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Ил-2 тип 3 проводит штурмовку заснеженного аэродрома немцев.



Первый в мире специально разработанный штурмовик Ил-2, созданный в ОКБ С. В. Ильюшина, является самым легендарным советским самолётом времён Великой Отечественной войны. Эта машина была предназначена только для решения ударных задач и не имела никаких ненужных «украшательств».

Штурмовая авиация было создана в СССР в конце 1920-х годов, когда первые полки получили на вооружение бипланы Р-5 конструкции Поликарпова. В 1930-х годах было разработано несколько тяжелых штурмовиков, но по своим характеристикам они не соответствовали требованиям ВВС. Поэтому была продолжена линия на адаптацию уже существующих самолётов – на смену легким штурмовикам Р-5Ш и P-5ЛШ пришли скоростные самолёты Р-5ССС и Р-ЗеТ. В 1936 году в качестве штурмовиков было предложено использовать многоцелевые самолёты, которые разрабатывались в СССР в рамках программы, получившей название «Иванов». От этих машин требовалась большая дальность полёта и высокая скорость, способность вести разведку и, в тоже время, они могли применяться как легкие бомбардировщики и штурмовики. В конкурсе участвовали несколько конструкторов: Григорович, Неман, Кочергин, Поликарпов, Сухой и, до некоторой степени, Ильюшин. Дальнейшее развитие получили три проекта – Р-10 Немана, ближний бомбардировщик ББ-1 Сухого (позднее переименованный в Су- 2) и БШ-1 Кочергина, который доработал строившийся по американской лицензии самолёт Вулти GB-11, превратив его в бомбардировщик-штурмовик.




[image: ]


Впечатляющий строй Ил-2 тип 3 на неизвестном полевом аэродроме, весна 1945 года. Два самолета на переднем плане несут на борту надпись «Чапаевцы» в честь героя революции В.И. Чапаева. Эти машины были построены на средства жителей города Чапаевски (в 40 км к юго-западу от Куйбышева).
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Югославский Ил-2 Тип 3 принадлежавший 422-му штурмовому полку, аэродром Плесо возле Загреба, май 1945 года.



Несмотря на то, что С. С. Ильюшин был занят доводкой двухмоторного бомбардировщика ДБ-ЗФ, в начале февраля 1938 года, он предложил создать двухместный бронированный штурмовик. Машина, получившая вначале обозначение ЛТ-АМ-34ФРН, затем изменённое на ЦКБ-55, представляла собой одномоторный свободнонесущий моноплан с крылом металлической конструкции. Отличительной чертой самолёта был обтекаемый бронекорпус, защищавший все жизненно важные части – мотор и его системы, топливные баки и кабину экипажа. Хвостовая часть фюзеляжа имела конструкцию типа полумонокок, киль был выполнен как одно целое с фюзеляжем, а горизонтальное оперение имело металлическую конструкцию. Основные стойки шасси с колесами полуубирались в обтекатели на крыле, хвостовое колесо было неубирающимся. Вооружение самолёта состояло из пяти 7,62-мм пулемётов ШКАС (один в подвижной задней установке) и 400-кг бомбовой нагрузки.

Предварительное замечание:

обозначения модификаций штурмовика Ил-2 в этой публикации были изменены для простоты описания. В СССР официальные обозначения модификаций для штурмовиков, как правит, не вводились и они все были известны под обозначением Ильюшин Ил-2. Для сокращения описательной части далее будут использоваться следующие обозначения:

Ил-2 – одноместный вариант,

Ил-2М – двухместный вариант,

Ил-2М тип 3 – двухместный вариант с крылом со «стрелкой»,

Ил-2М тип 3М – двухместный вариант с пушками НС-37,

Ил-2КР – двухместный корректировщик и артиллерийский разведчик,

УИл-2 -двухместный учебно-тренировочный штурмовик.

К проектированию штурмовика приступили в мае 1938 года, было заказано два прототипа машины, которая получила войсковое обозначение БШ-2 первый опытный самолёт, оснащенный мотором Микулина АМ-35 (1350 л.с.), поднялся в воздух в октябре 1939 года. Однако, изменение требований ВВС привело к доработке машины – на неё установили более мощное вооружение, одновременно ликвидировав место второго члена экипажа. Второй прототип, тоже переделанный в одноместный вариант, был оснащён мотором АМ-38, который установили на 175 мм ниже для улучшения обзора. Крыло получило стреловидность 5 градусов по передней кромке. Вооружение теперь состояло из двух пушек ШВАК (которые позднее заменили ВЯ -23) и двух пулемётов ШКАС в крыле. Кроме того, штурмовик получил восемь реактивных орудий для стрельбы реактивными снарядами. Второй прототип, получивший заводское обозначение ЦКБ-55П, должен был стать эталоном для серии. В.К. Коккинаки, шеф-пилот ильюшинской фирмы, поднял самолёт в воздух 29 декабря 1940 года.
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Этот УИл-2, «8», принадлежал югославскому центру обучения летчиков штурмовой авиации на аэродроме Земун возле Белграда.
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Группа Ил-2 Тип 3 16-ой Воздушной Армии в полете над Бершнам, апрель 1945 года.
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Прототип Ил-2 Тип 3 был построен на ГАЗ № 18 в Куйбышеве и проходил испытания в НИИ ВВС в сентябре – октябре 1943 года.
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Ил-2 Тип 3, появившийся в конце 1943 года, являлся усовершенствованным вариантом двухместного Ил-2М. Установка нового крыла с имевшими стреловидность отъемными частями улучшила продольную устойчивость самолета и его летные характеристики. На снимке Ил-2 Тип 3 во время перегоночного полета в строевую часть.



Первая партия серийных машин сошла с конвейера ГАЗ № 18 (Государственного авиационного завода № 18) в Воронеже в марте 1941 года. Темпы производства нарастили к 22 июня 1941 года, когда Германия напала на СССР, ВВС РККА получили уже около 250 самолётов. Но затем объёмы поставок резко снизились, что было связано с эвакуацией авиазаводов за Урал. Лётные характеристики серийных штурмовиков снизились из-за увеличения веса, недостатка квалифицированной рабочей силы и нехватки необходимых материалов. Это привело к внесению изменений в конструкцию: крыло и хвостовую часть стали делать из дерева, что позволило упростить технологию. Боевые действия показали, что отсутствие хвостового стрелка делает штурмовик крайне уязвимым от атак сзади. Чтобы исправить положение, снова вернулись к двухместному варианту. Эта модификация, получившая обозначение Ил-2М и имевшая оборонительный пулемёт БТ конструкции Березина, была запущена в серию осенью 1942 года. Установка второй кабины и соответствующее увеличение веса бронирования и боекомплекта, негативно сказались на лётных характеристиках самолёта. Тем не менее, эта модификация Ил-2 считалась более удачной, несмотря на тяжелые потери, которые штурмовики несли от огня немецкой зенитной артиллерии и истребителей Люфтваффе. Много экипажей также погибло из-за плохих взлётно-посадочных характеристик машины, недостаточного бронирования и отказов механизмов сброса бомб. Потери, составившие 6800 самолётов между 1943 и 1944 годами (средняя продолжительность «жизни» Ил-2 составляла в среднем 55,5 боевых вылетов), компенсировались только за счёт массового производства новых самолётов. За период 1943-44 годов ВВС Красной Армии получили около 22 000 самолётов, то есть с конвейера ежедневно сходили в среднем 10,2 штурмовиков.
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Парадный строй штурмовиков 281-ой шад 14-ой Воздушной Армии Ленинградского фронта на аэродроме Тарту, октябрь 1944 года. Самолет на переднем плане имеет двойной бортовой номер («66/17 белый»), эмблему в виде красного сердца на киле и окрашенный в светлый цвет кок винта. За ним стоят самолеты с бортовыми номерами «11», «81» и «12» белого цвета. Па заднем плане видны бипланы Поликарпов У-2.
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Ил-2 Тип 3 с бортовым номером «12 красный» (обведен белым или желтым цветом) па киле готовится к очередному боевому вылету. Под крылом подвешены неуправляемые реактивные снаряды РС-82. Обратите внимание – на борту фюзеляжа «Кремлевская» звезда, в то время как звезды на киле и нижней поверхности крыла обычного типа.



Наиболее массовой моделью штурмовика стал Ил-2 тип 3 (известный так-же как Ил-2М5). Он был создан на базе двухместного Ил-2М, и самым заметным отличием от предшественника стало новое крыло, стреловидность консолей которого увеличили до 15 градусов (так называемое крыло со «стрелкой»). Это позволило улучшить центровку самолёта, значительно ухудшившуюся после установки второй кабины, что положительно сказалось на его продольной устойчивости. Эта модификация была предложена ОКБ в мае 1943 года, а 9 ноября прототип, построенный на ГАЗ № 18, успешно завершил испытания в НИИ ВВС. В конце 1943 года с конвейера начали сходить серийные машины.
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Не слишком качественный, но интересный снимок Ил-2 Тип 3 с эмблемой в виде орла на киле и дарственной надписью на фюзеляже. На этом самолете летал И. Ф. Павлов из 6-го гвошап 3-ей Воздушной Армии на Калининском, а позднее Балтийском фронте. Самолет был построен на средства жителей Кустаная – родного города летчика. Номер «1» нанесен на носу фюзеляжа и руле направления, кок винта красного цвета. Двухцветные «Кремлевские» звезды изображены на борту фюзеляжа и вертикальном оперении и небольшая красная звезда на воздухозаборнике двигателя.
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Этот Ил-2 «48» демонстрирует знаки быстрой идентификации – белый руль направления и белую полосу вокруг фюзеляжа. Фонарь кабины стрелка снят для улучшения обзора.
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Снимки, сделанные во время боевого вылета являются крайне редкими. Тройка штурмовиков следует на задание. Самолеты на переднем плане несут бортовые номера «53» и «16», причем у последнего кок винта окрашен в светлый цвет (вероятно желтый).
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Еще один снимок линейки штурмовиков 281-ой шад, сделанный на эстонском аэродроме Тарту в октябре 1944 года. Торжественное построение устроено в связи с присвоением дивизии Ордена Суворова. Ил-2 на первом плане имеет бортовой помер «02» на фюзеляже (и «21» на руле), а за ним стоят «50/25», «12», «81» и «11». Трехцветный камуфляж, различимый на этих машинах, был введен директивой от июля 1943 года.
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«Илюша» или «самолет-солдат» – так ласково называли этот самый знаменитый советский самолет Великой Отечественной войны. Ил-2 Тип 3 строился в больших количествах па трех заводах – ГАЗ №№ 1 и 18 в Куйбышеве и № 30 в Москве (только в 1944 году было построено свыше 11000 Ил-2 и УИл-2) – и был грозным противником для немецких войск в последние годы войны. Штурмовики на снимке, летящие в строю пеленг, включая машины с бортовыми номерами «28», «20» и «15» принадлежали 6-му гвошап. Обратите внимание на «Кремлевские» звезды.



