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СБ-2-М100А во время боевого вылета над территорией Польши, 17 сентября 1939 г. В этот день начался «освободительный» поход Красной Армии навстречу вермахту через территорию Польши. Советские бомбардировщики перехвачены истребителями PZL Р. 11, которым удалось сбить два СБ.



Самолет СБ (скоростной Бомбардировщик) стал одним из самых лучших бомбардировщиков мира периода между мировыми войнами. Замечательное изделие сделали трудящиеся опытного конструкторскою бюро (ОКБ), которым руководил орденоносец Андрей Николаевич Туполев. Двухмоторный аэроплан с бомбовой нагрузкой в Испании в 1936 г. летал быстрее истребителей националистов. На СБ отчаянные китайские летчики отважно сражались с японской военщиной на Дальнем Востоке. В середине сентября 1939 г. бомбардировщики СБ поддерживали с воздуха Освободительный поход Рабоче-Крестьянской Красной Армии в западные районы Украины и Белоруссии, на Западе этот мирный поход почему-то называют вторжением Советского Союза в Польшу, странно однако… В финскую войну части, вооруженные СБ. понесли тяжелые потери. На момент вторжения германских войск на территории первого в мире государства рабочих и крестьян, самолеты СБ оставались самыми массовыми фронтовыми бомбардировщиками в ВВС Красной Армии. К этому времени самолет уже устарел и по всем параметрам уступал германским. СБ становились легкой добычей для орлов Толстого Германа, но на фронте СБ продолжали использовать вплоть до 1943 г. До самого окончания войны и даже после ее окончания СБ применяли как скоростные транспортные и курьерские самолеты, в учебных целях. В этот период СБ использовались не только ВВС, но и Аэрофлотом. Авиационные заводы в Филях и в Иркутске в общей сложности построили 6831 самолет СБ. Серийный выпуск осуществлялся с 1936 по 1941 г.г. СБ стал самым массовым самолетом в истории Туполей, туполевской фирмы.

Советский вождь (харизматический лидер) Иосиф Джугашвили (Сталин) на XIV съезде Всесоюзной Коммунистической партии (большевиков), который состоялся в декабре 1925 г., провозгласил курс на индустриализацию всей страны. Большевикам удалось добиться экстраординарных успехов в развитии тяжелого сектора индустрии, однако при этом совершенно игнорировались интересы отдельных личностей. Советская тяжелая промышленность резко поднялась в результате выполнения плана первой пятилетки 1929 – 1934 г.г. В 1934 г. объем промышленною производства в Советском Союзе превысил объем промышленного производства царской России по состоянию на 1913 г. в три раза. Народный комиссар тяжелой промышленности Григорий К. Орджоникидзе инвестировал в строительство новых авиазаводов в 1927 – 1933 г.г. более шести миллионов рублей, но самое главное – по указанию товарища Серго был образован Московский Авиационный Институт, который ныне носит имя Орджоникидзе. Советская Власть – приходяща, МАП – вечен!

В 1930 г. советские авиазаводы совместными усилиями построили порядка 830 самолетов. В 1932 г. промышленность дала уже 2500 самолетов первой линии. Ежегодный объем выпуска самолетов стал больше, чем у любого западного государства. Несомненно, что столь впечатляющий прирост объемов производства был достигнут в результате хищнической эксплуатации трудящихся правительством самого свободного в мире государства и Коммунистической партией с кавказцами и евреями во главе.

В 30-е в СССР было создано два самолета, характеристики и конструкция которых стал предметом зависти и подражания ведущих конструкторов Германии, Великобритании и США. Одним из них являлся истребитель И-16 конструкции инженера Поликарпова, второй – бомбардировщик СБ. К сожалению, в результате репрессий 30-х годов в советской авиапромышленности случился определенный застой, из-за чего ВВС Красной Армии встретили германское вторжение в июне 1941 г. все с теми же И-16 и СБ. которые уже устарели. Были в ВВС и более современные самолеты, но их было мало, а личный состав не успел новую матчасть освоить. Тысячи советских илотов стали жертвами асов люфтваффе из-за того, что шли в бой на устаревших аэропланах.
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Сборка первого прототипа самолета АНТ-40 в цеху экспериментального завода ЦАГИ, Кратово, август 1934 г. На самолете установлены два импортированных из США звездообразных авиамотора Райт-Циклон SGR-1820F-3 мощностью по 710 л.с.





