю долгом доложить, что в этом
бронированном самолете мы встретились с
серьезными трудностями в осуществлении
такой системы охлаждения, которая была бы
полностью забронирована от пуль и была бы
достаточно эффективна. Такая задача реша-
ется нами впервые и требует времени для ее
решения».

На самом деле все было сложнее. Судя по
документам, ОКБ Ильюшина решало задачу
охлаждения мотора без участия организаций,
занимавшихся разработкой радиаторов, и
совершенно игнорировало результаты работ
по охлаждению моторов в ЦИАМ и ЦАГИ, а
также опыт и требования моторного ОКБ.

Так, поначалу не были предусмотрены
воздушные каналы для продувки винтомо-
торной группы. В результате при первом же
запуске мотора на самолете провода от све-
чей системы зажигания «превратились в со-
сульки, резина поплавилась, и мотор не ра-
ботал». На «это …издевательство» ОКБ Ми-
кулина потребовало составить двухсторон-
ний Акт. После этого «в броневике начали
конфорки сверлить, по месяцу на дырку».
При этом площадь «конфорок» в ОКБ Иль-
юшина выбрали опять же без учета рекомен-
даций мотористов — явно заниженную.
Пришлось увеличивать. 

На все эти «пробы» уходило драгоценное
время. По мнению Главного конструктора
мотора Микулина «сплошные …изобрете-
ния» ОКБ Ильюшина в части винтомотор-
ной группы и «самопальных» радиаторов
привели к задержке выхода БШ-2 на испы-
тания более чем на год. На одном из совеща-
ний в НКАП Микулин заявил, «что это
чванство, вреднейшее с государственной
точки зрения…»

«Все заработало», когда на самолет поста-
вили стандартные радиаторы и обеспечили
обдув мотора согласно требованиям мотор-
ного ОКБ. При этом водяной радиатор рас-
полагался в воздушном канале в фюзеляже,
а масляный радиатор — в бронекорзине под

Вид сбоку 

БШ-2 №2 (ЦКБ-55).

Государственные

испытания, 

апрель 1940 г. 

БШ-2 №2 под ракурсом

3/4, апрель 1940 г. 
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бронекорпусом. Охлаждение свечей систе-
мы зажигания и продув внутренней полости
бронекорпуса обеспечивалось тремя забор-
никами воздуха непосредственно за коком
винта и двумя выходными бронекарманами
за выхлопными патрубками. 

30 марта 1940 г. БШ-2 №2 был принят в
НИИ ВВС для производства государствен-
ных испытаний. Полеты начались уже со
следующего дня и завершились 19 апреля. 

7 мая под председательством начальника
НИИ ВВС дивизионного инженера А.И.Фи-
лина состоялось заседание Технического со-
вета института. Наряду с положительными
качествами БШ-2, военные отметили и су-
щественные недостатки.

Получалось так, что самолет при полет-
ном весе 4735 кг, которое меньше нормаль-
ного, по определяющим летно-боевым дан-
ным не вполне соответствует требованиям.
Скорость, скороподъемность, дальность,
взлетно-посадочные характеристики не до-
тягивали до желаемого уровня. Маневрен-
ность самолета, управляемость и продольная
устойчивость оценивались как недостаточ-
ные. Виражи, боевые развороты и пикирова-
ние БШ-2 выполнял неустойчиво. Полет «с
брошенным управлением» был невозможен.
Усилия на ручке и педалях управления счи-
тались слишком большими. Ограниченный
обзор из кабины летчика и штурмана затруд-
нял бомбометание и стрельбу. Отсутствовала
приемо-передающая радиостанция. Недове-
дены крыльевые стрелковые установки. От-
мечалась ненадежная работа мотора АМ-35.

В качестве основных причин недостатков
указывались: низкая энерговооруженность и
чрезмерно задняя центровка — 31,5% САХ.
Очевидно, что при полетном весе 5000 кг
(нормальном по ТТТ) характеристики ма-
шины будут хуже. Специалисты НИИ ВВС
предложили установить на самолет более
мощный невысотный мотор АМ-38 (мощ-
ность у земли 1625 л.с.).

Здесь уместно отметить, что еще 13 фев-
раля на заседании коллегии НКАП Илью-
шину и Микулину поручалось подготовить
предложение по установке на БШ-2 мотора
АМ-38. Однако к началу испытаний БШ-2
мотор еще был не готов.

По предложению начальника отдела бое-
вого применения НИИ ВВС полковника 
М. В. Шишкина рекомендовалось построить
небольшую серию БШ-2 «…в количестве,
достаточном для формирования одного
штурмового авиаполка ВВС КА (то есть, 65
самолетов — авт.) для проведения войсковых
испытаний с целью освоения тактики боево-
го применения самолетов подобного типа».

На БШ-2 войсковой серии требовалось
устранить все выявленные недостатки и не
позднее 1 декабря предъявить на государст-
венные испытания. 

Одновременно предлагалось: «4.…на вто-
ром опытном экземпляре БШ-2 №1, устра-
нить все выявленные …недочеты, устано-
вить на нем мотор АМ-38, установить допол-
нительный бензиновый бак, улучшить про-
дольную устойчивость самолета, путем из-
менения схемы расположения крыла (при-
дать крылу стрельчатое очертание) и увели-
чения площади стабилизатора, улучшить об-
зор вперед для летчика и штурмана, улуч-
шить управляемость самолета, путем довод-
ки элеронов и флетнеров на них и предъя-

Бронекапот БШ-2 №2

Бронекапот БШ-2 №2 

с открытыми

бронекрышками
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вить самолет на поверочные испытания не
позже 15 июня 1940 г. 5.На самолет БШ-2
АМ-35 №2, прошедший государственные
испытания, установить вооружение вперед 
2 пушки и 2 пулемета (имелись в виду пушки
МП-6 калибра 23 мм конструкции Я. Г. Тау-
бина и М. П. Бабурина и пулеметы ШКАС —
авт.) и предъявить на испытания в НИИ 
ГУАС КА к 1 июля 1940 г.» 

Для определения пулестойкости броне-
корпуса намечалось произвести его отстрел
на полигоне. 

15 мая начальник ГУАС КА комдив 
П. А. Алексеев утвердил отчет со следующей
резолюцией: «Самолет БШ-2 (бронирован-

ный штурмовик) государственные испыта-
ния прошел удовлетворительно. Может быть
использован в ВВС КА в качестве штурмо-
вика-бомбардировщика ближнего действия
при условии устранения недостатков».

Доработанный БШ-2 №1 поступил в
НИИ ВВС 16 августа, но через шесть дней
был возвращен заводу ввиду неудовлетвори-
тельной работы мотора. 

К этому времени успешно завершились
50-часовые заводские испытания мотора
АМ-38, что позволило моторостроителям 
12 сентября передать один из таких моторов
на завод №39. 

Одновременно с установкой на БШ-2 №1
мотора АМ-38 начались работы по его пере-
делке в одноместный вариант. Это позволя-
ло сделать бронекорпус более коротким и
легким. Появлялась возможность устано-
вить внутри бронекорпуса позади летчика
дополнительный бензобак, усилить брони-
рование и вооружение, сохранив полетный
вес в пределах допустимого. 

Принятое решение в известной мере бы-
ло вынужденным. Ильюшин прекрасно по-
нимал, что доводка БШ-2 до уровня ТТТ за
счет изыскания внутренних резервов само-
лета потребует много времени, причем сро-
ки окончания этих работ не устроят ни пра-
вительство, ни военных. 

Положение осложнялось еще и крайне
неблагополучным состоянием дел с довод-
кой бомбардировщика Ильюшина ДБ-3ф
2М-88. Серийные образцы ДБ-3ф на испы-
таниях показывали удручающие результаты.
Комдив Алексеев в начале мая 1940 г. отдал
«…приказание военной приемке заводов
№18 и №39 прекратить окончательное
оформление и оплату самолетов как непол-
ноценных». На коллегии НКАП 8 мая рабо-
ту Ильюшина охарактеризовали как безот-
ветственное отношение к государствен-
ному заданию. Его обязали немедленно при-
нять все необходимые меры по исправлению
создавшегося положения с ДБ-3ф. В июле
1940 г. принимается решение о запуске в про-
изводство на заводе №18 бомбардировщика
ДБ-240 2М-105 взамен ДБ-3ф. На повестку
дня незримо встал вопрос о прекращении се-
рии ДБ-3ф и на заводе №39. Назревали «орг-
выводы» и потеря серийных заводов.