В качестве силовой установки на Ил-2 тип 3 использовался форсированный мотор АМ-38Ф, развивавший мощность 1550 л.с. при 2150 об/мин. Высотность мотора уменьшили (по сравнению с АМ-38) до 750 м, а степень сжатия – с 6,8 до 6, что позволило использовать более дешевый низкооктановый бензин. Новая силовая установка позволили увеличить скорость и скороподъемность машины у земли, а также массу бомбовой нагрузки. Но за это пришлось заплатить снижением скорости на высоте и уменьшением ресурса мотора, который не превышал 100 часов.

Производство Ил-2 тип 3 было сконцентрировано на трех ГАЗах – № 1 и 18 в Куйбышеве и № 30 в Москве – и продолжалось там до июня, июля и октября 1945 года соответственно.

Машины ранних серий были оснащены деревянными отъемными частями крыла, которые позже заменили на части со смешанной конструкцией. В дальнейшем, по мере улучшения положения с материалами, стали переходить на выпуск Ил-2 с цельнометаллическим крылом. Первые такие самолёты были выпущены в середине апреля 1944 года на ГАЗ № 18, а месяцем позже к нему присоединились заводы № 1 и 30. К концу 1944 года в общей сложности 7377 Ил-2 тип 3 с металлическим крылом со стрелкой были переданы частям ВВС и авиации ВМФ. Деревянные фюзеляжи оставались в производстве до конца 1945 года, поскольку НКАП не желал вносить какие-либо изменения в налаженную работу сборочных линий. Лишь в марте 1946 года было принято решение продлить срок эксплуатации сохранившихся Ил-2, заменив деревянную хвостовую часть фюзеляжа металлической, которых первоначально было заказано 1500 комплектов. Потом эту цифру уменьшили и, в конечном итоге, ГАЗ № 30 изготовил 350 комплектов, которые устанавливались только на учебно-тренировочные УИл-2. Замену произвели в 1946-47 годах. В декабре 1946 года был сделан заказ ещё 1300 хвостовых частей фюзеляжа металлической конструкции для ВВС, чтобы их Ил-2 могли оставаться на вооружении до середины 1948 года. Также производство металлических фюзеляжей было налажено на югославском заводе Икарус в Земуне, около Белграда, где в послевоенные годы изготовили около 300 комплектов. Точное количество построенных Ил-2 тип 3 неизвестно.
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Ил-2 Тип 3 неизвестного подразделения, включая самолет с бортовым номером «15» готовятся к вылету. Обратите внимание на обтекаемые пусковые ракетных снарядов позднего типа и белые звезды, нанесенные на носовую часть обтекателей гондол шасси, у самолета на переднем плане. Три белых полосы па вертикальном оперении использовались для идентификации машин разных подразделений в Воздушной Армии или во время операций с массированным использованием авиации.




[image: ]


Снимок демонстрирует маскировку штурмовика от атак противника с помощью подручных материалов. Фонарь кабины, чтобы избежать бликов, закрыт брезентом.
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Снимок Ил-2 Тин 3, сделанный зимой 1944/45 годов. К этому времени уже все самолеты снабжались металлическими отъемными частями крыла, которые были введены в середине 1944 года, после решения проблемы с нехваткой дюраля. До этого использовали деревянную или смешанную конструкцию.
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Штурмовики 949-го шап 211-ой шад 3-й Воздушной Армии 3-го Белорусского фронта на полевом аэродроме, август 1944 года. Необычны знаки быстрой идентификации этих машин – белый прямоугольник с красной звездой в носовой части. На некоторых самолетах, вокруг выхлопных патрубков, нарисована красная стрела. Обратите внимание на обтекатели пушек старого образца и табличку на открытой панели капота.
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Этот Ил-2 Тип 3 «12», взлетающий с аэродрома под Берлином в апреле 1945 года, принадлежал 16-ой Воздушной Армии, что можно определить по идентификационным знакам на киле и руле направления. Машина несет хорошо различимый трехцветный камуфляж и белые бортовые номера, один из которых необычно расположен на левой консоли крыла.
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Возрастающее количество штурмовиков в боевых частях требовало введения дополнительных знаков быстрой идентификации, что иллюстрирует фотография этого самолета с бортовым номером «16». Руль направления окрашен в цвет использовавшийся дивизией, три наспех нанесенные полосы на фюзеляже указывают на полк, а окраска кока винта – на эскадрилью. Кроме того, между полосами на фюзеляже видны изображения четырех звездочек.
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Ил-2 Тип 3 «17» неизвестного подразделения рулит по аэродрому. Это машина поздних серий, о чем можно судить но обтекаемой форме пусковых PC.
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Сфотографированный прогревающим мотор зимой 1944/45 годов, этот Ил-2 Тип 3 не несет индивидуальных опознавательных знаков, но имеет в носовой части изображение флага ВВС и эмблему гвардии небольшого размера на фонаре кабины пилота. На этом самолете летал Герой Советского Союза, о чем свидетельствует «Кремлевская» звезда на киле. Судя по границе цветов штурмовик окрашен в соответствии со схемой камуфляжа № 1.
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Ил-2 Тип 3 с бортовыми номерами «35», «55» и «75» готовятся к винту. Обратите внимание на следы копоти от выхлопа двигателя, что объяснялось использованием низкокачественного бензина, и расположение звезды на нижней поверхности крыла.
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Хорошо известное фото, часто использовавшееся советской пропагандой – Ил-2 16-й Воздушной Армии во время Берлинской операции в апреле 1945 года. Есть мнение, что белая стрела и надпись «Мститель» на борту Ил-2 «25» па переднем плане – дело рук ретушера. Кок винта и носовая часть обтекателя шасси окрашены в цвета эскадрильи. Идентификационные знаки на киле и руле направления белые. Обратите внимание – на всех самолетах сняты задние части фонарей кабины стрелка для увеличения зоны обстрела.



Ил-2 тип 3М был единственным серийным вариантом штурмовика, оснащенным парой 37-мм пушек в контейнерах под крылом. Такой вариант вооружения предлагался ещё весной 1941 года, н опытную партию Ил-2 оснастили парой контейнеров с пушками LLI-37. К сожалению, они оказались ненадежными, а большая сила отдачи приводила к «клевкам» самолёта и делала невозможным ведение прицельного огня. В апреле 1943 года на самолётах установили новые длинноствольные пушки НС-37 конструкции Нудельмана, располагавшиеся в обтекателях под крылом, с внешних сторон от гондол шасси. Новая модель получила обозначение Ил- 2-37 или «двухместный Ил-2 с пушками НС-37», но иногда её называли тип 3М.
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Трудовой порыв рабочих, национальная гордость и патриотизм часто находили отражение в виде надписей на борту самолетов. Много самолетов было построено на добровольные сборы и пожертвования, что также нашло отражение в соответствующих дарственных надписях, как на этом Ил-2 Тип 3 – «От трудящихся г. Куйбышева». Обратите внимание на пустые пусковые реактивных снарядов с хорошо различимым пусковым механизмом.
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Еще одна дарственная надпись на борту штурмовика И.Ф. Павлова. Он был дважды Героем Советского Союза и на этом снимке, сделанном 16 января 1945 года, позирует вместе со своим стрелком Г.И. Мамыриным. Звание Героя позволяло нанести на борт самолета «объемную» «Кремлевскую» звезду, выполненную двумя оттенками красного цвета. В носовой части этого самолета помер «1» и маленькая красная звезда.
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Ил-2 Тип 3 «07 белый» командира 566- го шап 227-ой шад 13-ой Воздушной Армии В. И. Михлика, сражавшегося на Ленинградском и Белорусском фронтах. Наряду с надписью «Месть за Христенко» на борту изображение в виде силуэта города на фоне неба с надписью «За Ленинград». Лежащий на крыле техник указывает пилоту направление при рулежке – довольно частая практика, связанная с плохим обзором для пилота вперед при стояночном положении самолета.
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Единственным чехословацким подразделением штурмовиков во время воины был 3-й штурмовой полк в составе ВВС СССР\ имевший на вооружении 34 Ил-2 Тип 3 и два УИл-2, поставленных в ноябре 1944 и январе 1945 годов соответственно. Полк начал участвовать в боях в апреле 1945 года и действовал в районе Остравы, Опавы и Тещина. Самолеты полка, включая машины с номерами «11», «13» и «14» на аэродроме Пореба в Польше, 26 апреля 1945 года.
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В полете чехословацкие Ил-2 Тип 3 «13» и «17», вооруженные PC82.
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Чехословацкие Ил-2 на линейке аэродрома Прага-Летнани по случаю парада, 1 июня 1945 года. Обратите внимание, что у самолета на первом плане новый бортовой номер накрашен поверх старого, а у второй машины не соответствуют пропорции и оттенок половинок звезды на вертикальном оперении, что явилось результатом замены руля направления.



Пулемёты ШКАС в крыле сохранили и использовали при пристрелке, а бомбовая нагрузка уменьшилась до 200 кг. С самолёта сняли и пусковые реактивные снаряды. Государственные испытания, проводившиеся в НИИ ВВС, завершились 22 июня 1943 года и самолёты стали поступать на вооружение частей ВВС и авиации ВМФ. Но эти «убийцы» танков страдали от плохой синхронизации орудий, практически исключавшей возможность второго прицельного выстрела, и постоянных осечек. Кроме того, из-за возросшего момента инерции несколько ухудшалась управляемость самолётом, но в руках опытного пилота он был грозным оружием. Всего ГАЗ №30 построил за период с апреля 1943 года по январь 1944 1175 Ил-2 тип 3М, после чего переключился на выпуск обычных Ил-2 тип 3.