Прототип Туполев АНТ-40-1



Эскизное проектирование скоростного бомбардировщика началось в первой половине 30-х годов. Приоритет в ходе его разработке отдавался скорости, которая должна была стать главным оборонительным оружием самолета. Новый бомбардировщик обязан был летать быстрее любого истребителя. Высокую скорость мог показать только исключительно чистый с точки зрения аэродинамики самолет. Огромное значение для разработки самолета сыграли труды ученых ЦАГИ.

Специалисты ЦАГИ оказывали практическую и теоретическую помощь инженерам Центрального Конструкторского Бюро, которое возглавлял Андрей Николаевич Туполев. Непосредственно проектированием скоростного бомбардировщика руководил инженер Александр А. Архангельский. Проект скоростного двухмоторного бомбардировщика получил обозначение АНТ-40 (АНТ – Андрей Николаевич Туполев). Крыло и систему управления разрабатывали специалисты под руководством Владимира М. Петляков. которые позже спроектировал знаменитый пикирующий бомбардировщик Пе-2.

Обсуждение проекта АНТ-40 состоялось на совещании в ЦАГИ 21 февраля 1934 г. В марте 1934 г. был готов деревянный макет самолета. Прототип, оснащенный двумя моторами Райг «Циклон», завершили постройкой в июле 1934 г.
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Первый полет на самолете АНТ-40 был выполнен па аэродроме Кратово 7 октября 1934 г. Самолет потерпел аварию в девятом испытательном полете 31 октября 1934 г. Прототип не имел вооружения. В ходе ремонта после аварии 31 октября с самолета сияли подкосы горизонтального оперения.
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АНТ-40, в носовой части под остеклением кабины штурмана виден обтекатель бомбардировочного прицела, установлена трубка Вентури. Прицел и трубка Вентури поставлены на самолет в ходе поставарийного ремонта. В борту фюзеляжа ниже зализа центроплана в ходе ремонта устроен иллюминатор овальной формы. Увеличена площадь вертикального оперения, а хвостовое колесо снабжено обтекателем. В нижней части фюзеляжа увеличена площадь выреза люковой установки пулемета ШKAC калибра 7,62 мм для увеличения сектора обстрела.



Постройка прототипа началась в 25 апреля 1934 г. Машина представляла собой двухмоторный цельнометаллический свободнонесущий моноплан с убираемым шасси. Фюзеляж имел овальное сечение, но был сравнительно узким. Фюзеляж состоял из трех основных секций – передней, средней и хвостовой. Стыки плоскостей крыла и фюзеляжа закрывались зализами.

Конструкция крыла типична для самолетов Туполева. Лонжероны – металлические трубы из материла 30-ХГСА. Нервюры крепились заклепками к U-образным полкам. Толщина обшивки центроплана крыла составляла 0,6 – 1 мм, ближе к оконечностям крыла – 0,5 – 0,6 мм. Поверхности управления имели матерчатую обшивку. Основные опоры шасси с одинарными масляными амортизаторами убирались и выпускались гидравлически. Основные опоры шасси убирались поворотом назад, по полету, в ниши, устроенные в мотогондолах. После уборки шасси, колеса частично выступали наружу.

Прототип был проклепан заклепками с выступающими головками. Обшивка крепилась клепкой впотай. Такой метод не подходил для массового производства.

На первом прототипе самолета АНТ-40 стояли 9-цилиндровые звездообразные двигатели воздушного охлаждения Райт «Циклон» SGR-1820 F-3 мощностью по 710 л.с. с трехлопастными винтами фирмы Гамильтон. Моторы были поставлены непосредственно фирмой Райт Аэронаутикэл Корпорейшин, Паттерсон, шт. Нью-Джерси, вскоре после того, как в 1933 г. СССР и США установили дипломатические отношения между собой. Установление дипотношений давало Советскому Союзу импортировать из США новейшую технику и оборудование.




[image: ]


АНТ-40-1 – первый прототип
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СБ-2-М-100
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СБ-2-М-100-А ранний
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Avia В-71А
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Avia В-71 В
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СБ-2-М-100-А поздний
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СБ-2-М-103 ранний
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СБ-2-М-103 поздний
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На момент принятия на вооружение в 1936 г. бомбардировщик С Б конструкции инженера Андрея Николаевича Туполева являлся самым скоростным в мире. Значительное количество бомбардировщиков СБ получили ВВС республиканской Испании. Испанцы окрестили самолеты «Катюшками» в честь героини русской национальности из популярной тогда на Пиренеях оперетты. На снимке – СБ-2 с моторами М-100А из 24-й группы ВВС республиканцев в полете над пляжем Эль-Кармоли, что на юго-востоке Испании, 1938 г.