В этой связи переделка БШ-2 в одномест-
ный вариант вполне логичны. Этот шаг поз-
волял весьма быстро решить две проблемы:
поставить на вооружение ВВС КА современ-
ный тип боевого самолета и сохранить за
ОКБ мощную производственную базу.

Нельзя сбрасывать со счетов и то обстоя-
тельство, что Постановлением КО от 4 мар-

Крыльевые 

пулеметы БШ-2

Стрелковая

оборонительная 

установка 

штурмана-стрелка 

на БШ-2
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та 1940 г. ОКБ Сухого поручалось построить
и предъявить на госиспытания к 1 ноября те-
кущего года одноместный бронированный
штурмовик ОБШ М-71, расчетные данные
которого были выше, чем у БШ-2.

Другое дело, задание Ильюшину никто 
не отменял: БШ-2 по ТТТ должен быть двух-
местным.

К сожалению, УВВС КА должной прин-
ципиальности по поводу переделки БШ-2 
не проявило, хотя военные представители 
на заводах своевременно докладывали о ходе
работ по всем опытным машинам, в том чис-
ле и по БШ-2… 

Одноместный БШ-2 был узаконен при-
казом НКАП от 11 октября. Согласно при-
казу Ильюшин обязывался к 15 (!) октября
1940 г. выпустить на заводские испытания
самолет БШ-2 №1 с АМ-38 в одноместном и
в двухместном вариантах. Этим же прика-
зом, для проведения летных испытаний на-
значался летчик-испытатель В.К.Коккина-
ки, а сами испытания требовалось завер-
шить в течение 1,5 месяцев.

Содержание этого приказа вызывает не-
доумение. Во-первых, как можно было в
один и тот же день передать один и тот же
экземпляр самолета на заводские испытания
в одноместном и в двухместном вариантах.
Во-вторых, в приказе заделана подпись нар-
кома Шахурина, однако подписал приказ
А.С. Яковлев — второе лицо в табели о 
рангах наркомата. Он же и завизировал при-
каз (!). То есть, отсутствие на приказе подпи-
си наркома — непростая случайность. В-тре-
тьих, в тексте приказа не указан номер По-
становления КО, «во исполнение» которого
должен был бы выйти этот приказ. Номер же
Постановления являлся в то время неотъем-
лемой частью любого приказа по НКАП, из-
меняющего техническое задание конструк-
тору, и не мог быть случайно забыт тогдаш-
ними бюрократами. По существующему в то
время порядку новый вариант самолета мог
быть задан только через Постановление, в
крайнем случае, через Распоряжение КО. 
В Постановлении в обязательном порядке
для НКАП определялись количество опыт-
ных образцов и сроки их предъявления на
испытания, а Главному управлению ВВС КА
ставилась задача к определенному сроку раз-
работать ТТТ на новый вариант самолета.
Только после этого издавался приказ НКАП.
В упомянутом выше приказе никакой ссыл-
ки на Постановление КО нет. В-четвертых,
из текста приказа следует, что наркомат ни-
чего не знал о проделанной в ОКБ Ильюши-
на работе по переделке БШ-2 в одномест-
ный вариант, что само по себе маловероятно.

Надо полагать, к 11 октября работы по
усекновению БШ-2 завершились, и Илью-
шин обратился к руководству НКАП за раз-
решением начать полеты. 

«Мудрое руководство» наркомата, в лице
Шахурина и Яковлева, понимая, что задача
создания двухместного бронированного
штурмовика БШ-2, как это предусматрива-
лось Постановлением КО, военными не
снималась, а Сталин, по их мнению, скло-
нен согласиться на соломоново решение,
предусмотрели в приказе проведение завод-
ских летных испытаний БШ-2 одновремен-
но в одноместном и двухместном вариантах. 

Другими словами, этим приказом НКАП
прикрыл самовольство Ильюшина, рассчи-
тывая в будущем отвести от наркомата и
Главного конструктора штурмовика возмож-
ный «удар» военных, а если что и случится —
на известное расположение Сталина к Яков-
леву.

Уже на следующий день после выхода
приказа НКАП одноместный БШ-2 №1
впервые был поднят в воздух.

Как и ожидалось, летные данные самоле-
та стали лучше двухместного БШ-2. Однако
в НИИ ВВС он не передавался ввиду не-
удовлетворительной работы мотора. 

Фонарь кабины пилота 

и штурмана-стрелка БШ-2

Фонарь кабины пилота 

и штурмана-стрелка БШ-2

в открытом положении
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Тем временем приказами НКАП от 23 но-
ября и 14 декабря Ильюшин обязывался ус-
тановить на БШ-2 две 23-мм пушки МП-6 и
с ними к 10 января 1941 г. закончить завод-
ские испытания. В это же время принимает-
ся решение об установке на БШ-2 мотора
АМ-35А, пришедшего в производстве на
смену АМ-35.

23 декабря специалисты НИИ ВВС в оче-
редной сводке о ходе работ по БШ-2 доло-
жили, что: «…ЦКБ-57 АМ-38 (БШ-2 №1)

проходит заводские испытания, после кото-
рых будут проведены работы по установке
передвижного стабилизатора и устранены
дефекты. …ЦКБ-55п АМ-35А (БШ-2 №2)
готовится в качестве эталона серийного про-
изводства. Начаты работы по установке кры-
ла со стрельчатым начертанием, по выносу
мотора, по установке пушек Таубина, по пе-
ределке самолета в одноместный вариант.
Работы задерживаются из-за отсутствия 
на заводе №39 пушек Таубина и мотора 
АМ-35А с редукцией 0,732…»

По ряду причин завершить испытания
пушечного Ил-2 (это наименование БШ-2
получил согласно приказу НКАП от 9 дека-
бря) к установленному сроку не удалось. За-
вод №2 наркомата вооружения поставил
только одну пушку МП-6 вместо двух, а мо-
торный завод №24 не подал мотор АМ-35А.
Поэтому на БШ-2 №2 установили мотор
АМ-38, с которым самолет к 10 января 
выполнил 9 полетов. Главным образом дово-
дилась винтомоторная группа, так как гре-
лось масло. Кроме этого, в полетах обнару-
жилась вибрация хвостового оперения. По-
сле замены выхлопных коллекторов обыч-
ными патрубками тряска исчезла. Пушеч-
ные установки удалось проверить только
стрельбой на земле.

Давая пояснения по поводу задержки ис-
пытаний, Ильюшин в докладах Шахурину и
наркому вооружения Ванникову 14 и 23 ян-
варя сослался на плохую погоду 10 и 11 янва-
ря, отсутствие второй пушки МП-6, снаря-
дов к пушкам, а также на чрезмерную высо-
кую силу отдачи пушки. По замерам в 7-м
отделе ЦАГИ отдача МП-6 при стрельбе на
станке оказалась «равна 5000 кг, а макси-
мальная, замеренная два раза, достигает
5200 кгр, т.е. в 2,36 раза больше, чем данная
тов. Таубиным сила отдачи». По этой причи-
не Ильюшин отказался устанавливать пушки
МП-6 на Ил-2 по условиям прочности кры-
ла и проводить с ними испытания самолета.