Ил-2КР представлял собой двухместный артиллерийский корректировщик-разведчик и фронтовой разведчик. Он был создан на базе двухместного Ил- 2 и оснащён мотором АМ-38Ф. Прототип, построенный ГАЗ № 30, проходил испытания с 27 марта по апрель 1943 года. И вскоре начался серийный выпуск на куйбышевском ГАЗ № 1. Самолёты Ил-2КР строились как с прямым крылом, так и с крылом со «стрелкой» (с 1944 года) и имели более мощную радиостанцию РСБ-3бис с большей дальностью действия и фотоаппарат АФА- II. Радиостанцию разместили в средней части фонаря кабины, непосредственно за бронеспинкой пилота, над уменьшенным по высоте бензобаком. Фотоаппарат устанавливался в хвостовой части фюзеляжа. Мачту радиоантенны перенесли вперед, установив её на козырьке фонаря кабины пилота. На самолёте сохранили пулемёт УБТ для защиты задней полусферы, но при необходимости провести перспективную фотосъемку его снимали, заменяя дополнительной фотокамерой. При этом снималась и задняя часть фонаря кабины. Так как ВВС требовалось много разведчиков, большое количество Ил-2 было доработано до стандарта КР в полевых условиях.
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В 1947 году два В-31 участвовали в съемках фильма, изображая самолеты Союзников. Чехословацкие знаки национальной принадлежности заменили британскими кокардами и трехцветным флажком на киле, а на верхнюю поверхность крыла нанесли широкие полосы.
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Ил-2 Тип 3 «27» на аэродроме Прага-Кбели, конец мая 1945 года.
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С сентября 1947 года чехословацкие Ил-2 Тип 3 получили обозначение В- 31. На снимке машина «LX-16» (с/н 18882116) из 1-ой эскадрильи 30-го авиаполка, совершившая аварийную посадку в Трнечине 29 июля 1947года.
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В-31 «LХ-17» (с/н 18894113), выпущенный куйбышевским ГА3 № 18 в конце 1944 году, служил в 30-м авиаполку до сентября 1949 года. Обратите внимание на эмблему, расположение серийного номера и антенну радиостанции LR-16Z рядом с обтекателем шасси.



Когда требовалось большое количество снимков, в фюзеляже Ил-2КР устанавливалось до четырёх камер, рассматривался вопрос об усилении бронезащиты второго члена экипажа, но на конструкции серийных самолётов это никак не отразилось.

Хотя вариант Ил-2 с двойным управлением, необходимый для обучения пилотов-штурмовиков, был крайне необходим с самого начала, такая модификация, получившая обозначение УИл-2, появилась в достаточных количествах лишь в 1943 году. На месте стрелка у УИл-2 была оборудована кабина инструктора, закрытая фонарем, который имел несколько вариантов исполнения. На машинах раннего выпуска остекление фонаря было выполнено целиком из плексигласа, в то время, как на самолётах более поздних выпусков стали устанавливать бронестекло и листы брони. Подвижная часть фонаря открывалась, сдвигаясь назад над задней неподвижной частью. Размеры заднего бензобака уменьшили, чтобы установить вторую панель приборов. Также как и на разведчике, мачту радиоантенны установили на неподвижном козырьке фонаря пилота. Вооружение сократили до двух пулемётов в крыле, которые в случае необходимости, тоже могли быть сняты. Для отработки навыков боевого применения самолёт мог брать на борт до 200 кг бомб и два реактивных снаряда РС-82. УИл-2 выпускался параллельно с обычными двухместными Ил-2 на ГАЗ №18 до 1945 года, и в общей сложности было построено 1211 машин. В ходе производства эти самолёты претерпели те же изменения, что и их боевые собратья – прямое крыло, устанавливавшееся на первых машинах, в дальнейшем заменили крылом со «стрелкой».
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Польские ВВС в составе ВВС Красной Армии располагали самым большим числом Ил-2 среди иностранных подразделений. Сперва, в конце лета 1944 года, на базе четырех штурмовых полков ВВС КА (611-го, 658-го, 382-го и 384-го) были созданы 3-й, 6-й, 7-й и 8-й польские полки, а в июне 1945 года к ним добавился еще один. Годом позже число штурмовых подразделений сократили до трех и на пике ВВС Польши имели на вооружении 178 Ил-2 Тип 3 и КР и 24 УИл-2.
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Польские Ил-2 Тип 3, которые после проведенной в 1946 году реорганизации были сведены в три полка – 4-й, 5-й и 6-й. Для идентификации самолетов использовали окраску в соответствующие цвета коков винтов и законцовок киля.



Самолёты поздних серий имели пол в задней кабине, а сиденье инструктора получило подлокотники и спинку. Нехватка учебных машин приводила к тому, что иногда обычные штурмовики оснащались сдвоенным управлением в полевых условиях. Некоторое количество УИл-2 было переделано в буксировщики мишеней. После войны дюжина Ил-2 тип 3 были переделаны в учебно-тренировочные на заводе «Икарус» для ВВС Югославии.

Во Второй Мировой войны Ил-2 был основным самолётом не только штурмовых полков ВВС Красной Армии, но и созданных в 1944 году под их эгидой подразделений польских, чехословацких и югославских ВВС.

За пределами СССР наиболее крупный парк Ил-2 тип 3 и УИл-2 был у Югославии. Первые югославские пилоты прошли обучение зимой 1944/45 годов. а в августе 1945 года Ил-2 поступили на вооружение 421,422,423 и 554 штурмовых авиаполков, базировавшихся в Скопье, Загребе, Любляне и Нише соответственно. В общей сложности, к 1947 году югославские ВВС получили 213 штурмовиков, включая 50 самолётов, ранее принадлежавших болгарам. Последние югославские Ил-2 были сняты с вооружения в середине 1950-х годов.

Первым польским подразделением, вооруженным Ил-2 тип 3, был 611 штурмовой авиаполк, получивший в апреле 1944 года новую партию из 32 самолётов. В октябре эта часть была переименована в 3 полк, или PLS, ВВС Польши в СССР. Другими польскими штурмовыми полками были 6, 7 и 8 PLS (бывшие 658, 382 и 384 полки ВВС СССР), к которым позднее добавили 2 PLS. В 1946 году после реорганизации осталось только три полка – 4, 5 и 6 PLS.
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Ил-2 КР (справа) и два обычных Ил-2 Тип-3 польских ВВС готовятся к вылету, конец 1940-х годов. Корректировщик сохранил советский камуфляж, в то время как верхние поверхности остальных машин окрашены в темно-зеленый цвет.
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За период с марта по ноябрь 1945 года ВВС Болгарии получили в общей сложности 120 Ил-2 Тип 3 и 10 УИл-2, которые состояли па вооружении двух смешанных авиадивизий в Ямболе и Пловдиве. В 1947 году пятьдесят самолетов были конфискованы Югославией (за болгарскую «оккупацию» Македонии), а оставшиеся штурмовики несли службу до 1954 года. Самолеты па снимке несут опознавательные знаки раннего типа, использовавшиеся в 1944-46 годах.
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Благодаря тесному сотрудничеству с СССР в годы войны, в послевоенное время вся штурмовая авиация ВВС Югославии была вооружена Ил-2. В общей сложности 213 штурмовиков иного типа, включая учебные машины (и конфискованные у Болгарии) находились в 1947 году па вооружении 421-го, 422-го, 423-го и 554-го штурмовых полков, базировавшихся Скопье, Загребе, Любляне и Нише соответственно. В ходе службы на многих самолетах сгнившие деревянные хвостовые части фюзеляжей заменили на металлические, местного производства, и машины оставались в строю до середины 1950-х годов. Ил-2 Тип 3 «4021/14», сфотографированный во время учений в 1949 году; имел камуфляж темно-серого и светло-голубого цветов, а руль направления был окрашен в желтый. Вместо пушек па самолете установлены пулеметы.



После войны максимальное количество польских Ил-2 тип 3 и КР составляло 178 самолётов ( и 24 УИл-2), а к сентябрю 1949 года в строю оставалось ещё 170 машин.

За период с 13 марта до середины ноября 1945 года ВВС Болгарии получили 120 Ил-2 тип 3 и 10 УИл-2, состоявших на вооружении двух смешенных авиадивизий в Ямболе и Пловдиве. В 1947 году 50 самолётов передали Югославии, в то время как остальные машины несли службу до 1954 года, когда их заменили на более современные Ил-10.

Единственным во время войны чехословацким подразделением, вооруженным штурмовиками, был 3 штурмовой авиаполк, входивший в состав 1-й чехословацкой смешанной авиадивизии в СССР. В ноябре 1944 года эта часть получила тридцать четыре Ил-2 тип 3, а в январе 1950 года еще пару УИл-2. К 20 июня 1945 года, когда полк был передан вновь сформированным ВВС Чехословакии, в строю оставалось 25 боевых и две учебные машины. Теперь полк получил номер 3, а 15 февраля 1946 года его перенумеровали в 30-й. В Чехословакии Ил-2 тип 3 получили обозначение В-31, а УИл-2 – СВ-31; последние самолёты были сняты с вооружения в 1950/51 годах.

Последним зарубежным эксплуатантом Ил-2 тип 3 была Монголия, получившая штурмовики в 1945 году. Эти машины оставались на вооружении двух эскадрилий до 1953 года.

Несмотря на то, что к середине 1955 года Ил-2 тип 3 уже не состояли на вооружении ВВС и авиации ВМФ СССР или других государств, они получили кодовое обозначение НАТО – Bark.
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Ил-2КР был предназначен для использования в роли артиллерийского корректировщика и фронтового разведчика, и оснащался фотокамерой устанавливавшейся вместо хвостового пулемета или вертикально в фюзеляже, а также более мощной радиостанцией. На снимке Ил-2 КР неизвестного подразделения.
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Установка камеры АФА-3 и радиостанции РСК-3 бис на Ил-2 К Р.



Техническое описание Ил-2 тип 3 и УИл-2



Ил-2 тип 3 представлял собой одномоторный двухместный моноплан с низкорасположенным крылом и убирающимся шасси. Самолёты раннего выпуска имели смешанную конструкцию из металла и дерева, поздние машины были цельнометаллическими. Самолёт был, прежде всего, предназначен для использования в качестве бронированного штурмовика, но существовали варианты артиллерийского корректировщика и фронтового разведчика, а также учебно-тренировочный УИл-2 со сдвоенным управлением.

Фюзеляж овального сечения состоял из двух частей. Носовая часть представляла собой бронекорпус, состоящий из стальных пластин толщиной 4-6 мм, соединенных между собой заклепками и болтами, защищавший жизненно важные части самолёта: мотор, кабину, бензо- и маслосистему и систему охлаждения.

В передней кабине размещалось регулируемое по высоте кресло пилота, выполненное из дюралюминия. Парашют укладывался в чашку сидения, пилот был пристегнут ремнями. За передней кабиной располагался задний бензобак, защищенный бронелистами толщиной 6 и 12 мм. Стрелок, располагавшийся спиной к пилоту, сидел не брезентовой ленте и был защищен со стороны хвоста лишь 6 мм бронеплитой. Фонарь кабины пилота состоял из двух секций: неподвижного козырька, лобовая панель которого была выполнена из 64 мм бронестекла К-4, и сдвижной части, также выполненной из бронестекла и брони. Кроме того, 8 мм бронестекло защищало пилота сзади. Фонарь кабины стрелка, откидывающийся на правый борт, бронезащиты не имел.