Выкатка прототипа АНТ-40 состоялась в начале октября 1934 г. Масса машины состояла 3643 кг, емкость внутренних топливных баков составляла 940 л. Первый полет на аэродроме Кратово 7 октября 1934 г. выполнил летчик-испытатель П.С. Журов. Самолет выполнил восемь полетов, прежде чем 31 октября 1934 г. разбился в девятом полете. Машину отправили для ремонта на опытный завод ЦАГИ. Ремонт завершили в феврале 1935 г.

Параллельно с ремонтом, самолет доработали. Фюзеляж был удлинен с 10,4 м до 12,3 м. Площадь крыла уменьшена с 47,6 м² до 46,3 м², но размах крыла был увеличен до 19 м. В носовой части фюзеляжа было закрыто отверстие для стреляных гильз пулемета. I !о бортам носовой части фюзеляжа поставили трубки Вентури. Под местом стрелка в нижней части фюзеляжа появился иллюминатор овальной формы. Выла увеличена хорда стабилизатора. На неубираемое хвостовое колесо установлен обтекатель. Был увеличен сектор обстрела люкового пулемета ШКАС путем устройства выреза в нижней части фюзеляжа. Конструкторам удалось снизить массу самолета с 3643 кг до 3132кг. Никаких опознавательных знаков прототип не имел, но после ремонта на бортах фюзеляжа сделали небольшие надписи ЦАГИ.

Заводские испытания проводились на аэродроме Кратово с 5 февраля по 21 июня 1935 г.г. На высоте 4000 м АНТ-40 показал скорость 325 км/ч, практический потолок составил 6800 м. Несмотря на высокие результаты. показанные на испытаниях, ВВС отдали предпочтение варианту с двигателями Испано-Сюиза 12 Ybrs, прервав развитие прототипа с моторами Райт-Циклон. Самолет вновь вернули на завод ЦАГИ для проведения дальнейших доработок. На первом прототипе с 21 февраля по 1 марта 1936 г. испытывались убираемые лыжные шасси и двухлопастные воздушные винты Гамильтон. Импорт моторов Райт «Циклон» для прототипа СБ не был напрасным. Двигатель строился в больших количеством Государственным авиационным заводом № 19 в Перми иод обозначением М-25. Этими моторами оснащались истребители Поликарпова И-152 и И-16.
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Второй прототип самолета АНТ-40 (АНТ-40-2) в сборочном цехе экспериментального завода ЦАГИ, Кратово, июль 1934 г. На самолете установлены 12-цилиндровые двигатели жидкостного охлаждения Испано-Сюиза 12 Ybrs мощностью по 780 л.с. Под монтаж новых двигателей увеличен размер мотогондол.
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АНТ-40-1 (первый прототип)
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АНТ-42-2 (второй прототип)





Прототип Туполев АНТ-40-2



Параллельно с первым прототипом, оснащенном двумя моторами Райт «Циклон», собирался второй бомбардировщик с альтернативной силовой установкой из двух импортированных из Франции моторов Испано-Сюиза 12 Ybrs.

Мощность 12-цилиндрового двигателя жидкостного охлаждения Испано-Сюиза 12 Ybrs составляла 780 л.с., на 70 л.с. больше, чем у американского мотора. Мотор сей разработал в 1934 г. швейцарский специалист Марк Биркит, работавший во Франции. Русские посчитали, что двигатель жидкостного охлаждения. имеющий меньшее лобовое сопротивление, больше подходит для установки на скоростной бомбардировщик, чем лобастый «Циклон».

Сборка самолета АНТ-40-2 началась 15 мая 1934 г., через три недели после начала сборки первого прототипа. Второй прототип стал эталоном для серийного производства.