Отметим, что в то время еще не сущест-
вовало достаточно точной методики опреде-
ления силы отдачи пушек на станке (первая
серьезная работа в этом направлении появи-
лась в НИИ ВВС лишь в конце 1942 г.), а на
самолете измерить ее и вовсе было невоз-
можно. В то же время ОКБ было очень
сложно решить вопрос о размещении и
обеспечении надежной работы магазинной
пушки МП-6 под крылом Ил-2 (наличие ма-
газина вынуждало ставить пушки не в кон-
солях крыла, а под ними). Кроме этого,
Ильюшин, зная, как сложно идет процесс
доводки МП-6 в серийном производстве,
видимо, уже понимал, что принятые Нарко-

Главный конструктор

моторов семейства АМ —

А.А. Микулин

Приказ НКАП о выпуске

БШ-2 в одноместном и

двухместном вариантах
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матом вооружения необоснованно сжатые
сроки внедрения в серию еще «сырой» пуш-
ки (главным образом в отношении надежно-
сти автоматики) в конечном итоге «похоро-
нят» ее — МП-6 снимут с производства. Как
следствие Ил-2 придется вновь дорабаты-
вать, а это опять потеря столь драгоценного
времени. Говорить же об этом вслух Илью-
шин не решался, так как инициатором по-
становки МП-6 в крупносерийное произ-
водство был никто иной, как нарком воору-
жения Б. Л. Ванников. Ссориться с ним в
планы Ильюшина не входило. Отсюда и
стойкое желание Ильюшина дискутировать
«усиленную силу отдачи» МП-6 как аргу-
мент, чтобы «отбиться» от нее и не ставить
судьбу своего штурмовика в зависимость от
судьбы таубинской пушки. 

Косвенным подтверждением этому явля-
ется то факт, что в марте 1941 г. ОКБ Илью-
шина без особых возражений установило на
Ил-2 23-мм пушку ВЯ-23 конструкции
А.А.Волкова и С.Я.Ярцева, которая, как по-
казали экспериментальные работы, прове-
денные в НИИ АВ ВВС в октябре—ноябре
1943 г., имела максимальное значение силы
отдачи на станке, ни мало ни много, 5500 кг,
а в реальных условиях установки на самоле-
те, где последняя имела возможность отка-
та, — от 3000 до 4000 кг. Между тем Ил-2 с
ВЯ-23 честно отслужили всю Отечествен-
ную войну без каких-либо серьезных наре-
каний со стороны летного состава штурмо-
вых авиачастей Красной Армии.

Реакция Шахурина и Ванникова на заяв-
ление Ильюшина была почти мгновенной. 
К концу января ОКБ получило недостаю-
щую пушку, а сам Ильюшин необходимые
«разъяснения» в отношении установки 

МП-6 на Ил-2. Вскоре были проведены и
стрельбы из МП-6 в воздухе. Они показали
полную непригодность, разработанной в
ОКБ пушечной установки. Большие по га-
баритам обтекатели пушек сильно ухудшали
аэродинамику самолета. Требовалась дора-
ботка МП-6 под звеньевое питание. В этой
связи на Ил-2 к 18 февраля были установле-
ны 20-мм пушки ШВАК, с которыми он че-
рез шесть дней завершил программу завод-
ских испытаний.

На самолете были сделаны следующие
изменения. Увеличены стреловидность кры-
ла по передней кромке — на 5°, и площадь
стабилизатора — на 3,1%. Мотор сдвинут
вперед на 50 мм и одновременно опущен 
на 175 мм вниз, а кресло летчика поднято на
50 мм вверх. Изменено распределение тол-
щины борони бронекорпуса. Вместо выход-
ных бронекарманов за выхлопными патруб-
ками, несколько ухудшающими аэродина-
мику самолета, установили бронекрышки с
вентиляционными «жабрами». Воздухоза-
борник мотора выведен в носок центропла-
на с правой стороны крыла. Под крылом ус-
тановили четыре ракетных орудия РО-132. 

Государственные испытания в НИИ ВВС,
которые проходили с 28 февраля по 20 мар-
та, показали, что по летно-боевым данным
Ил-2 АМ-38 превосходил БШ-2 АМ-35. Го-
ризонтальная и вертикальная скорости воз-
росли. Маневренность повысилась. Взлет и
посадка стали более простыми. Обзор летчи-
ка вперед—вниз улучшился.

Вместе с тем указывалось, что дальность
полета у земли оказалась меньше, чем у 
БШ-2. То есть, установка дополнительного
бензобака не решила проблему увеличения
дальности полета.

Одноместный

бронированный

штурмовик БШ-2 № 1 

с АМ-38 (ЦКБ-57) 
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Кроме этого, смещение центровки само-
лета вперед на 2% САХ (29,5%, вместо
31,5%) не улучшило его продольной устой-
чивости. Самолет был статически неустой-
чив, хотя поперечная и путевая устойчивос-
ти оценивались как удовлетворительные. 

Отмечалась недостаточная вентиляция
кабины пилота. При температуре наружного
воздуха —15...—20°С температура в кабине
при закрытом фонаре и с прикрытыми жа-
люзи радиатора доходила до +50°С. 

Требовалось установить прозрачную бро-
ню на козырек фонаря кабины, поставить
металлическую броню за головой и над голо-
вой летчика, и, кроме этого, закрыть метал-
лической броней верхнюю часть бензобака.

Недоработанными оказались бомболю-
ки: «в полете бомболюки после сброса бомб
не закрываются, и даже будучи закрыты на
земле, створки бомболюков в полете рас-
крываются».

Щитки—закрылки открывались только
на скоростях менее 190 км/ч, тогда как
должны были открываться на скоростях
230—240 км/ч.

Дальность действия радиостанции недо-
статочная: на высоте 200 м — до 60 км, а на
1000 м — 65 км. Слышимость на больших
дальностях из-за помех очень слабая, основ-
ной дефект — отсутствие эффективной ме-
таллизации на самолете.

Мотор АМ-38 показывал плохую при-
емистость, в полетах на всех режимах работы
сильно дымил. Система смазки недоведена.
При подъеме на высоту давление масла па-
дало, что могло приводить к перегреванию
масла, особенно в летние месяцы. 

Несмотря на недостатки самолета, в Акте
от 16 апреля делался вывод, что Ил-2 АМ-38
«…по вооружению и летно-техническим
данным вполне отвечает требованиям,
предъявляемым к самолету поля боя».

Отметим, что начальник летно-техни-
ческой группы НКАП М. М. Громов еще 
в июне 1940 г. обратил внимание руководст-
ва НКАП на явные недочеты в работе ОКБ
Ильюшина в части улучшения устойчивости
БШ-2. В докладе заместителю наркома
авиапромышленности Яковлеву он писал:
«…Продольная неустойчивость самолета
легко может быть излечена путем соответст-
вующего изменения стреловидности крыла.
В настоящее время КБ осуществляет изме-
нение стреловидности без учета потребного
смещения вперед ц.т. в отношении САХ, 
т.к. во время испытаний не определена цен-
тровка, при которой самолет устойчив со
свободным рулем высоты».

К сожалению, никакой реакции высоких
инстанций так и не последовало. ОКБ 
Ильюшина продолжало свою работу по со-
вершенствованию самолета в прежнем 
направлении.

Одноместный Ил-2 АМ-38

на государственных

испытаниях, март 1941 г.

Бронекапот Ил-2 АМ-38
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Несмотря на положительные результаты го-
сударственных испытаний и рекомендацию
Технического совета НИИ ВВС о построй-
ке войсковой серии БШ-2, наркомат авиа-
промышленности довольно долго не мог
определиться с заводом, на котором их
строить. Дело в том, что в этих документах
речь шла всего лишь о постройке 65 машин
для проведения войсковых испытаний. 
Это обстоятельство для руководства НКАП
имело принципиальное значение. Нарко-
мату было трудно разместить заказ на са-
молет, еще не принятый на вооружение
ВВС КА. Возможности советской авиапро-
мышленности все же не были безграничны-
ми. Заводы были загружены выпуском се-
рийных образцов и освоением производст-
ва новых типов самолетов, принятых на во-
оружение. При этом в случае принятия
БШ-2 на вооружение завод должен быстро
развернуть его массовый выпуск. В тоже
время производство БШ-2 требовало до-
вольно сложной кооперации заводов. Так,
поблизости от самолетостроительного за-
вода необходимо было иметь мощное ме-
таллургическое и машиностроительное
производства для варки броневой стали,
проката листов из нее и изготовления бро-
некорпусов. Именно этим и объясняются
колебания НКАП при решении вопроса о
заводе для постройки БШ-2.

Ясно сознавая все негативные последст-
вия из-за отсутствия на вооружении специ-
ального самолета-штурмовика, командова-
ние ВВС в мае 1940 г. трижды обращалось к
руководству НКАП с просьбой ускорить вы-
пуск самолетов БШ-2. 