На учебно-тренировочных УИл-2 на месте стрелка была оборудована кабина инструктора со вторым комплектом органов управления. На этих самолетах обычно устанавливалось бронированное остекление, хотя встречались и машины с частично бронированным фонарем.
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Несмотря на то, что Ил-2 Тип 3М, вооруженных нарой 37-мм пушек НС- 37, было построено довольно много (1175 самолетов за период с марта 1943 года по январь 1944 года, машины как с прямым крылом, так и со «стрелкой»), фотографии их крайне редки. На снимке – самолет из строевой части.
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Прототип Ил-2КР во время испытаний в НИИ ВВС, 1943 год.
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Ил-2 Тип 3М во время испытаний зимой 1943/44 годов. Из-за плохой синхронизации и большой отдачи пушек, прицельная стрельба очередями из них была практически невозможной. Тем не менее, на счету этих машин большое количество уничтоженной техники противника.




[image: ]


На учебно-тренировочных УИл-2 вместо стрелка разместили кабину инструктора. Вооружение сократили до пары пулеметов, установили сдвоенное управление и задний фонарь новой формы. Мачту радиоантенны перенесли на козырек кабины пилота. Каждый полк штурмовиков обычно имел 1-2 таких самолета.



Хвостовая часть, как деревянной, так и цельнометаллической конструкции, состояла из 16 шпангоутов и 12 стрингеров и крепилась к бронекорпусу болтами и заклепками. К шпангоуту номер 14 крепился амортизатор хвостовой стойки колеса. Обшивка деревянной хвостовой части состояла из формованных листов березовой фанеры толщиной 2-5 мм. Фюзеляж заканчивался хвостовым обтекателем. По левому борту, за зализом крыла, имелся небольшой круглый люк, через который осуществлялся доступ к радиостанции и другому вспомогательному оборудованию.

Хвостовое оперение. Лонжероны горизонтального оперения, состоявшего из двух консолей, крепились к силовому набору фюзеляжа четырьмя болтами в районе 11 и 14 шпангоутов. Каждая консоль стабилизатора имела два лонжерона и десять дюралюминиевых нервюр с металлической обшивкой. В месте соединения фюзеляжа с горизонтальным оперением были установлены зализы. Первоначально киль был выполнен за одно с хвостовой деревянной частью фюзеляжа и имел полотняную обшивку на клею. С 1945 года был введен цельнометаллический киль (вместе с фюзеляжем). В послевоенные годы на заводе «Икарус» в Югославии выпускались цельнометаллические хвостовые части для доработки самолетов, имевших смешанную конструкцию. Рули направления и высоты имели металлический каркас и полотняную обшивку. Рули имели весовую балансировку: балансиры были установлены на передней кромке рулей высоты и на верхней части руля направления. Рулевые поверхности были оснащены триммерами, управление которыми осуществлялось из кабины пилота.




[image: ]


На первых серийных УИл-2 фонарь кабины не имел бронирования, которое снова частично ввели па машинах более позднего выпуска, оснастив их также парой направляющих для пуска реактивных снарядов.
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Носовая часть самолета с выхлопными патрубками и выходом охлаждающего воздуха.
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Левый борт штурмовика находящегося на реставрации в Смитсонианском институте в США.



Крыло свободнонесущей конструкции состояло из центроплана и трапециевидных отъемных частей, использовался профиль Кларк YH относительной толщиной от 14% в корне до 8% на концах. Угол стреловидности отъемных частей крыла составлял 15 градусов, поперечное V – 3,55 градуса. Центроплан, изготовленный в виде единого блока, крепился к фюзеляжу и заканчивался обтекателями шасси. Его конструкция состояла из двух лонжеронов и десяти нервюр и включала два бомбоотсека. Под центропланом размещалась бронекорзина маслорадиатора, сделанная из 6 мм брони. Над маслорадиатором размещался нижний бензобак, баллоны со сжатым воздухом были установлены позади бомбоотсеков. Доступ к последним осуществлялся через шесть съемных панелей на верхней поверхности центроплана. Обтекатели, в которые убирались основные стойки шасси, существовали, как минимум, в двух различных конструктивных вариантах.

Отъемные части крыла со скругленными законцовками, силовой набор которых состоял из переднего и заднего лонжеронов и 17 нервюр, крепились к центроплану четырьмя болтами. Место стыка закрывалось металлической лентой. Отъемные части могли быть сделаны или из дерева (за исключением лонжеронов) с обшивкой из фанеры толщиной 2-4 мм, крепившейся на клею или заклепках, или имели цельнометаллическую конструкцию (самолеты, выпускавшиеся с середины 1944 года) с обшивкой из дюраля толщиной 1-2 мм. Пушки и пулеметы размещались между 6 и 8 нервюрами, доступ к ним осуществлялся через люки в нижней поверхности крыла. Боеприпасы к пушкам загружались через люки в верхней поверхности крыла, а пулеметы заряжались снизу.

На задней кромке крыла размещались двухсекционные металлические щитки (один на центроплане и один на отъемной части), механически связанные между собой. Положение закрылков пилот мог контролировать с помощью указателя, установленного на левой стороне центроплана, между 4 и 5 нервюрами. Элероны типа Фрайз на отъемных частях крыла (от 11 нервюры) были двухсекционными, металлической конструкции с одним лонжероном и нервюрами и обтянуты полотном. Элероны имели весовую компенсацию и триммеры (последние только на внутренних секциях).
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Правый борт самолета И.Ф. Павлова. Хорошо видны панели обшивки и розетка аэродромного электропитания прямо над стрелой эмблемы.
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Вид па носовую часть снизу. Видны три люка в бронекорпусе для доступа к мотору и всасывающий патрубок карбюратора на правом крыле.
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Левый борт центральной части фюзеляжа, обе кабины открыты. Пад зализом крыла виден круглый лючок.
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Вид на самолет сзади. Хорошо видна форма зализа крыла.
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Задняя сторона лопасти винта. Видна прицельная линия, являвшаяся частью визира BB-I.



Выпуск самолетов Ил-2 Тип 3, Ил-2 Тип 3М, Ил-2КР и УИл-2



	Модификации
	Завод
	1943
	1944
	1945
	Завод всего



	Ил-2 Тип 3, Ил-2КР
	№ 1 Куйбышев
	4257
	3710
	957
	8924



	Ил-2 Тип 3. УИл-2
	№ 18 Куйбышев
	4702
	4014
	931
	9647



	Ил-2 Тип 3. Ил-2 Тип 3М
	№ 30 Москва
	2234
	3377
	2201
	7812



	Всего за год
	 
	11193
	11101
	4089
	 






Всего за 1943-45 годы выпущено 26383 двухместных Ил-2 с прямым крылом и крылом со «стрелкой» (последнего типа около 17000 машин).

На правом крыле был установлен приемник воздушного давления, крепившийся к 17 нервюре отъемной части. В передней кромке левого крыла размещалась посадочная фара.

Шасси состояло из основных, убирающихся с помощью пневматики, опор и неубирающейся управляемой хвостовой опоры. Основная опора состояла из двух стоек с гидравлическими амортизаторами, складывающегося подкоса и цилиндра подъема и выпуска шасси. При уборке основная стойка поворачивалась назад вверх в обтекатель, и ее ниша закрывалась двумя створками. В убранном положении колесо выступало за контуры обтекателя, обеспечивая дополнительную безопасность в случае посадки на «брюхо». Специальные замки удерживали опоры в выпущенном и убранном положении. Использовались колеса с пневматиками размером 800 х 260 мм или 880 х 260 мм. Тормоза колес были пневматическими. Управление уборкой или выпуском шасси осуществлялось с помощью рычага на левом борту кабины пилота. Положение опор шасси можно было контролировать с помощью сигнальных ламп в кабине и механических указателей («солдатиков») на верхней поверхности крыла, связанных с опорами тягами.

Хвостовая опора, крепившаяся к 16 шпангоуту фюзеляжа, была неубирающейся. Она имела амортизатор и оснащалась пневматиком размерами 400 х 150 мм. Хвостовая опора была управляемой и имела механизм фиксации в нейтральном положении.

Силовая установка состояла из одного 12-цилиндрового мотора водяного охлаждения АМ-38Ф с объемом цилиндров 46,7 литров и степенью сжатия 6,0. Мотор крепился к двум профилям и все основные усилия от него передавались полушпангоутами и кронштейнами на нижнюю бронеобшивку. Каждый блок цилиндров имел по шесть выхлопных патрубков по бортам фюзеляжа. Снизу и с бортов мотор был защищен 4-мм броней, а сверху был закрыт дюралевым капотом. Доступ к силовой установке осуществлялся через три люка снизу бронекорпуса и две боковые панели. Для запуска мотора использовался пневматический стартер с насосом ПН-1, а при запуске с использованием аэродромного оборудования стартер присоединялся к храповику на обтекателе винта. Трехлопастный винт изменяемого шага AB-5Л- 158 имел диаметр 3600 мм.
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Левая часть центроплана крыла сверху. Видны люки для доступа к бомбоотсеку.
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Правая часть центроплана с индикатором положения шасси. Справа: левая часть центроплана. У задней кромки виден индикатор положения посадочных щитков, размещавшийся между 4-й и 5-й нервюрами.




[image: ]


Обтекатель левой стойки шасси, вид спереди и сзади. Обтекатели защищали самолет от повреждений при посадке «на брюхо» и имели ассиметричную форму при виде снизу.
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Левая часть центроплана и обтекатель шасси. Видна металлическая лепта, закрывавшая место соединения центроплана и отъемной части крыла.
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Левая отъемная часть крыла (ОЧК) с элероном типа Фрайз. Видно кольцо для швартовки самолета на земле. Справа: законцовка элерона, имевшего металлический каркас и полотняную обшивку.