Прототип АНТ-40-2 имел ряд отличий в деталях or первого прототипа АНТ-40-1. Размах крыла увеличен с 19 м до 20,3 м. Увеличение размаха крыла вместе с увеличением хорды привело к росту площади крыла 46.3 м² до 52 м². Длина фюзеляжа увеличена с 12,3 м до 12,7 м. Емкость внутренних топливных баков – с 940 л до 1670 л. Топливо размещалось в четырех баках. Мотогондолы двигателей жидкостного охлаждения с установленными в них радиаторами стали длиннее. На АНТ-40-1 стояли трехлопастные воздушные винты Гамильтон, на АНТ-40-2 поставили двухлопастные винты В-100 советского производства.
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Левый мотор Испано-Сюиза 12 Ybrs, снимок сделан в аэродинамической трубе ЦАГИ. Заслонки радиатора сделаны горизонтальными, ни серийных бомбардировщиках СБ- 2 с моторами М-100 они монтировались вертикально. На серийных машинах отверстие под вал винта вместо ромбовидной формы было сделано прямоугольным.
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Пулемет ШК АС на турели ТУР-9. Из задних верхнего и нижнего пулеметов огонь вел воздушный стрелок. К бою фонарь кабины стрелка-радиста сдвигался для увеличения сектора обстрела верхнего пулемета. По иллюминатору овальной формы легко установить, что на фотографии – прототип АНТ-40-2, но аналогичные стрелковые точки имели серийные бомбардировщики СБ.



Для улучшения путевой устойчивости была увеличена хорда вертикального оперения. Круглые иллюминаторы в ботах фюзеляжа первою прототипа заменили на втором прототипе иллюминаторами овальной формы, это было сделано для улучшения обзора назад воздушному стрелку. Прототип АНТ-40-1 не имел вооружения, на втором прототипе в носу фюзеляжа поставили два пулемета ШКАС. Из пулеметов вел огонь штурман-бомбардир, для чего получил прицел ПМП-3. Хвостовая опора шасси и колесо хвостовой опоры были уменьшены в размерах.

Летчик-испытатель И.С. Журов выполнил первый полет на АНТ-40-2 30 декабря 1934 г. Заводские испытания продолжались до 21 января 1935 г. В ходе испытаний самолет показал максимальную скорость 368 км/ч на уровне моря и 430 км/ч на высоте 5000 м. Высоту 5000 м второй прототип набирал за 6,75 минуты. Летные характеристики АНТ-40-2 значительно превышали характеристики. оговоренные ВВС в тактико-технических требованиях.

Государственные испытания самолета АНТ-40-2 начались на аэродроме Кратово 8 февраля 1935 г, но в полете 3 марта 1935 г. произошел флаттер элерона. Несколько дней ушло на установление причины аварии и монтаж весовых компенсаторов. Испытания возобновились 9 апреля и продолжались до 17 июля 1935 г. Носовые пулеметы сняли, отверстия под них были зашиты металлом. После завершения испытаний АНТ-40-2 вернули на завод ЦАГИ для устранения выявленных дефектов. Повторно Государственные испытания второй прототип проходил с октября 1935 г. по апрель 1936 г. Вместо колес для полетов с заснеженного аэродрома шасси были снабжены лажами. После успешного прохождения Государственных испытаний АНТ-40-2 перелетел на аэродром Государственною авиационного завода № 22 в Филях.
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Прототип АНТ-40 на лыжном шасси па Государственных испытаниях, которые проводились с октября 1935 г. по апрель 1935 г. В носовой части фюзеляжа самолета поставлена пара 7,62-мм пулеметов ШКАС.
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АНТ-40-2 повторно был предъявлен на Государственные испытания 9 апреля 1935 г. после доработки элеронов на предмет предупреждения флаттера. Носовые пулеметы демонтированы, остекление кабины штурмана закрыто.





Туполев СБ-2-М-100



Еще до завершения постройки первого прототипа АНТ-40-1, советские авторитеты приняли решение о серийном выпуске нового бомбардировщика конструкции инженера Туполева. Александр А. Архангельский вместе со своими конструкторами был направлен на завод в Фили для развертывания серийного производства самолетов. Комплект конструктроско-технологической документации поступил на завод 20 февраля 1935 г. Согласно плану весной того же года заводу предстояло завершить серийный выпуск четырехмоторных бомбардировщиков ТБ-3 конструкции все того же инженера Туполева и начать выпуск самолетов СБ- 2-М-100. Труженики филевского предприятия столкнулись с целым букетом проблем, особенную сложность вызывала потайная клепка носков крыла и поверхностей управления. Использование заклепок двух типов сильно осложняло технологию производства. На первых самолетах нередкими были трещины обшивки в районах расположения заклепок.