4 июня 1940 г. на совместном совещании
НКАП и ВВС принимается решение о пост-
ройке на заводе №30 в Иваньково (Москов-
ская область) 10 самолетов БШ-2 АМ-35 по
образцу прошедшего госиспытания, то есть
двухместного. Бронекорпуса предполага-
лось изготавливать на заводе им. Орджони-
кидзе в Подольске.

Отметим, что предложение уменьшить
войсковую серию БШ-2 АМ-35 с 65 (как
предлагал Технический совет НИИ ВВС) до
10 машин исходило от наркома обороны
маршала С.К. Тимошенко. В докладной за-
писке от 16 мая председателю Комитета 
обороны маршалу Ворошилову Тимошенко
писал: «Технический Совет при НИИ ГУАС
Красной Армии, рассмотрев результаты ис-
пытаний самолета БШ-2 АМ-35 конструк-
тора т. Ильюшина, вынес заключение о 
постройке 65 самолетов БШ-2 АМ-35 для 
вооружения одного штурмового авиаполка.
При испытаниях самолета БШ-2 АМ-35 
выявлены серьезные летно-технические не-
достатки самолета, из которых основными
являются:

«САМОЛЁТЫ ИЛ-2 НУЖНЫ...
КРАСНОЙ АРМИИ...
КАК ВОЗДУХ, КАК ХЛЕБ»

Серийный Ил-2 АМ-38 

с пушками ШВАК

производства завода

№381 зав. №381355,

весна 1942 г.
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1) Заниженная скорость (у земли — 
350 км/час, на границе высотности — 
422 км/час).

2) Недостаточная дальность полета 
(618 км).

3) Неудовлетворительный обзор вперед
для летчика и штурмана.

4) Недостаточная продольная устойчи-
вость самолета.

5) Недостаточная маневренность и управ-
ляемость вследствие большого веса.

6) Недоведенность мотора АМ-35.
7) Недоведенность неподвижных (крыль-

евых) стрелковых установок. 
Считаю, что строить 65 самолетов БШ-2

АМ-35 до устранения указанных недостат-
ков нецелесообразно, а достаточно постро-
ить лишь опытную серию для войсковых ис-
пытаний в количестве 10—15 самолетов, на
которых устранить указанные дефекты и вы-
явить окончательную боевую пригодность
самолета БШ-2 АМ-35… Прошу Вашего ре-
шения».

Постановление Комитета Обороны о вы-
пуске 10 БШ-2 АМ-35 войсковой серии мар-
шал Ворошилов подписал 26 июня. При
этом намечалось в 1941 г. выпустить еще 150
таких машин.

Здесь следует сказать несколько слов о за-
воде №30. По замыслу этот завод, располо-
женный на берегу Иваньковского водохра-
нилища, должен был стать крупным цент-
ром морского самолетостроения, но тако-
вым не стал. После почти пяти лет строи-
тельства завод к лету 1940 г. все еще не имел
завершенного главного корпуса. Завод не
был обеспечен металлорежущими станками
в количестве, необходимом для крупносе-
рийного производства. По этим причинам
завод не имел своего самолета. Специалис-
тов высокой квалификации в цехах насчи-
тывалось единицы. 

Очевидно, выбор этого завода в качестве
«застрельщика» серийного производства
БШ-2 являлся вынужденной и главное вре-
менной мерой. Поэтому, как только в конце
июля решился вопрос о передаче в состав
НКАП двух мощных ленинградских заво-
дов — «Ленметаллургстрой» и Вагоноре-
монтный завод им. Ленсовета, получивших
номера 381 и 380, сразу же была сделана по-
пытка наладить на них выпуск бронирован-
ных штурмовиков. До конца года предпола-
галось построить 10 БШ-2, а в следующем
еще 600 таких самолетов. Поставку броне-
корпусов для этих заводов планировалось
организовать с Ижорского завода НКСуд-
прома.

Однако ставка на быстрое перепрофили-
рование заводов оказалась ошибочной. Раз-
вертывание производства самолетов шло
очень трудно. С целью ускорения работ при-
казом НКАП от 3 октября Ильюшину пору-
чалось к 1 ноября передать заводу №381 2-й
экземпляр самолета БШ-2 с рабочими чер-
тежами и документацией к нему, а приказом
от 12 октября заводу №30 предписывалось
до конца года, помимо 10 БШ-2, изготовить
два комплекта оснастки и отправить их на
381-й завод. 

Поскольку ОКБ Ильюшина уже вело ра-
боты по переделке БШ-2 в одноместный ва-
риант, то завод №381 опытный образец са-
молета так и не получил.

В декабре, при формировании плана 
самолетостроения на 1941 г. принимается
решение о выпуске БШ-2, но с мотором
АМ-35А, сразу на четырех заводах. Согласно
Постановлению СНК от 7 декабря и прика-
зу НКАП от 9 декабря, серийный выпуск
штурмовика начинался на заводах №№ 18 (г.
Воронеж), 35 (г. Смоленск), 380 и 381. Еще
через пять дней Шахурин подписал приказ о
постановке БШ-2 с АМ-35А в серийное про-

Серийный Ил-2 АМ-38 

с пушками ШВАК

производства 

завода №18. 

Лето 1941г. 
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изводство на заводе №18, но уже в одномест-
ном варианте и под наименованием Ил-2.
Вооружение самолета включало две пушки
МП-6 со звеньевым питанием (по 150 снаря-
дов на ствол), два пулемета ШКАС с общим
боезапасом в 1500 патронов и 8 ракетных
орудий РО-132 (последние могли заменять-
ся РО-82), плюс 400 кг бомб нормальной за-
грузки и 600 кг в перегрузку. 

Одновременно с организацией крупносе-
рийного выпуска Ил-2 Постановлением
СНК от 15 декабря создавались пять произ-
водственных баз по изготовлению броне-
корпусов: в Ленинграде — Ижорский завод
НКСудпрома в кооперации с Кировским за-
водом НКТМ, в Подольске — завод им.Орд-
жоникидзе в кооперации с заводом «Крас-
ный Октябрь» НКЧМ и Ижорским заводом,
в Сталинграде — завод №264 «Красноармей-
ская верфь» НКСудпрома в кооперации с за-
водом «Красный Октябрь» НКЧМ, в Выксе
(Горьковская область) — завод «ДРО» (дро-
бильно-размольного оборудования) НКТМ
в кооперации с Кулебакским заводом
НКСудпрома и Выксунским металлургичес-
ким заводом НКЧМ, в Запорожье — завод
«Коммунар» НКСредмаша в кооперации с
Мариупольским заводом им. Ильича и заво-
дом им.Дзержинского НКЧМ.

Приказом НКАП от 27 декабря завод
№30 освобождался от производства Ил-2 и
передавал всю оснастку и задел заводу №381.

В связи с успешным прохождением за-
водских испытаний опытного одноместно-
го Ил-2 с АМ-38 приказами НКАП от 7 ян-
варя и 14 февраля 1941 г. самолет запускался
в производство на всех выделенных для се-
рии четырех заводах. При этом с целью
обеспечения взаимозаменяемости агрегатов
Ил-2 завод №18 определялся как «голо-
вной». То есть, все заводы были обязаны
строить Ил-2 по чертежам 18-го завода, а
любые изменения в конструкции самолета
и в технологии разрешалось производить
только с разрешения наркомавиапрома.
Невыполнение же этого требования клас-
сифицировалось как «преступление, кото-
рое наносит вред государству и подрывает
оборону страны…»

17 января 1941 г. директора серийных за-
водов обязывались выпускать Ил-2 с двумя
пушками ШВАК (400 снарядов) до тех пор,
пока не будет налажено устойчивое произ-
водство 23-мм пушек.

В конце марта 1941 г. к выпуску самолетов
Ил-2 решили подключить еще и киевский
завод №43, который по первоначальным
планам должен был строить истребители
МиГ-3. Согласно заданию, до конца года

предполагалось выпустить 50 Ил-2, но ни
одного штурмовика киевляне так и не по-
строили.

По состоянию на 15 апреля финансирова-
нием обеспечивалось производство в 1941 г.
1785 Ил-2, из этого числа: 18-й завод дол-
жен был собрать 1170, 35-й — 150, 380-й 
и 381-й — 165 и 300 самолетов, соответ-
ственно.