Технические характеристики самолетов Ил-2 Тип 3, Ил-2 Тип 3М и УИл-2



	Длина
	11650 мм



	Размах крыла
	14600 мм



	Хорда крыла, центроплан
	3200 мм



	Размах горизонтального оперения
	4900 мм



	Высота
	4170 мм



	Углы установки и крутки крыла/ горизонтального оперения, градусов
	0/-1 ±1.40



	Поперечное V крыла/горизонтальною оперения, градусов
	3.55/0



	Углы отклонения элеронов, градусов
	+25 -15



	Углы отклонения щитков при взлете/посадке, градусов
	-17/-45



	Углы отклонения руля высоты, градусов
	+28/-16



	Углы отклонения руля направления, градусов
	±27



	Площадь крыла
	38.50 м²



	Площадь элеронов/щитков
	2.84/4.20 м²



	Площадь горизонтального оперения
	7.50 м²



	Площадь вертикального оперения
	2.39 м²



	Масса
	 



	пустого - Тип 3 и Тип ЗМ/УИл-2
	4625/4300 кг



	нормальная взлетная - Тип 3/Тип 3М/УИл-2
	6160/5500/5090 кг



	максимальная взлетная - Тип 3/Тип 3М/УИл-2
	6355/6160/5355 кг



	Максимальная скорость
	 



	на уровне моря - Тип 3/Тип 3М/УИл-2
	391/375/396 км/ч



	на высоте 1500 м - Тип 3/Тип 3М/УИл-2
	410/390/414 км/ч



	Крейсерская скорость
	275 км/ч



	Посадочная скорость - Тин 3/Тип 3М/УИл-2
	145/136/140 км/ч



	Время набора высоты
	 



	1000 м
	2.2 - 2.6 мин



	3000 м
	7-8 мин



	5000 м
	15-20 мин



	Потолок максимальный/рабочий
	6000/500-5400 м



	Продолжительность полета
	2.75 ч



	Дальность с нормальной нагрузкой - Тип З/Тип 3М
	685/665 км




Технические характеристики мотора Микулин АМ-38Ф



	Длина/ширина/высота
	2290/875/1080 мм



	Мощность, нормальная/максимальная
	1410/1720- 1760 л.с.



	Обороты
	2350 об/мин



	Масса сухая
	860 кг



	Тип горючего
	4В-78 или 4Н-74



	Объем цилиндров
	46.70 л
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Вид на заднюю кромку крыла снизу, видно расположение посадочных щитков. После введения крыла со «стрелкой» появился треугольный лист обшивки в районе задней кромки внешнего щитка, так как его положение осталось неизменным, как на старом прямом крыле.
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Посадочные щитки в открытом положении. Хорошо видна их внутренняя конструкция и шарниры с тягами управления.



Воздух к карбюратору подавался через всасывающий патрубок, располагавшийся в носке центроплана с правой стороны фюзеляжа, который был снабжен противопылевым фильтром, разработанным ЦАГИ. При движении самолета по земле заслонки фильтра были закрыты, и воздух засасывался только через боковые фильтрующие сетки, где он очищался. При уборке шасси заслонки открывались и воздух поступал в карбюратор уже через переднюю часть патрубка.

Водяной радиатор располагался в воздушном канале позади двигателя, а масляный – в бронекорзине под центропланом. Каждый радиатор имел свой собственный выход с управляемой заслонкой. Расширительный бачок системы охлаждения был установлен перед мотором, в то время как маслобаки емкостью 57 и 24 литра располагались по бортам, под выхлопными патрубками.

Топливо размещалось в трех протектированных баках суммарной вместимостью 749 литров – верхнем 175-л бензобаке, нижнем 269-л бензобаке под полом кабины пилота и заднем бензобаке емкостью 305 литров. В случае необходимости баки могли заполняться углекислым газом из двухлитрового баллона, установленного с левой стороны заднего бензобака. Самолет мог также нести два подвесных топливных бака вместимостью по 150 литров каждый.

Пневмосистема использовалась для запуска мотора, выпуска и уборки шасси, управления тормозами и закрылками, а также для перезарядки оружия. Давление обеспечивалось двумя баллонами со сжатым воздухом (50 и 150 атм.). Баллон низкого давления использовался только для запуска мотора, в то время , как баллон высокого давления обслуживал все остальные системы. В полете стартовый баллон подкачивался от приводимого двигателем компрессора АК-50. В аварийной ситуации баллон низкого давления мог использоваться для выпуска шасси и щитков.

Электросистема постоянного тока напряжением 24 вольта, выполненная по однопроводной схеме, запитывалась от генератора типа ГС, установленного на двигателе, или аккумуляторной батареи 12-А-10 емкостью 10 ампер часов. Система обслуживала лампы освещения, посадочную фару, подсветку приборов, оружие, радиооборудование и, в случае Ил-2КР, фотокамеры.
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Носовая часть самолета с воздухозаборниками системы охлаждения и трехлопастным винтом AB-5Л-158.Ha коке установлен храповик для аэродромного стартера. Обратите внимание на надпись на лопасти.
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Правый борт носовой части. Виден трубчатый откос, задняя часть блока цилиндров и воздуховод радиатора системы охлаждения.
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Верхняя панель капота снята. Видны провода системы зажигания, идущие к блокам цилиндров, и трубки систем подачи топлива и охлаждения. Перед мотором располагался расширительный бачок системы охлаждения.
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Вид на носовую часть сверху. Виден канал подвода воздуха к заборнику системы охлаждения.
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Варианты подвесного вооружения

Ил-2М тип 3
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УИл-2
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Подвесное вооружение
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Передняя часть бронекорпуса (вид с правого борта), сформированная из бронелистов толщиной 4-6 мм. С каждого борта находилось но одному прямоугольному люку, через которые осуществлялся доступ к маслобакам, находившимся по бокам мотора.
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Вид с левого борта. Обратите внимание на дополнительную пластину, приклепанную к люку, котория, в закрытом положении, прикрывала отверстие вокруг выхлопных патрубков.
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Открытый центральный люк снизу носовой части фюзеляжа. Виден кран для слива масла.
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Панель с левого борта, на которой находилась выколотка для выхода воздуха, снята. Видны задняя часть блока цилиндров и выхлопные патрубки.
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Вид по полету на левый бюмботсек, поделенный ни две секции.
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Передняя стенка и верхняя часть внешней секции левого бомбоотсека, хорошо виден силовой набор.
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Внутренняя секция правого бомбоотсека с установленным держателем ДЕР-21. Снимки сделаны до реставрации самолета, когда бомбоотсеки еще имели свою заводскую окраску
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Нижний аэронавигационный огонь на нравом крыле, установленный прямо на люке доступа.




[image: ]


Механический указатель положения шасси (солдатик) ни левом крыле.
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На ином снимке хорошо видны раскосы стоек шасси и форма створок. Обратите внимание на протектор шин, выпущенных в Ярославле.
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Общий вид шасси, имевшего большую колею и позволявшего использовать самолет с аэродромов с плохим покрытием.
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Ниша привой стойки шасси, вид снизу, хорошо виден внутренний силовой набор.
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Задняя часть обтекателя шасси с вырезом под колесо. Виден ломающийся подкос, замок и управляющий им цилиндр.
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Задняя стенка правой ниши шасси с цилиндром уборки/выпуски шасси.
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Передняя часть левой ниши шасси с креплением амортизационных стоек и тягами управления створками и механического указателя положения.
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Панель приборов Ил-2 Тип 3. Основные пилотажные приборы сгруппированы в центре, а приборы относящиеся к мотору расположены слева. Выключатели магнето и пусковая кнопка стартера расположены снизу в центре. Спереди на левой консоли индикатор РНК-10, а круглая рукоятка справа от него использовалась для изменения шага винта.
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Кабина штурмовики находящегося в NASM, США. Над панелью приборов установлен блок индикаторов. В правом углу кабины видны топливный насос и рычаг аварийной системы выпуска шасси.
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Правый борт кабины с блоком управления сбросом бомб ЕСБР-ЗП (второй блок, предназначавшийся для пуска ракет, снят), ручкой управления заслонками маслорадиатора, рычагом перезарядки пушек и фиксаторам хвостовой стойки шасси. ___
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Общий вид кабины стрелка, который сидел на брезентовом ремне и был защищен только задней бронеперегородкой.
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Две разнокалиберных ракеты под крылом югославского Ил-2 Тип 3. Ракета меньших размеров – РС-82, а больших – вероятно собственная послевоенная разработка югославов. Пусковая установка закрыта обтекателем.
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Неуправляемая ракета (реактивный снаряд) РС-82, Максимальная дальность полета РС- 82 составляла 6,2 км, а у РС- 132 она достигала 7,1 км.
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Внизу: Ил-2 с вооруженный ракетами РОФС-132. Эффективность первых РСов была невысокой, но она увеличилась после принятия па вооружение бронебойных реактивных снарядов РБС-82 и РБС-132. Пусковая установка РО (ракетное орудие) представляла собой или простую трубу или балку перевернутого Т-образного сечения, которую на штурмовиках позднего выпуска для уменьшения сопротивления закрывали обтекателями.
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РС-82
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PC-132

На рисунках показаны два типа реактивных снарядов, наиболее широко использовавшихся па Ил-2 – PC-132 и РС-82. Обычно огонь ими по цели велся с дистанции 400 – 500 м. Обратите внимание на различия в конструкции пусковых установок.
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Подвеска бомб калибром 50 и 100 кг и контейнеров КМБ в бомботсек осуществлялась с помощью стандартной лебедки БЛ. На снимке хорошо виден установленный на бомбе взрыватель АП У В.
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Пара дымовых бомб ДАБ-100-80Ф (слева) и две фугасных бомбы – ФАБ-50ш и ФАБ-50се.
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Кассета мелких бомб (КМБ): 1 – мелкокалиберные осколочные бомбы АО- 2,5 ш, 2 – внутренний держатель ДЕР- 21, 3 – подкосы, 4 – корпус кассеты (показан укороченный вариант). При использовании КМБ створки бомбоотсека снимались.



Система управления обычного механического типа с ручкой управления и педалями, связанными с рулевыми поверхностями тягами и тросами. На ручке управления размещались гашетки пушек и пулеметов, реактивных снарядов и сброса бомб, а также тормозной рычаг. Педали регулируемые кренились к опоре на полу кабины. Движение ручки управления и педалей передавалось через тяги и рычаги – к элеронам тяги шли за задним лонжероном, а к хвостовому оперению – по бортам (руль высоты управлялся тягами, а руль направления имел тросовую проводку). Управление рулем высоты было дублировано, а в схему проводки был включен контрбалансир. Органы управления триммерами располагались на левом борту кабины.

Вооружение и оборудование. Встроенное вооружение состояло из двух 7,62-мм пулеметов ШКАС с ленточным питанием и двух 23-мм пушек ВЯ, установленных в отъемных частях крыла (пулеметы ближе к фюзеляжу). Боекомплект размещался в отсеках между лонжеронами крыла, с внешней стороны ог оружия, и составлял 750-1 ООО патронов для каждого из пулеметов и по 150-180 снарядов на ствол для пушек. Самолеты Ил-2 тип 3 были вооружены парой 37-мм пушек НС-37, установленных в подкрыльевых контейнерах, с боезапасом по 50 снарядов на ствол. На этой модификации сохранились крыльевые пулеметы ШКАС, использовавшиеся для пристрелки. С учебно-тренировочных УИл-2 пушки были сняты, оставались только пулеметы. Спуск оружия осуществлялся электрически для пулеметов и электропневматически для пушек с помощью гашеток на ручке управления.