Советская промышленность с трудом осваивала новую технологию, но в конечном итоге пришлось прибегнуть к помощи США. СССР закупил в Штатах 20 000 станков для своей авиапромышленности на сумму 70 миллионов американских долларов.

На серийных самолетах вместо моторов Испано-Сюиза второго прототипа, ставились 750-сильные двигатели Климова М-100. Мотор М-100 являлся советской копией Испано- Сюиза 12 Ybrs, на 30 л.с. менее мощной, чем его французский предшественник.

Самолет СБ-2-М-100 мог нести бомбовую нагрузку из двух 250-кг бомб ФАБ-250 или шести 100-кг бомб ФАБ-100. Оборонительное вооружение состояло из четырех пулеметов ШКАС. Два пулемета стояло в носовой части фюзеляжа у штурмана, третий – в верхней задней части фюзеляжа, четвертый – в нижней задней части фюзеляжа.

Масса пустого возросла с 3217 кг у АНТ-40-2 до 4060 кг у серийного СБ-2-М- 100. Размах крыла был увеличен с 20,3 м до 20,33 м, а длина фюзеляжа уменьшена с 12,7 до 12,3 м. Экипаж бомбардировщика состоял из трех человек: командира, штурмана и стрелка-радиста.

Имелся и ряд других отличий между прототипом АНТ-40-2 и серийным СБ-2-М- 100. Створки радиаторов двигателей, горизонтально расположенные на прототипе, на серийных машинах заменили вертикально расположенными. Отверстие под винт на прототипе было квадратным, на серийных самолетах – ромбическим. На серийных машинах не имелось трех выхлопных патрубков на нижних поверхностях мотогондол. Была увеличена площадь вертикального оперения серийных самолетов, перемещены аэронавигационные огни на крыле. В верхней части руля направления установлен весовой балансир. Триммеры элеронов уменьшены в размерах. На прототипе АНТ- 40-2 справа стояла только одна трубка Вентури, на серийных самолетах – две.




[image: ]


На снимке хорошо видны вертикальные заслонки радиаторов двигателей серийного бомбардировщика СБ. Отверстия под втулки винтов – прямоугольные. Интересный факт – камуфлированы лопасти винтов, что крайне необычно! Дополнительная трубка Вентури поставлена по правому борту в носовой части фюзеляжа, дополнительные трубки Вентури ставились па всех серийных бомбардировщиках. Этот СБ прибыл в Испанию с первой партией бомбардировщиков. Самолет получил регистрацию «20W-1» и поступил на вооружение 13-го бомбардировочного авиаполка, который базировался в Лос-Лианосе.
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АНТ-40-2
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СБ-2 с моторами М-100



Первый серийный СБ-2-М-100 (заводской номер 22-1) был построен на 22-м заводе в начале 1936 г. Шесть самолетов первой производственной серии передали ВВС для поведения эксплуатационных испытаний. Эксплаутационные испытания проводились с 26 марта по 31 июля 1936 г. На испытаниях была достигнута максимальная скорость 391 км/ч на высоте 5000 м. До конца 1936 г. завод № 22 изготовил 268 бомбардировщиков СБ-2-М-100, 31 самолет из этого количества был отправлен в Испанию.
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СБ-2 с моторами М-100А отличался от ранних СБ-2 с моторами М-100 наличием подножки между аварийным люком в носовой части фюзеляжа и обтекателем отверстий для выброса стреляных гильз. На крыло и фюзеляжи бомбардировщиков испанские республиканцы нанесли широкие полосы красного цвета.
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На снимке – бомбардировщик СБ-2 с моторами М- 100А постройки иркутского авиационного завода №125, самолет принадлежит ВВС Китая. Самолеты иркутской постройки комплектовались винтами с более длинными, чем у самолетов филевской постройки, втулками. И те, и другие самолеты оснащались двухлопастными винтами В-100. Основные опоры шасси с одинарными колесами убирались в мотогондолы поворотом по полету.