Ввиду плохой организации производства
и поставок от смежников комплектующих, а
также вследствие «необеспеченности сбо-
рочных цехов достаточным количеством
квалифицированных рабочих, освоивших
монтаж и сборку Ил-2», «мерительным ин-
струментом и оборудованием», план выпус-
ка Ил-2 выполнен не был. 

К концу мая ни 380-й, ни 381-й и 35-й
авиазаводы не выпустили ни одного Ил-2:
«…производство самолетов еще не освоено,
…изготовление стапелей и оснастки не за-
кончено». 

После совещания заместителей наркома
авиапромышленности 16 июня, на котором
обсуждался вопрос «О ходе выполнения ука-
заний товарища Сталина по выпуску 50 са-
молетов в день», директора ленинградских
заводов были вызваны на коллегию НКАП
23 июня для доклада о ходе подготовки
«производства к выпуску самолетов Ил-2».
Однако «разбор полетов» не состоялся. На-
чалась война. 

Несмотря на то, что приказом НКАП от
12 апреля 1941 г. с завода №18 была снята
программа выпуска самолетов ДБ-3ф, а все
силы завода брошены на изготовление
штурмовиков Ил-2, даже в ущерб программе
производства бомбардировщика Ер-2, гра-
фик ежедневного выпуска штурмовиков не

Серийный Ил-2 АМ-38 
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был выдержан ни в марте, ни в апреле. 
Попавшие «под раздачу» временно исполня-
ющий обязанности директора завода (ди-
ректор завода М. Б. Шенкман в это время
был болен) начальник производства завода
А. А. Белянский и главный инженер завода
Н. Д. Востров «за срыв сроков выпуска само-
летов Ер-2 и Ил-2» получили в приказе 
Шахурина по выговору. Но это помогло ма-
ло, вместо установленных графиком 5—6 са-
молетов Ил-2 в день (начиная с 15 мая) фак-
тически выпускалось 3—4.

Военной приемкой в марте—апреле бы-
ло принято всего 17 штурмовиков Ил-2 вме-
сто 130 по плану, а в мае — 74 машины вмес-
то 110. 

В итоге план перевооружения ВВС КА
самолетами нового типа, утвержденный 
25 февраля 1941 г. Постановлением ЦК
ВКП(б) и СНК «О реорганизации авиаци-
онных сил Красной Армии», не выполнялся. 

Начальник ГУ ВВС КА генерал П. Ф. Жи-
гарев 26 мая доложил Наркому обороны
маршалу Тимошенко, что «план перевоору-
жения частей на новые самолеты сорван
ввиду неподачи самолетов авиапромом…»

В течение июня 18-му заводу удалось
сдать военным еще 158 Ил-2 (из них 83 — 
к 20 июня). Остальные заводы не смогли 
выполнить заданий по выпуску Ил-2. 

Укажем, что первый серийный Ил-2 
производства завода № 18 был вооружен
двумя модифицированными 23-мм пушка-
ми МП-6, а второй — двумя пушками ВЯ-23.

Оба типа пушек имели ленточное питание и
боезапас по 150 снарядов на каждую пушку.
На третьей серийной машине устанавлива-
лись две пушки ШВАК, на четвертой — две
23-мм пушки Салищева-Галкина СГ-23 и
начиная с пятого самолета — только пушки
ШВАК (по 210 снарядов на ствол). 

Кроме этого, на всех серийных Ил-2 
сохранялись два пулемета ШКАС (1500 па-
тронов) и устанавливались 8 РО-132 (или
РО-82). Бомбовая нагрузка осталась преж-
ней — 400 кг (в перегрузку — 600 кг).

По сравнению с опытным самолетом,
проходившем государственные и заводские
испытания, на серийных Ил-2 установили
козырек фонаря кабины летчика из 64-мм
прозрачной брони типа К-4 (вместо плекси-
гласа), а на подвижной части фонаря — плек-
сиглас и металлические боковины. При этом
боковые передние стекла подвижной части
сдвигались, что давало возможность откры-
вать замок фонаря снаружи. Прозрачную
броню установили также и за головой летчи-
ка. Общий вес бронедеталей составил 780 кг.

Бронекрышки с вентиляционными «жаб-
рами» за выхлопными патрубками вновь за-
менили на выходные бронекарманы. 

Головной серийный Ил-2 впервые взле-
тел утром 10 марта за десять дней до оконча-
ния государственных испытаний опытно-
го самолета. Летал начальник ЛИС завода 
майор К. К. Рыков. 

Начиная с 21 марта 1941 г., на основании
Постановления СНК и ЦК ВКП(б) от 4 ап-
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реля 1941 г. в НИП АВ ВВС проводились
сравнительные летные испытания серийных
Ил-2 c пушками ВЯ-23 и МП-6. Вследствие
серьезных конструктивных недостатков, как
самих пушек, так и их пушечных установок
на штурмовике, испытания затянулись до
мая месяца. Обе пушки летные испытания
прошли удовлетворительно, не показав друг
перед другом особых преимуществ. Основ-
ные данные пушек также были практически
одинаковыми. Госкомиссией дискутирова-
лась лишь усиленная отдача при стрельбе из
пушки МП-6. Была даже сделана попытка
определить усилия отдачи обеих пушек, но
она оказалась безрезультатной. Жалоб же
летчиков облета на увеличенную силу отда-
чи какой-либо из пушек при стрельбе в воз-
духе не было. 

Тщательно взвесив все за и против, Гос-
комиссия рекомендовала пушку ВЯ-23 к по-
становке на вооружение ВВС КА. Дело в
том, что репутация таубинской пушки была
уже изрядно «подмочена». Освоение МП-6 в
серийном производстве заводами НКВ шло
с трудом — качество пушек было никуда не
годным. За все время серийного производст-
ва военной приемкой не было принято ни
одной пушки МП-6. По этому поводу в на-
чале мая на совещании у секретаря ЦК
ВКП(б) Маленкова в резкой форме обсуж-
дался вопрос о серьезной доработке всех ра-
нее выпущенных пушек МП-6 в отношении
их надежности и технологичности. Предла-
галось снять пушку с серийного производст-
ва. К этому времени были прекращены и все
работы по пушке СГ-23. В ходе полигонных
испытаний на самолете ЛаГГ-3 в течение
23—26 апреля пушка показала неудовлетво-
рительные результаты. В итоге выбор был
сделан в пользу пушки Волкова-Ярцева. 

Приказом Шахурина от 21 мая начальник
10-го Главного управления НКАП Б. Н. Та-
расевич обязывался с ноября 1941 г. обеспе-
чить выпуск всех самолетов Ил-2 только с
пушками ВЯ-23. При этом в августе плани-
ровалось выпустить 25 Ил-2 с ВЯ-23, в сен-
тябре — 50, и в октябре — 100 машин. 

С началом войны ленинградские заводы
№№ 380 и 381 в июле прекратили работу и
эвакуировались в Нижний Тагил, где были
объединены в один завод, получивший но-
мер 381. Кировский и Ижорский заводы еще
некоторое время изготавливали бронекор-
пуса для Ил-2, но недолго.

23 августа Комитетом обороны принима-
ется решение о начале серийного выпуска
Ил-2 на куйбышевском заводе №122, кото-
рый незадолго до этого был организован на
базе пяти строящихся заводов. Еще через че-

тыре дня производство Ил-2 разворачива-
лось и на московском заводе №1 им. Стали-
на. Причем штурмовики должны были вы-
пускаться параллельно истребителям МиГ-3.

Однако запустить завод №122 так и не
удалось. В начале октября в Куйбышев вы-
ехали заводы №1 и №24 (выпускал моторы
АМ-38). Первый — на территорию 122-го, а
второй — 337-го завода. Вскоре все заводы,
«осевшие» на площадке завода №122, были
объединены в один завод под №1.

Организация производства Ил-2 и мото-
ров для них на новых местах происходили
одновременно с достройкой заводов и их ос-
нащением. Поэтому ни 381-й, ни 1-й авиаза-
воды не смогли добиться устойчивого выпу-
ска штурмовиков Ил-2. Одновременно сни-
зился и выпуск моторов АМ-38.