Самолет мог нести широкую номенклатуру бомб, размещавшихся в двух бомбоотсеках в центроплане (бомбоотсеки делились в продольном направлении на две ячейки) и на двух внешних узлах подвески, располагавшихся на силовых нервюрах крыла между ячейками бомбоотсеков. Обычно во внутренних бомбоотсеках размещалось до 300 кг бомб, но в перегрузку Ил-2 тип 3 мог нести до 600 кг бомб (бомбовая нагрузка Ил-2 тип 3М и УИл-2 была ограничена 200 кг).
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Фугасные бомбы ФАБ-100М подготовленные к подвеске на штурмовик. На них уже установлены держатели ДЕР-21.
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Подвеска на самолет фугасной бомбы ФАБ-100св.
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Осколочная бомба АО-2,5сл
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Закрытые створки левого бомбоотсека. Каждая пара створок была оборудована простейшим замком. На силовой нервюре между секциями бомбоотсека мог устанавливаться бомбодержатель ДЗ- 40, крепившийся с помощью стоек. После сброса внешней бомбовой нагрузки стойки складывались, что позволяло сбросить нагрузку из бомбоотсека.
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Детали бомбодержателя ДЗ-40 и его механизма сброса. На внешних узлах могли подвешиваться бомбы калибром 50, 100 и 250 кг.
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Створки бомбоотсека иной конструкции, чем на предыдущих снимках.



Бомбы весом от 1 до 25 кг могли размещаться в кассетах мелких бомб КМБ в бомбоотсеках или загружались прямо на закрытые створки бомбоотсека через люки в верхней поверхности центроплана. Число и калибр бомб варьировались в зависимости от типа задания и других условий и, в случае Ил-2 тип 3, составляли от 192 до 12 штук (нормальная загрузка) или от 272 до 24 ( в перегрузку). Часто использовались осколочные (АО- 2,5, -8, -10, -15, -20 и -25) или зажигательные (ЗАБ-1, -2,5 или -10) бомбы. Самым эффективным оружием штурмовика стали малогабаритные противотанковые авиабомбы кумулятивного действия ПТАБ 2,5 – 1,5. Использовались также зажигательные ампулы АЖ-2 с керосином. Штурмовик мог брать на борт 160-216 ПТАБов или 200 АЖ-2.
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Внешняя ячейка правого бомбоотсека, вид назад но полету. Виден узел подвески для внутреннего бомбодержателя.
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Внешняя ячейка правого бомбоотсека, вид вперед по полету. Через люки расположенные перед и после узла подвески бомбодержателя могли загружаться мелкокалиберные бомбы (весом от 1 до 25 кг), которые укладывались прямо на створки бомбоотсека зафиксированные в закрытом положении. В каждой ячейке можно было разместить до 150 кг бомб.
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Использовалось два типа пулеметов- один с ручной перезарядкой, второй с пневматической (на снимке). Последний легко узнать по наличию дополнительного цилиндра над стволом.
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Внешняя ячейка левого бомбоотсека, вид назад но полету.



Для решения других задач машина могла вооружаться бомбами калибром 50. 100 и 250 кг. Первые два типа бомб могли размещаться как в бомбоотсеке, так и на внешней подвеске (максимум 6 штук на самолет), в то время как 250 кг бомбы (2 штуки) могли размещаться только на внешней подвеске. Использовались различные типы боеприпасов: осколочные – АО, бронебойные – БРАБ, дымовые – ДАБ, фугасные – ФАБ, осколочно-фугасные – ОФАБ, осветительные – ФОТАБ (только на Ил-2КР) и зажигательные бомбы ЗАБ. Практические бомбы ЦАБ-П (бетонные) или БАБ-П (бумажные) использовались в ходе обучения, и их вес соответствовал боевым, то есть 25, 50, 100 и 250 кг. Для внутренней подвески бомб использовались держатели ДЕР-21, а для внешней – ДЗ-40.

Наступательное вооружение также включало четыре неуправляемых реактивных снаряда РС-82 калибром 82 мм или PC-132 калибром 132 мм (УИл-2 мог нести только 2 PC, Ил-2 тип 3 – ни одного), запускавшихся с направляющих РО (ракетные орудия). В дальнейшем были созданы бронебойные ракетные снаряды РБС (калибром 82 и 132 мм) и осколочно-фугасные ракетные снаряды РОФС-132. РБС-82 стали поступать на вооружение летом 1944 года. Модернизированные РС-82 и PC-132 получили обозначение М-8 и М-13 соответственно.

Оборонительное вооружение штурмовика состояло из хвостовой стрелковой установки с турелью ВУБ-3, вооруженной одним 12,7-мм пулеметом УБТ с боезапасом в 150 патронов, размешавшимся в ящике, прикрепленном к задней бронеперегородке. Углы обстрела составляли: 35 градусов вверх и вниз, 35 градусов вправо и 28 – влево. Летом 1944 года была введена пусковая установка ДАГ -10 с противосамолетными гранатами замедленного действия АГ-2, оснащенных парашютами, для защиты самолета от атак снизу-сзади, но она использовалась на Ил-2 тип 3 ограниченно. Установка размещалась в хвостовой части фюзеляжа позади кабины стрелка.

Дальность и продолжительность полета штурмовика можно было увеличить путем подвески двух сбрасываемых топливных баков ПЛБГ-150 емкостью по 150 литров на внешних узлах подвески.

Для прицеливания при использовании пушек, ракет или бомб использовался простейший механический визир ВВ- 1,состоявший из мушки в виде кольца, расположенной на капоте перед пилотом и упредительных эллипсов, нанесенных непосредственно на бронестекло. На небольшом количестве самолетов (включая польские Ил-2) устанавливался коллиматорный прицел ПБП-1 в дополнение к ВВ-1. Для пуска реактивных снарядов использовался блок управления ЕСБР-ЗП, а сбросом бомб управлял другой такой же блок, соединенный с механизмом задержки ВМШ (Временный механизм штурмовика). На некоторых штурмовиках в правом или левом обтекателе шасси устанавливалась кинокамера ПАУ-22, фиксировавшая результаты стрельбы. Хвостовой пулемет был оснащен прицелом К8-Т.
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Хвостовая стрелковая точка, оснащенная турелью ВУБ-3 с 12,7-мм пулеметом УБТ, конструкции Березина.




[image: ]


Хвостовой оборонительный пулемет УБТ с ручной перезарядкой.
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В ходе серийного выпуска Ил-2 Тип 3 несколько раз меняли конструкцию фонаря задней кабины. На снимке фонарь позднего типа с боковыми вырезами для увеличения сектора обстрела.
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Детальный снимок турели ВУБ-3 с полукруглой направляющей. Прицел, крепившийся слева от ствола пулемета, снят.
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Детальный снимок казенной части пулемета с рукояткой и спусковым крючком.
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Пулемет УБТ с установленным прицелом К8-Т, рычагом перезарядки и снаряженной патронной лентой.
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Установка пушки ВЯ-23 на чехословацком (внизу) и югославском штурмовиках. Обратите внимание на разную форму обтекателя над механизмом перезарядки. Большинство самолетов имели «квадратную» форму обтекателя, но были серии с «треугольными» обтекателями.
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На Ил-2 тип 3 сзади кабины стрелка была установлена радиостанция РСИ-4 или РСИ-6М, а Ил-2КР был оснащен более мощной радиостанцией РСБ-3 бис. Некоторые УИл-2 были оборудованы старыми радиостанциями РСИ-3М. Во всех случаях использовалась антенна, натянутая между мачтой на фюзеляже и килем. Некоторые самолеты были также оснащены радиополукомпасом РПК-10, рамочная антенна которого размещалась или внутри фюзеляжа (деревянная хвостовая часть) или сверху него, около киля (цельнометаллический фюзеляж). После войны на некоторых чехословацких Ил-2 тип 3 вместо радиостанции РСИ установили LR-16ZY (немецкая FuG 16ZY) со штырьевой антенной на передней кромке левой консоли крыла, между обтекателем шасси и фюзеляжем. Так же использовался ответчик системы свой-чужой LR-25 (FuG 25) с антенной на нижней поверхности левого крыла. Для связи между пилотом и хвостовым стрелком было установлено переговорное устройство СПУ-2Ф и сигнальная система из трех ламп.

Другое оборудование включало ракетницу КАС-4, аптечку первой помощи, струбцины для фиксации рулевых поверхностей на стоянке. На Ил-2КР в задней части фюзеляжа могла быть вертикально установлена фотокамера АФА-1 или АФА-1М, а вместо пулемета УБТ иногда устанавливалась камера АФА-3С.
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Наступательное вооружение штурмовика – пушки ВЯ-23 и пулеметы ШКАС – были установлены в отъемных частях крыла.
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Нижняя поверхность крыла с люками доступа к оружию и отверстиями для выброса звеньев патронной ленты и стрелянных гильз.
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Положение люков доступа и отверстии было симметричным с обеих сторон крыла. Люки крепились с помощью рояльных петель с протянутой сквозь них проволокой.
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Патронный ящик пушки ВЯ-23 вмещал 150-180 снарядов, включая осколочно-зажигательные, осколочно-зажигательные трассирующие и бронебойно-зажигательные.
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Пушка ВЯ-23 калибром 23 мм была разработана под руководством Волкова и Ярцева, имела вес 66 кг и скорострельность 555-650 выстрелов в минуту. Она позволяла штурмовику эффективно поражать наземные и морские цели.
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Скорострельный авиационный 7,62-мм пулемет ШКАС, созданный Шпитальным и Комарицким, весил 9,8 кг и имел скорострельность 1800 выстрелов в минуту.