Туполев СБ-2-М-100А



В конце 1936 г. под руководством инженера Климова был разработан двигатель М-100А мощностью 860 л.с. Мотор весил 480 кг, всего на 5 кг тяжелее М-100, но развивал мощность на 110 л.с. больше. Двигатель М-100А работал на бензине с октановым число 85, в то время как М-100 удовлетворялся бензином с октановым числом 80. Первый СБ с моторами М-100А был собранном заводом в Филях. Машина на высоте 4000 м развила максимальную скорость 423 км/ч , на 42 км/ч больше. чем СБ с двигателями М-100. В конструкцию самого самолета также внесли ряд изменений, направленных на устранение выявленных у СБ-2-М-100 дефектов. В результате масса самолета выросла с 5628 кг до 5732 кг. На СБ-2-М-100А, начиная с лета 1938 г., стали монтировать четыре протектированных топливных бака суммарной емкостью 1670 л.

Боекомплект каждого из двух носовых ШКАСов состоял из 860 патронов. Сектор обстрела носовых пулеметов по горизонтали составлял +/- 20 градусов от продольной оси самолета, по вертикали – от -50 градусов до +30 градусов. На задней турели ТУ Р- 9 стоял один LLIKAC с боекомплектом 1000 патронов, нижний пулемет имел боекомплект из 500 патронов.

Существовал еще ряд отличий между СБ-2-М-100 и СБ-2-М-100А. Так, в носовой части фюзеляжа самолетов с моторами М- 100А появилось отверстие для выброса пулеметных гильз. На переплетах фонарей части СБ-2-М-100А ставили зеркала заднего вида. Также некоторое количество бомбардировщиков получило радиокомпасы РПК-2. Самолеты постройки завода № 125 имени Сталина в Иркутске были оснащены более длинными втулками винтов, чем самолеты постройки завода № 22. Серийный выпуск бомбардировщиков СБ-2-М-100А начался в Москве и Иркутске в начале 1937 г. Самолеты данной модификации поставлялись Испании и Китаю.
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СБ-2 с мотором М-100А (46/ВК-069) на стоянке аэродрома Барахас, где 24-я группа капитулировала перед националистами 30 марта 1939 г. Регистрационный номер на борту фюзеляжа написан черной краской, тактический номер на киле – краской белого цвета. На руль направления нанесены полосы цвета флага республиканцев – красная, желтая и фиолетовая.
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Перед кабиной стрелка на фюзеляже смонтирован прозрачный козырек, СБ-2 с моторами М-100А (34/ВК-077). Козырьки ставили испанцы самостоятельно, без санкции разработчика. Эта «Катюшка» ранее состояла на вооружении 24-й группы – на переплете фонаря кабины пилота видно зеркало заднего обзора. Префикс «ВК» обозначает Bombardero Katiuska, бомбардировщик «Катюшка».





«Катюшка» в Испании



В самом начале Гражданской войны в Испании советское транспортное судно «Комсомолец» доставило в Испанию первую партию из 31 бомбардировщика СБ с моторами М-100. Отгрузка самолетов производилась в порту Одесса, что в северной части Черного моря. Испанскому правительству СБ обошлись по 100 000 американских долларов за штуку. Все самолеты были собраны в Москве на заводе № 22, то были машины самых первых производственных серий. «Комсомолец» разгрузили в Картахене к 15 октября 1936 г. Сборка и облет бомбардировщиков осуществлялись на аэродроме Лос-Альказарес. СБ поступили на вооружение 12-й группы, в которой также эксплуатировались истребители И-15 и И-16. Большинство летчиков, штурманов и стрелков прибыло из Советского Союза, хотя в экипажах СБ летали также испанцы и иностранные волонтеры. Самолеты СБ-2- М-100 в Испании немедленно получили прозвище «Катюшка» в честь персонажа женского рода и русской национальности из популярной в тог период в Испании оперетты.

Первый боевой вылет бомбардировщики СБ выполнили 28 октября 1936 г. В тот день четыре «Катюшки» из 1-й эскадрильи 12-й группы под командованием Эрнста Шахта атаковали аэродром Табальда под Севильей. Сбросив бомбы. СБ набрали такую огромную скорость, что пилоты истребителей националистов остались с носом.