Фактически единственным поставщиком
Ил-2 летом—осенью 1941 г. являлся воро-
нежский завод №18 им. Ворошилова, но и
он в связи с эвакуацией в Куйбышев 5 нояб-
ря прекратил их выпуск. 

Согласно документам НКАП было пост-
роено в июле 1941 г. 310 Ил-2, в августе —
356, в сентябре — 341, в октябре — 234, а в
ноябре — всего три самолета. Из этого числа
на долю завода №18 приходится 1230 Ил-2.
Завод №1 в сентябре—ноябре построил
лишь два штурмовика, а завод № 381 — 
12 Ил-2. Поставки Ил-2 в действующую 
армию резко сократились.

В этих условиях Комитет обороны при-
нимает решение о выпуске самолета Ил-2 с
мотором воздушного охлаждения М-82, ко-
торый мог в достаточном количестве произ-
водиться на моторостроительном заводе
№19 в Перми. Постановлениями ГКО от 

Цех сборки самолетов 

Ил-2 АМ-38ф, з-д №30
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19 ноября 1941 г. серийное производство Ил-
2 М-82 разворачивалось на заводах №135 в
Перми и №381 в Нижнем Тагиле. Передачу
Ил-2 М-82 военным требовалось обеспечить
уже с февраля 1942 г.

Еще через неделю директору завода №1
А. Т. Третьякову приказывалось немедленно
прекратить выпуск истребителей МиГ-3 и
полностью сосредоточиться на производст-
ве штурмовиков Ил-2 АМ-38. 

Выпуск Ил-2 на заводе №18 удалось во-
зобновить лишь с 10 декабря. Ежесуточный
выпуск за месяц составил 1—3 самолета.
При этом первые самолеты собирались из
задела, привезенного из Воронежа. 

Особенно тяжелое положение сложилось
на заводе № 1, так как у него совершенно не
было никакого задела по самолету Ил-2. Все
приходилось делать с нуля. Неимоверными
усилиями заводчан к концу декабря удалось
сдать военным три штурмовика. 

Здесь необходимо сказать, в каких усло-
виях налаживался выпуск самолетов Ил-2.
Практически все цеха новой группы куйбы-
шевских заводов не имели крыши, не говоря
уже об отоплении и прочих удобствах. Стан-
ки устанавливались прямо под открытым
небом. Между тем в ноябре 1941 г. темпера-
тура воздуха доходила до —30°С и ниже. Да
еще вдобавок с ветерком. Голой рукой за ру-
коятки станков браться было нельзя — при-
липнет. В цехах разжигали костры: в желез-
ных бочках, на листовом железе, в ямах. У
таких костров по очереди грелись рабочие и
вновь вставали к покрытым инеем и снегом
станкам. Из цехов после смены никуда не
уходили, поскольку здесь же многие и жили.
В цеховых бытовках организовывались
«спальные» уголки. Столовых не было. Вме-
сто них в цехах работали пункты горячего
питания, где можно было получить хлеб, суп
и кипяток. Однако люди работали и совер-
шали массовый трудовой подвиг. Достаточ-
но сказать, что огромный пресс «Бердсбо-
ро», вес отдельных деталей которого дости-
гал 70 т, был смонтирован и отлажен всего за
25 дней. В мирное время на эту работу ушло
полгода. 

Строительство аэродрома вблизи завод-
ских площадок еще только начиналось. Его
постоянно заносило снегом, а расчищать
было нечем. На заводах отсутствовало необ-
ходимое оборудование и техника для орга-
низации полноценных летно-испытатель-
ных станций, обеспечивающих облет и при-
емку построенных самолетов. В этих услови-
ях совместным решением ВВС и НКАП
принимается решение: военной приемке на
заводах принимать Ил-2 по сборке путем от-
работки всех систем на земле, затем самоле-
ты частично разбирать, грузить на железно-
дорожные платформы и эшелоном отправ-
лять в Москву, где вновь собирать, облеты-
вать и осуществлять окончательную прием-
ку самолетов «по бою».

Между тем на фронтах шли ожесточен-
ные бои и наземные войска, как никогда,
нуждались в поддержке штурмовиков, кото-
рых катастрофически не хватало. Было даже
принято решение, изъять из запасных авиа-
полков часть самолетов Ил-2 и передать их
на укомплектование маршевых авиаполков.

Весь драматизм ситуации, ярко отражает
содержание телеграммы Сталина от 23 дека-
бря 1941 г. директорам заводов №№ 1 и 18
Третьякову и Шенкману: «Вы подвели нашу
страну и нашу Красную Армию. Вы не изво-
лили до сих пор выпускать Ил-2. Самолеты
Ил-2 нужны нашей Красной Армии теперь
как воздух, как хлеб. Шенкман дает по одно-

Сборка Ил-2 на

московском заводе №30.

Слева направо: 

А. Бызарь, 

Н. Гаритовский, 

Ю. Гагаров, В. Ермилов 

Цех сборки бронекорпусов

для Ил-2, з-д №207
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му Ил-2 в день, а Третьяков дает МиГ-3 по
одной, по две штуки. Это насмешка над
страной, Красной Армией. Нам нужны не
МиГи, а Ил-2. Если 18 завод думает отбрях-
нуться от страны, давая по одному Ил-2 в
день, то жестоко ошибается и понесет за это
кару. Прошу Вас не выводить правительство
из терпения и требую, чтобы выпускали по-
больше Илов. Предупреждаю последний
раз. нр П553 Сталин».

На следующий день с 18-го завода в
Москву ушла телеграмма: «Вашу справедли-
вую суровую оценку нашей плохой работы
довели до всего коллектива. Во исполнение
Вашего телеграфного указания, сообщаем,
что завод достигнет в конце декабря еже-
дневного выпуска трех машин. С 5 января —
по четыре машины. С 19 января — по шесть
машин. С 26 января — по семь машин. Ос-
новной причиной отставания завода по раз-
вороту выпуска самолетов является размеще-
ние нас на недостроенной части завода. В на-
стоящее время недостроены корпус агрегат-
ных цехов, кузница, корпус заготовительно-
штамповочных цехов, компрессорная. От-
сутствует тепло, воздух, кислород и достаточ-
ное количество жилья для рабочих. Просим
Вашей помощи по ускорению окончания
строительства и ускорению налаживания
снабжения завода готовыми изделиями, ма-
териалами. Просим также обязать соответст-
вующие организации мобилизовать для нас
недостающих рабочих и улучшить питание
рабочих. Коллектив завода обязуется позор-
ное отставание немедленно ликвидировать».

Уже 29 декабря в 13.00 на Москву ушел
литерный эшелон с 29 Ил-2. В столицу он
прибыл через двое суток. Еще восемь суток
заняла операция сборки, облета и сдачи са-
молетов летчикам 299-го шап. К 15 января в
Москву на завод №22 прибыл еще один эше-
лон с Ил-2. Ими пополнили 61-й шап. От

Управления ВВС КА организацией передачи
штурмовиков в строевые полки занимался
М. М. Мясоедов. 

В дальнейшем, как только была налажена
работа летно-испытательных станций 1-го 
и 18-го заводов, погрузка самолетов Ил-2 
в эшелоны и отправка их в Москву прекра-
тилась.

При рассмотрении в середине января
1942 г. положения с производством Ил-2 бы-
ло решено расформировать завод №135, ко-
торый, как стало ясно, самостоятельно не
сможет наладить устойчивый выпуск штур-
мовиков. Вместо него к программе выпуска
Ил-2 подключался московский завод №30,
созданный 17 декабря 1941 г. на пустующих
площадях завода №1. При этом для обеспе-
чения его бесперебойной работы в марте на
пустующей площадке эвакуированного за-
вода №24 был организован 45-й моторост-
роительный завод. 

Незадолго до этого Постановлением ГКО
от 25 декабря в Подольске на площади вы-
ехавшего в тыл машиностроительного заво-
да им. Орджоникидзе создавался завод №125
по производству бронекорпусов для Ил-2.
Такой же завод под №207 организовывался и
в Куйбышеве на базе механического завода
Особого Строительства. Его основу составил
эвакуированный в тыл коллектив подоль-
ского завода. 