Окраска



Когда Ил-2 тип 3 стали поступать на вооружение ВВС Красной Армии и авиации ВМФ, уже существовал приказ НКАП № 389/0133 от 3 июля 1943 года (и последовавшая директива «Схемы камуфляжа самолетов»), предусматривающий применение стандартных схем камуфляжа. Для штурмовиков предписывалось применять две схемы окраски, искажающей обводы самолета, темно-зеленого, темно-серого и светло-коричневого цвета на верхних поверхностях и светлого серо-голубого цвета на нижних. Для деревянных и обтянутых полотном поверхностей использовались нитроцеллюлозные краски (с полуматовым покрытием), в то время как все металлические поверхности были окрашены масляными красками (матовые покрытия) тех же самых оттенков: темнозеленый АМТ-4 или А-24 м, темно-серый АМТ-12/А-32м, светло-коричневый АМТ-1/А-21м и светлый серо-голубой АМТ-7/А-28м. Так как камуфляж наносился на разных заводах (обычно в спешке) и точное следование инструкциям во многом зависело от человека с кистью, то естественно, существовали варианты окраски.
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Вид на носовую часть сверху, панели капота сняты. Виден бачок системы смазки мотора, установленный над воздуховодом радиатора.
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Воздухазаборник радиатора со спрямляющей перегородкой.
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На Ил-2 Тип 3 устанавливался 12-цилиндровый мотор водяного охлаждения АМ-38Ф, конструкции Микулина, развивавший мощность 1720 л.с. Он был оснащен компрессором АК-50, установленном на задней стороне картера, в то время как спереди размещался массивный редуктор, а под ним – пневматический стартер.
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Ил-2М тип 3
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Ил-2М тип 3




[image: ]


Некоторые машины
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Ил-2КР
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УИл-2
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При снятом капоте обеспечивался хороший доступ к блокам цилиндров, установленных под углом 60 градусов относительно друг друга.
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Передний нижний смотровой люк открыт. Виден картер мотора, трубы системы охлаждения и узел крепления пневмостартера, который, к сожалению, отсутствует.
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Правая панель капота снята. Обратите внимание на развернутый последний выхлопной патрубок. Это было сделано, чтобы он не задевал трубчатый подкос.
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Выхлопные патрубки окруженные листами брони. Хорошо видны сварные швы.



В октябре 1944 года вышел приказ НКАП № 5590/0207 с новыми схемами камуфляжа, приписывающий использовать с января 1945 года на верхних поверхностях только два цвета – серо-голубой АМТ-11/А-ЗЗм и темно-серый АМТ-12/А-32м. Цвет нижних поверхностей не изменился. Штурмовикам была определена одна схема камуфляжа, однако, имеющиеся фотографии, свидетельствуют о том, что она либо не использовалась, либо применялась крайне ограничено.

Советские Ил-2 тип 3 несли знаки национальной принадлежности в виде красных пятиконечных звезд с тонкой окантовкой белого и красного цветов в шести позициях: по бортам фюзеляжа, на обеих сторонах киля (часто звезды на руле направления) и на нижних поверхностях крыла. Размеры звезд варьировались. Двухцветные звезды, иногда называемые «Кремлевскими», иногда наносились на борта и киль самолетов Героев Советского Союза.
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Задний смотровой люк открыт. Видны трубки системы охлаждения и маслосистемы, а также кран для слива охлаждающей жидкости.
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Схема подмоторной рамы: 1 – шпангоут капота, 2 – нижний кронштейн, 3 – профиль из алюминиевого сплава, 4 – трубчатые подкосы, 5 – наклонный шпангоут фюзеляжа, 6 – нижние полушпангоуты, 7 – бронеперегородка.
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Фотография сборочной линии дает представление о гигантском количестве выпущенных штурмовиков. На пике производства, в 1943-44 годах, с конвейеров авиазаводов №№ 1, 18 и 30 сходило в среднем от 7 до 13 самолетов в день, а за год было построено более 11 000 машин. Обратите внимание – самолеты на снимке лишь частично покрыты камуфляжем.



Бортовой номер штурмовика, включавший от одной до трех цифр, мог наноситься красками белого, желтого, синего, красного или черного цвета и, иногда имел окантовку (белого или красного цвета). Номер размещался на бортах хвостовой части фюзеляжа или киле, а иногда и в обеих позициях. Размер и форма цифр варьировалась, но обычно была стандартизована в пределах подразделения. На многих Ил-2 кок винта или носовая часть обтекателей шасси были окрашены в цвета эскадрильи. Другими знаками быстрой идентификации были полосы вокруг хвостовой части фюзеляжа, наклонные полосы на киле и руле направления, или же части киля или руля красились в определенный цвет. Многие самолеты имели на борту дарственные надписи или лозунги, гвардейские знаки, эмблемы или отметки побед или боевых вылетов.

Югославские Ил-2 тип 3 сначала имели советский камуфляж, но после передачи их ВВС Югославии, верхние поверхности перекрасили в темно-серый цвет, а нижние поверхности – в светло-голубой. Знаки национальной принадлежности представляли собой красную пятиконечную звезду с желтой окантовкой поверх двух концентрических окружностей – синей (внешняя) и белой. Их наносили на борт фюзеляжа и нижнюю поверхность крыла. На руль направления (на некоторых самолетах был окрашен в желтый цвет) наносилось изображение государственного флага Югославии.

Польские штурмовики ранее принадлежали ВВС СССР и несли стандартный камуфляж. После войны их перекрасили по новой схеме с темно-зелеными верхними поверхностями и светло-голубыми нижними. Характерные красно-белые «шаховицы» наносились на борта фюзеляжа, киль (и руль направления) и нижнюю поверхность крыла. Одно- или двухзначные бортовые номера белого цвета наносились или на хвостовую часть фюзеляжа, или на киль, начертание цифр варьировалось. Коки винтов и законцовки килей часто окрашивались в цвета эскадрильи (желтый, синий или красный).
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Втулка винта со снятым обтекателем. Толщина бронеплиты за втулкой составляла 6 мм.
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Каркас хвостовой части фюзеляжа состоял из шпангоутов и стрингеров с обшивкой (в банном случае) из фанеры. Видны тяги руля высоты и тросовая проводка руля направления.
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Внутренняя нервюра отъемной части крыла с четырьмя шурупами крепления.



Болгарские штурмовики были поставлены в стандартном советском камуфляже. Но вскоре после войны их перекрасили – для верхних поверхностей использовали темно-зеленый цвет, а для нижних – светло-голубой. Первоначально в качестве опознавательных знаков использовали кокарды – белый круг с небольшим красным кругом в центре и горизонтальной зеленой полосой посредине. Существовал упрощенный вариант кокарды в виде концентрических кругов (от края к центру: белый, зеленый, красный). С конца 1948 года в качестве знаков национальной принадлежности стала использоваться звезда с бело-зелено-красной кокардой в центре, которая наносилась на борта фюзеляжа, киль и нижнюю поверхность крыла. Двухзначные бортовые номера белого цвета имели красную окантовку.

Чехословацкие штурмовики первоначально сохраняли советский трехцветный камуфляж на верхних поверхностях и нижние поверхности светлого серо-голубого цвета, но в середине 1946 года их перекрасили по новой схеме: темно-зеленые (Smalt Avion 2036 Khaki MNO) верхние поверхности и светло-голубые (Avion 2036.65) нижние. Знаки национальной принадлежности наносились в шести позициях: на верхней и нижней поверхностях крыла и на киле (звезды были закрашены в августе 1945 года). Знаки на крыле имели диаметр 1430 мм и красный сегмент всегда был повернут к оси фюзеляжа, а синий был направлен вперед, по полету. Знаки на киле имели диаметр 980 мм, синий сектор был направлен вперед, а красный – вниз. Кокарды имели окантовку белого цвета. Бортовые номера (красного, синего или белого цвета с белой или красной окантовкой соответственно) первоначально состояли их двух цифр и наносились на киль. С 15 марта 1946 года были введены новые номера, состоящие из двух букв и одной или двух цифр, наносившиеся на борт фюзеляжа. Передняя часть кока вин га была окрашена в цвета звена.

Монгольские самолеты сохранили советский камуфляж. Знаки национальной принадлежности Zoyombo белого цвета наносились на борт хвостовой части фюзеляжа и киль.
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Схема, демонстрирующая расположение листов брони и их толщину: Листы скреплялись между собой с помощью заклепок и болтов.




[image: ]


Силовая нервюра центроплана. Видны узлы крепления 04К и проводка щитков и элеронов.
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Законцовка левого крыла с двухсекционным элероном, внутренняя секция которого оснащена триммером.
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Свободнонесущее горизонтальное оперение с рулем высоты. Хорошо видна граница цветов камуфляжа.



Кабины пилота и хвостового стрелка были окрашены внутри серой краской А-14. Кресло пилота серого цвета со светло-коричневыми привязными ремнями. Приборная доска серая или черная, ручка управления и блоки ЕСБР – черные. Штурвал управления заслонками радиатора зеленый. Внутренности бомбового отсека и различных крышек люков, входной канал воздухозаборника радиатора и другие металлические поверхности серо-зеленого цвета АЛ Г-5. Фюзеляжный топливный бак был окрашен либо желтым цветом А- 6, либо черным с алюминиевыми и крепежными лентами. Ниши и створки шасси изнутри, опоры шасси и диски колес были окрашены в серый цвет А-14 или светло-серый АЕ-9, как и планер, деревянные детали, внутренняя сторона щитков и крепление мотора. Двигатель был окрашен в черный МВ-6. Лопасти винта черные (А-26м) с желтыми законцовками (длиной 160 мм) на некоторых самолетах.

Серийные номера наносились шрифтом высотой 40-50 мм на носовой части обтекателей шасси (черным) и на киле и руле направления (белым).
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Общий вид нижней части центроплана с бомбоотсеками и бронекорзиной маслорадиатора. Последняя была сделана из 6-мм брони и имела спереди двухсекционную заслонку, в то время как верхняя заслонка с задней стороны регулировала расход воздуха через радиатор системы охлаждения. Передние бронезаслонки были закрыты при рулежке но земле, вплоть до момента уборки шасси, или могли быть закрыты в полете, при атаке наземной цели.
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Входной патрубок воздухозаборника карбюратора был установлен на носке правого крыла, рядом с фюзеляжем, и был снабжен фильтром. Обратите внимание на серийный номер на носке обтекателя шасси.
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Вид на воздухозаборник карбюратора сверху. Хорошо виден противопылевой фильтр. Створки воздухозаборника открывались автоматически при уборке шасси.
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Вид на воздухозаборник сбоку, створки закрыты.
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Вид на воздухозаборник спереди, створки открыты.
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Два варианта остекления задней кабины на самолетах выпущенных в конце войны (слева чехословацкий, справа югославская машина).
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Вид на фонарь кабины сбоку. Три коротких штырька на фюзеляже, перед козырьком кабины пилота, являлись частью прицельной системы.
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Вид сбоку-сверху на кабину югославского Ил-2 с цельнометаллической хвостовой частью фюзеляжа. Видны зализы иной формы у основания фонаря и короткая мачта радиоантенны.
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Кабина в открытом положении: фонарь пилота сдвинут назад, а у стрелка откинут на правый борт и удерживается в таком положении проволочной тягой.