Поначалу сборка бронекорпусов произво-
дилась из задела, вывезенного из Ленинграда
и Подольска. Затем выпуск тонких броневых
листов был налажен на Новокузнецком ме-
таллургическом заводе НКЧермета.

Наконец, Постановлением ГКО от 26 ап-
реля 1942 г. производство Ил-2 на заводе
№381 было свернуто в пользу выпуска ис-
требителей Ла-5.

Таким образом, к лету 1942 г. сформиро-
вались две производственные базы по выпу-

Ил-2 первых серий на

аэродроме завода №18,

лето 1941 г. 
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ску Ил-2: московская — заводы №№ 30, 45 и
125, и куйбышевская — заводы №№ 1, 18, 24
и 207.

В ходе серийного выпуска в конструкцию
Ил-2 вносились различные изменения, свя-
занные как с адаптацией технологии произ-
водства к местным условиям, так и с устра-
нением выявленных в ходе боев дефектов и
недостатков. 

Так, уже летом 1941 г. от цельнометалли-
ческой конструкции крыла перешли к сме-
шанной: лонжероны металлические, цент-
роплан цельнометаллический, обшивка,
стрингеры и нервюры отъемной части кры-
ла — из фанеры и дерева, или из дюралю-
миния. 

Зимой 1941—42 гг. вследствие нехватки
технических средств расчистки аэродромов
от снега и укатки взлетно-посадочных полос
самолеты Ил-2 стали использовать с неуби-
рающимися лыжами. 

Установка лыж увеличила полетный вес
на 69 кг, снизила максимальную скорость
полета на 74—77 км/ч. Более чем на 170 км
уменьшилась дальность полета. 

Столь резкое снижение летных данных
Ил-2, естественно, оптимизма летному со-
ставу не прибавляло. Например, в донесе-
нии командира 312-го шап подполковника
Поморцева по этому поводу указывалось:
«…летный состав берется «за голову» при по-
летах на самолете с лыжами. Основное тре-
бование увеличение скорости диктуется ус-
ловием встречи с истребителями противни-
ка. Данная скорость (без лыж) удовлетвори-
тельна…»

Вскоре для Ил-2 были разработаны уби-
рающиеся лыжи, которые уменьшали ско-
рость полета на 10—12 км/ч. Однако их вы-
пуск был непродолжительным, так как к
этому времени приняли решение летать
только на колесах.

Известно, что в 1942 г. для действий с рас-
кисших аэродромов строился Ил-2 с гусе-
ничным шасси конструкции Чечубалина, но
о завершении этих работ сведений не обна-
ружено.

Хвостовая часть фюзеляжа поначалу вы-
пускалась и в цельнометаллическом и дере-
вянном вариантах, но с лета 1942 г. заводы
практически полностью перешли к деревян-
ной конструкции. 

Специальным распоряжением НКАП и
ВВС с целью снижения потерь на всех 
Ил-2, выпущенных авиазаводами до 1 июня
1942 г., при восстановительном ремонте над-
лежало силами реморганов выполнить уси-
ление хвостовой части самолета путем по-
становки на всю длину фюзеляжа четырех
наружных дюралюминиевых стрингеров —
два сверху и два снизу. Стрингеры прикле-
пывались к фюзеляжу вместе со стыковоч-
ной лентой заклепками. На серийных заво-
дах усиление хвостовой части фюзеляжа Ил-
2 проводилось постановкой шести дополни-
тельных внутренних стрингеров и увеличе-
нием толщины обшивки путем добавления
нескольких слоев шпона.

Прозрачная 64-мм броня за головой лет-
чика была заменена металлической 12-мм
броней. Дополнительная броня (6 мм) была
установлена сверху заднего бензобака и на
подвижной части фонаря над головой летчи-
ка (5 мм). Кроме этого, дюралевый лист над
мотором был заменен бронелистом толщи-
ной 5 мм. Общий вес брони возрос до 811 кг. 

С начала 1942 г. вместо авиаброни АБ-1
был освоен выпуск брони АБ-2 с меньшим
содержанием никеля (в 2 раза) и молибдена
(в 3 раза), но такой же по пулестойкости. 

В сентябре—октябре 1941 г. в Ленинграде
на заводе К-4 была разработана технология
изготовления прозрачного бронестекла на
основе незакаленного силикатного стекла

Ил-2 с неубирающимся

лыжным шасси.

Государственные

испытания, 

январь 1942 г.
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без применения остро дефицитного стали-
нита. По пулестойкости и прозрачности но-
вое бронестекло вполне соответствовало
требованиям ВВС, и было запущено в мас-
совое производство. 

Следует сказать, это изобретение дало 
огромную экономию государственных
средств. Если один комплект бронестекла на
основе сталинита для Ил-2 стоил 14 тысяч
рублей, то комплект из незакаленного сили-
катного стекла — всего 4 тысячи рублей.

Складывающиеся подкосы шасси Ил-2
стали изготавливать из сварных труб вместо
клепаной конструкции, что увеличило их
прочность.

На 70 кг был поднят запас горючего за
счет увеличения объема заднего бензобака.
Установили второй электросбрасыватель
ЭСБР-3п с самостоятельным управлением
от кнопки на ручке управления и осущест-
вили рациональное размещение радиообо-
рудования.

Для снижения вероятности пожара при
прострелах бензобаков на самолете была
смонтирована система заполнения их угле-
кислотой (СО2). Баллон емкостью 2л, на-
полненный жидкой углекислотой по давле-
нием 150 атм, располагался в фюзеляже и со-
единялся трубопроводами с каждым из бен-
зобаков. Запорный кран углекислотной ус-
тановки открывался летчиком после взлета и
набора высоты и оставался открытым на
протяжении всего полета. 

С лета 1942 г. на воздухозаборник мотора
стали устанавливать пылефильтр ЦАГИ. От-
крывание и закрывание створок фильтра
производилось механизмом при помощи
троса, связанного с правой стойкой шасси.

Причиной этой доработки послужил мас-
совый выход моторов АМ-38 из строя при
интенсивной эксплуатации с полевых аэро-
дромов. Отсутствие на Ил-2 воздушного

фильтра приводило к тому, что вся эта аэро-
дромная пыль почти беспрепятственно 
проникала в карбюратор, нагнетатель и 
цилиндр мотора. Смешиваясь с моторным
маслом, пыль образовывала абразивную
массу, царапающую, задирающую зеркаль-
ную поверхность цилиндров и поршневых
колец. В результате моторы начинали ды-
мить и выходить из строя. Только в 1-й за-
пасной авиабригаде полковника А. И. По-
дольского в июне 1942 г. из-за этого «на при-
кол» встали 250 Ил-2. 

Тогда же коллиматорный прицел ПБП-1б
заменили простейшим механическим коль-
цевым визиром ВВ-1 конструкции Г. К. Ва-
сильева (СКО з-д №18), состоящим из муш-
ки, укрепленной на капоте мотора, и сетки,
нанесенной на переднем стекле фонаря ка-
бины летчика. При этом на капот самолета
наносилась специальная разметка, обеспе-
чивающая прицеливание при бомбометании
с горизонтального полета с высот до 300 м.

В июле 1942 г. был разработан специаль-
ный временной механизм штурмовика
ВМШ-2, повышающий точность бомбоме-
тания с горизонтального полета и с пикиро-
вания. Однако поддержки у летного состава
он не нашел по причине ограниченности ди-
апазона высот боевого применения и дис-
кретности их выбора.

Бомбометание с горизонтального полета
с помощью ВМШ-2 могло производиться с
высот 70, 100, 200, 300 м и выше (все кратно
100 м), а бомбометание на выходе из пики-
рования только с высоты 400 м, хотя ввод в
пикирование осуществлялся с различных
высот (от 600 м до 1200 м). Это приводило к
излишнему однообразию тактических при-
емов над целью, и противник наносил Ил-2
тяжелые потери, в основном огнем МЗА.

Осенью 1942 г. была проведена модер-
низация бомбардировочного вооружения

Ил-2 с неубирающимся

лыжным шасси. 
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Ил-2. С целью облегчения эксплуатации 
самолета из состава его вооружения были
изъяты кассеты мелких бомб и балки для
подвески 250-кг авиабомб и спецприборов
(ВАП-250, УХАП-250). Калибры загружае-
мых бомб и спецприборов, управление сбра-
сыванием (пиротехническое и механичес-
кое) остались прежними. Изменился лишь
способ загрузки бомб. 

Мелкие бомбы калибра 1—25 кг теперь
загружались непосредственно в бомболюки
самолета на створки бомболюков, через 
окна, сделанные в верхней обшивке крыла.
Для подвески 50 кг и 100 кг бомб внутри
бомболюка оставлены замки Дер-21, но 
ухваты, служившие для предотвращения ка-
чания бомб, ликвидированы — их роль 
выполняли наклонные боковые стенки
бомболюка.

Для подвески бомб калибров 50, 100, 
250 кг и спецприборов снаружи имелись
замки МДЗ-40, вмонтированные в нижние
балки нервюр центроплана. При этом для
бомб 50 кг и 100 кг были оставлены склады-
вающиеся ухваты, а для бомб 250 кг и спец-
приборов сделаны легкосъемные ухваты.

К сожалению, организация массового
выпуска Ил-2 и моторов АМ-38 на новых
производственных площадках сопровожда-
лась резким ухудшением качества их изго-
товления и внешней отделки, что серьезно
сказывалось на летных данных самолетов,
усложняло эксплуатацию в строевых частях
и приводило к многочисленным летным
происшествиям. 

Например, из 20 Ил-2 производства заво-
да № 1, полученных 1-й запасной авиабрига-
дой в феврале 1942 г., на всех машинах име-
лись обрывы заклепок и обшивки по закле-
почному шву передней кромки элерона, на
двух самолетах из обоймы выпали подшип-
ники крепления элеронов, на одном вырва-
ло весовую компенсацию элерона вместе с
обшивкой, а на другом оборвались заклепки
в месте крепления обшивки к лонжерону
элерона. Более того, 22 февраля при взлете
произошел обрыв полоза лыжи от кабана
крепления к амортизационной стойке шас-
си по причине разрушения лонжеронов по-
лоза лыжи. При осмотре остальных 19 Ил-2
обнаружены трещины на обшивке лыж и
расшатывание кабана в точке крепления его
к лонжеронам полоза лыж (лыжи не убираю-
щиеся). Характерно, что все эти дефекты
оказались на самолетах, имеющих незначи-
тельный налет — всего 3—16 ч.

Начальник Инспекции ВВС КА полков-
ник В. И. Сталин в своем докладе от 25 фев-
раля командующему ВВС генералу Жигаре-
ву и секретарю ЦК ВКП(б) Маленкову ука-
зывал: «По существу самолеты завода № 1 до
сих пор отправлять на фронт по их низким
качествам невозможно и поэтому они пока
идут, как учебные, в запасные полки. …Са-
молеты выпускаются с такими недоделками,
что они не только негодны на фронт, а даже
в запасных полках почти не используются.
…В целом самолеты завода № 1 не гаранти-
руют безопасность полетов, вследствие чего
в данное время на них временно приоста-
новлены полеты».

К этому следует добавить, что моторы
АМ-38 имели также много производствен-
ных дефектов и положенного ресурса не вы-
рабатывали. Преждевременный выход их из
строя приводил к быстрому накапливанию
неисправной материальной части на фрон-
те, срывал боевую работу штурмовых авиа-
полков и увеличивал аварийность.

В июле 1942 г. начальник Управления 
технической эксплуатации ВВС КА гене-
рал-майор Ф. Н. Шульговский докладывал 
Главному инженеру ВВС генерал-лейтенан-
ту А. И. Репину, что за пять месяцев 1942 г.
вышло из строя 97 моторов АМ-38. В сред-
нем моторы работают по 20—50 часов, 
и только небольшое количество выраба-
тывают установленный ресурс. Завод №24
каждый месяц предъявлял моторы АМ-38 
на 100-часовые испытания, но ни один 
мотор этих испытаний не выдержал, «хотя
срок службы мотору установлен 150 часов».
Только один серийный АМ-38 отработал на
стенде 50 ч. 

Ил-2 с убирающимся

лыжным шасси на

взлете, февраль 1942 г.
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По состоянию на 1 июня по вине моторов
АМ-38 и М-105 в частях ВВС произошла 31
катастрофа, 36 аварий и 36 поломок самоле-
тов, зарегистрировано 104 случая вынужден-
ных посадок, 112 аварий моторов, 141 случай
преждевременных съемок моторов. Массо-
вые аварии моторов имели место не только в
строю, но и на самолетных и моторных заво-
дах НКАП.

К началу июля на фронтах и в запасных
авиаполках имелось 579 исправных совре-
менных самолетов без моторов и 122 самоле-
та без винтов, а также 1364 моторов, требую-
щих ремонта.

Для приведения моторного парка ВВС
КА в порядок генерал Шульговский считал
необходимым форсировать выпуск остроде-
фицитных запчастей для восстановления не-
исправных моторов: «То, что дает НКАП по
запасным моторным частям, ничтожно мало
и, безусловно, не позволит решить задачу
введения в строй самолетов. Для беспере-
бойной боевой работы нужно иметь хотя бы
минимальный оборотный фонд исправных
моторов, которого ВВС КА не имеют».

Анализ документов показывает, что низ-
кое качество сборки штурмовиков Ил-2 обу-
славливалось не только массовым приходом
на авиазаводы малоквалифицированной ра-
бочей силы, но и отсутствием военной при-
емки в заготовительных и агрегатно-механи-
ческих цехах самолетостроительных заводов
и на заводах-поставщиках комплектующих
изделий. По этой причине военные предста-
вители не могли оказать существенного вли-
яния на качество собранных самолетов, ко-
торое закладывалось на начальных стадиях
производства. Военпреды осуществляли
только окончательную приемку уже собран-
ных штурмовиков. Летчики военных пред-
ставительств работали в одном графике с за-
водскими летчиками и контрольные переоб-
леты самолетов после заводских летчиков не
производили.

Как следствие многие Ил-2 до фронта
просто не долетали — терпели аварии и ката-
строфы при перегоне с мест формирования
полков к фронту, а на самих фронтах про-
цент неисправных Ил-2 был очень высок —
30—40% и более.

По поводу понижения качества выпуска-
емых НКАП моторов и самолетов в 1-м по-
лугодии 1942 г. помощник начальника Ин-
спекции ВВС КА по эксплуатации и ремон-
ту инженер-полковник Бугров докладывал
полковнику В. И. Сталину: «Основным не-
достатком в работе заводов НКАП является
погоня за количеством выпускаемой про-
дукции, и совершенно забыто качество.

…Руководство Наркомата Авиапрома и са-
мих авиазаводов сосредоточивает все свое
внимание на увеличении выпуска продук-
ции, тогда как вопросы качества остаются 
в стороне, устранением дефектов на заводах
занимаются мало, дефекты принимают 
массовый характер, войсковые части Дейст-
вующей армии получают недоброкачествен-
ную боевую технику, боеспособность частей
снижается…»

Несмотря на многочисленные реклама-
ции из строевых частей, требования заказы-
вающих и инспектирующих органов ВВС
КА, наркоматом авиапромышленности в
практическом плане по улучшению качества
выпускаемых самолетов и моторов почти
ничего сделано не было. В то же время 
командованию ВВС тогда явно было не 
до борьбы за качество поставляемой на
фронт авиатехники. В сложившейся обста-
новке на фронте в районе Сталинграда тре-
бовалось в первую очередь решить количест-
венную проблему — обеспечить восполне-
ние убыли матчасти и летного состава и на-
копить достаточные резервы для проведения
операций.

«Гром грянул» весной 1943 г., когда нега-
тивные тенденции с боеспособностью мате-
риальной части в ВВС КА достигли таких
размеров, что поставили под угрозу проведе-
ние операций летней кампании. 

Техническое состояние поступающих в
это время с авиазаводов самолетов Ил-2 бы-
ло таково, что часть из них сразу же направ-
лялась в ремонтные органы для «приведения
в летное состояние». 

Ил-2 с убирающимся

лыжным шасси в полете
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