[image: ]


Кабина Ил-2 Тип 3 позднего выпуска с вентиляционным лючком у стрелки. Заднюю секцию фонаря часто переделывали в полевых условиях, для увеличения зоны обстрела, а иногда и вовсе снимали.
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На послевоенном снимке польского УИл-2 хорошо видна наиболее часто встречающаяся форма кабины инструктора. Обе сдвижных секции фонаря забронированы.
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Детальный снимок сдвижной секции фонаря кабины нилота в открытом положении. Видны кожаная ручки и бронеперегородки за спиной пилота
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Для прицеливания при бомбометании с малых высот использовались белые линии, нанесенные сверху фюзеляжа перед козырьком кабины пилота. При стрельбе из пушек и пулеметов использовался простейший визир ВВ-1. Бронеплита толщиной 12 мм позади сиденья пилота имела два боковых выреза, через которые осуществлялся доступ к заднему бензобаку и его заливной горловине. На данном снимке отсутствует нижняя бронеплита. Обратите внимание на крепление привязных ремней.
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Левый борт кабины пилота со штурвалом управления заслонкой радиатора, краном кислородной системы, расположенными рядом рычагами управления выпуском закрылков и шасси и краны пневмосистемы. На боковой стенке установлен РУД.
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Вид на кабину сверху. Видны сиденье пилота, ручка управления самолетом и педали, а также форма левой панели управления.
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Ручка управления самолетом с гашетками пушек и пулеметов в центре и пусковыми кнопками бомб и ракет сверху. Перед ручкой видна панель управления радиоприемника PCП.
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Рисунок изображающий полностью укомплектованную кабину Нл-2 Тип 3 позднего выпуска. На правом борту установлены два программных устройства ЕСБР-ЗП.
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Узкий отсек в фюзеляже, куда устанавливался задний бензобак. Справа бронированная перегородка, отделявшая бак от кабины стрелка.
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Задний топливный бак располагался между кабинами пилота и стрелка и крепился с помощью двух металлических лент.

Слева: задний топливный бак емкостью 305 литров, извлеченный из своего отсека. Бак покрыт защитным материалом черного цвета.
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Бронированная перегородка из двух 12-мм пластин, защищавшая бензобак сзади. На верхней пластине виден лючок, через который осуществлялась заправка. Также на фотографии виден узел крепления фиксатора фонаря стрелка в открытом положении.
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Вид сверху на неподвижную центральную часть фонаря кабины. Перед мачтой антенны виден люк для доступа к заправочной горловине.
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Задняя кабина с турелью ВУБ-3: 1 – прицел КН-Т, 2 – рукоятка перезарядки, 3 – пулемет УБТ, 4 – кронштейн пулемета, 5 – полукруглая направляющая, 6 – патронный ящик, 7 – бронеплита, М – сиденье стрелка.
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Детальный снимок хвостовой стрелковой установки.
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Правая стойка шасси: 1 – обтекатель, 2 – створка, 3 – поперечная связь, 4 – буксировочное ушко, 5 – амортизационная стойка, 6 – складывающийся подкос, 7- цилиндр фиксатора, (V – цилиндр уборки/выпуска шасси, 9 – рычаг управления створками.
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Детальные снимки левой стойки шасси. Положение цилиндра фиксатора одинаково ни обеих стойках.
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Внешняя боковая стенка правой пиши шасси с узлом крепления шасси. Виден рычаг управления створкой и съемная панель на верхней стенке.
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Снятая створка ниши шасси. Хорошо видна внутренняя поверхность, рояльная петля и место крепления рычага. На стойке шасси ни заднем плане видна буксировочная, петля, трубка тормозной системы и чехол на амортизаторе.
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Правая пиша шасси, вид по полету. Конструкция является зеркальным отражением левой пиши. Видна тяга механического индикатора положения шасси.
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Нишу шасси замыкал задний лонжерон крыла. На снимке левой ниши виден цилиндр уборки/выпуска шасси.
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Общий вид хвостовой части фюзеляжи и хвостового оперения. Цельнодеревянный киль был выполнен заодно с фюзеляжем и имел тканевую обшивку на клею. Руль направления с металлическим каркасом и полотняной обшивкой, сверху установлен весовой балансир. Серийный номер наносился мелким шрифтом (обычно черного цвета) на киль и руль направления.
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Стабилизатор имел металлические каркас и обшивку, в то время как обшивка руля высоты была полотняной. Руль крепился на двух узлах подвески и был оснащен триммером.
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Триммер руля направления и его тяги управления (только с левого борта).
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Неубирающаяся хвостовая опора шасси, крепившаяся к 15 шпангоуту фюзеляжа. Обтекатель стойки снят.
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Детальный снимок хвостовой опоры с хорошо видимыми подкосами и установленным сверху амортизатором.
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Хвостовая опора: 1 – подкос, 2 – стойка, 3 – механизм поворота, 4 – вилка, 5 – хвостовое колесо, 6 – пиша.
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Слегка наклоненная назад манта радиостанции РСИ была установлена на центральной неподвижной секции фонаря кабины.
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Узел крепления антенны к килю и весовой компенсатор руля направления.
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Ввод антенны на верхней поверхности фюзеляжа.
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Посадочная фара в передней кромке левого крыла.




[image: ]


Указатель положения щитков с левой стороны центроплана.
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Трубка Пито на правом крыле.
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Взаимное положение АНО на крыле.
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Детальная фотография АНО на верхней поверхности крыла.
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Хвостовой конус и АНО.
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Ил-2 Тип 3 «13», 1-й эскадрильи 3-го штурмового авиаполка 1-й сметанной чехословацкой авиадивизии в СССР, аэродром Пореба, Польши, апрель 1945 года. Самолет окрашен в темно-зеленый, темносерый и светло-коричневый цвета на верхних поверхностях, согласно схеме № 2, и светлый серо- голубой цвет – на нижних. Бортовой номер «13» на киле. Советские звезды на борту фюзеляжа, вертикальном оперении и нижней поверхности крыла. Идентификационными знаками подразделения были окрашенные в красный цвет триммеры.
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И л-2 КР «482» ВВС КА, 1944 год. Самолет окрашен согласно модифицированной камуфляжной схеме № 1. Звезды в шести стандартных позициях. Передняя часть кока винта белого цвета.
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Ил-2 Тип ЗМ «28» ВВС КА, Восточный фронт, зима 1943/44 годов. Трехцветный камуфляж покрыт быстросмываемым зимним камуфляжем МК-7. Нижние поверхности светлого серо-голубого цвета. Звезды в шести стандартных позициях. Кок винта белого цвета.
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Эмблема гвардии.
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УИл-2 «8» ВВС КА, аэродром Земун, Югославия, конец 1944 года. Окраска согласно схеме камуфляжа № 2. Звезды в шести стандартных позициях, эмблема гвардии на киле. Передняя часть кока винта и законцовка вертикального оперения белого цвета.
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Ил-2 Tun 3 «12» 16-ой Воздушной Армии ВВС КА, район Берлина, апрель 1945 года. Верхние поверхности покрыты пятнами темно-зеленого, темно-серого и светло- коричневого цветов, согласно камуфляжной схеме № 1.

Нижние поверхности светлые серо- голубые. Звезды в шести позициях: на бортах фюзеляжа, киле и нижних поверхностях крыла. Идентификационные обозначения ни киле и руле направления белого цвета. Бортовой номер продублирован на верхней поверхности левой консоли крыла.
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Ил-2 Тип 3 «16» 16-ой Воздушной Армии ВВС КА, 1944-45 годы. Самолет окрашен в темно-зеленый, темно-серый и светло-коричневый цвета на верхних поверхностях, согласно схеме № 1, и светлый серо-голубой – на нижних. Белая полоса на коке винта и три белых, наспех нанесенных, полосы на фюзеляже – идентификационные обозначения подразделения. На левом порту, за кабиной стрелка, четыре маленьких красных звезды.
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Ил-2 Тип 3 «25/25» 2-й эскадрильи 3-го чехословацкого штурмового авиаполка, аэродром Прага-Кбели, конец мая 1945 года. Обычный камуфляж, согласно схеме № 1: верхние поверхности темно-зеленого, темно-серого и светло-коричневого цвети, нижние – светлые серо-голубые. Бортовой помер нанесен как на фюзеляж, так и на киль, что встречалось очень редко.
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Ил-2 Тип 3 ВВС КА, зима 1944/45 годов. Самолет окрашен согласно камуфляжной схеме № 1. «Кремлевские» звезды на борту фюзеляжа и киле, в то время как на нижней поверхности крыла звезды обычного образца. На воздухозаборнике изображение флага ВВС, маленькая эмблема гвардии ни сдвижной части фонаря кабины пилоту.
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«Кремлевская» звезда, наносившаяся двумя оттенками красного цвета.
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Красная звезда – знак национальной принадлежности ВВС КА.
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B-31 «LХ-14» 1-й эскадрильи 30-го авиационного полка ВВС Чехословакии, авиабаза Трепчианске Бискуипице, конец 1948 года. Верхние поверхности темно-зеленые, нижние – светло-голубые. Знаки национальной принадлежности и шести позициях. Обозначение самолета и его серийный помер (неподтвержденный) белым шрифтом только па левом борту.
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Британская кокарда типа С1.
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Ил-2 Тип 3 «25» ВВС Болгарии, 1949 год. Верхние поверхности темно-зеленые, нижние – светло-голубые. Кок винта и носовая часть гондол шасси красного цвета. Знаки национальной принадлежности в шести позициях.




[image: ]


Ил-2 Тип 3 «1» ВВС Польши. Окраска согласно камуфляжной схеме № 2. Знаки национальной принадлежности в шести позициях.
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Знаки национальной принадлежности ВВС Чехословакии.
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Эмблема 30-го авиационного полка «Острава».
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Знаки национальной при падлежности ВВС Югославии.
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В-31 ВВС Чехословакии, «игравший» в фильме британский самолет, 1947 год. Верхние поверхности темно-зеленые, нижние – светло-голубые. Британские кокарды на фюзеляже и флажок па киле (цвета флажка в обратном порядке от принятого в английских ВВС). Красная и синяя полосы на коке винта. Широкие желтые полосы на верхней поверхности крыла.
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Знаки национальной принадлежности ВВС Болгарии.
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«Шаховица» – знаки национальной принадлежнсти ВВС Польши.
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Ил-2 Тип 3 «4021/14» ВВС Югославии, 1949 год. Верхние поверхности темно-серые, нижние – светло-голубые. Знаки национальный принадлежности на борту фюзеляжа и нижней поверхности крыла, на руле направления изображение государственного флага.
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Ил-2 Героя Советского Союза Н. А. Зуба заходит ни штурмовку колонны немецкой бронетехники, зима 1942 г. На самолете надпись «Смерть фашистским оккупантам!»
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Захваченный в Корее Ил-10 проходит испытания авиабазе Райт-Паттерсон, США.
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