1 ноября 1936 г. три «Катюшки» нанесли удар по аэродрому. В результате удара на земле было уничтожено шесть истребителей FIAT GR.32. В свою очередь, на следующий день пара GR.32 сбила один СБ-2-М- 100 над Талаверой. Первая потеря выявила два основных уязвимых места СБ – отсутствие бронезащиты и протектированных топливных баков. Целью удара СБ 6 ноября 1936 г. стал аэродром базирования германского легиона «Кондор». В ознаменование наступавшей годовщины пролетарской революции экипажи СБ уничтожили на аэродроме Авила два истребителя Не-51. Небольшие группы СБ наносили удары по аэродромам противника весь ноябрь – декабрь 1936 г. Первый пилот-националист сбил СБ 7 декабря 1936 г., им стал Бермудец де Кастро (к знаменитому Фиделю Кастро гот Бермудец не имеет никакого отношения), летавший на GR.32. Свою победу Бермудец одержал над Кастильбланко. По разным причинам до конца 1936 г. 12-я группа лишилась шести из 31 своей «Катюшки».
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Бомбардировщик СБ-2 с моторами М-100Л (49/ВК-043) припаркован в лишенном крыши ангаре на аэродроме Барахас, снимок сделан после окончания Гражданской войны в Испании. 24-я группа сдалась националистам в Барахосе 30 марта 1939 г., имея на вооружении 19 «Катюшек». Националисты в центре полосы красного цвета нарисовали широкую полосу желтого цвета.
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Трофей националистов – бомбардировщик СБ-2 с моторами М-100 А. На самолет нанесены опознавательные знаки ВВС франкистов. Верх и бока самолета окрашены в песочный цвет, поверх которого нарисованы камуфляжные пятна зеленого цвета. Нижние поверхности самолета выкрашены в светло-голубой цвет.



В январе 1937 г. вооруженные СБ 1-я и 2-я эскадрильи 12-й группы наносили удары по сухопутным частям армии генерала Франко, наступавшим от Марбельи к Малаге. 20 января СБ бомбили посты франкистов в Сеуте, Северная Африка. В начале марта «Катюшки» атаковали части итальянского экспедиционного корпуса под Гвадалахарой. 29 мая 1937 г. пара СБ по ошибке бомбила немецкий карманный линкор «Дойчланд». В результате прямого попадания авиабомб линкор получил серьезные повреждения.

Транспорт «Альдекоа» доставил в Картахену 24 нюня 1937 г. еще 21 «Катюшку». 1 июля на борту судна «Артео Менди» прибыло десять бомбардировщиков. Вторая партия из 31 самолета целиком состояла из СБ-2 с моторами М-100А. Самолеты собирали в Сан-Хавьере и Лирни. Самолеты поступили на вооружение не только 12-й группы. но и вновь сформированной полностью испанской Gruppo 24. Две эскадрильи 24-й группы выполнили свой первый боевой вылет 3 июля 1937 г.. когда ударам «Катюшек» подверглись Талавера, Саламанка и Авила.

Обе группы, 12-я и 24-я, принимали участие в битве при Брунете 6 июля 1937 г. Через два дня первую победу над С Б одержал истребитель Bf. 109 легиона «Кондор», а 12 июля мессер, атаковавший группу бомбардировщиков, сбил стрелок СБ.



Развитие хвостовой части фюзеляжа
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СБ-2 с моторами М-100А (стандартный)
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СБ-2 с моторами М-100А (испанская доработка)



СБ-2 с моторами М-100.4

Размах крыла 20,3 м

Длина 12,3м

Высота 3,6 м

Масса пустого 4138 кг

Максимальная взлетная масса 5732 кг

Силовая установка: два х М-100А мощностью по 860 л.с.

Вооружение:

два пулемета ШКАС калибра 7,62 мм с боекомплектом по 860 патронов, один пулемет ШКАС с боекомплектом 1000 патронов на верхней турели и один пулемет ШКАС с боекомплектом 500 патронов на нижней фюзеляжной турели.

Максимальная масса бомбовой нагрузки 600 кг.

Летные характеристики:

скорость максимальная 423 км/ч на высоте 4000 м

потолок практический 9560 м

дальность полета 1450 км

Экипаж три человека
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Несколько китайских бомбардировщиков СБ на аэродроме Ханькоу, начало 1938 г. На этих самолетах летали советские экипажи. На киле одного из бомбардировщиков нарисована цифра «5» желтого цвета. Китайские СБ сверху были покрашены в темно-зеленый цвет, снизу – в светло-голубой.



К концу 1937 г. советских добровольцев отозвали из Испании. 12-я группа была расформирована, а ее бомбардировщики СБ поступили на вооружение 24-й группы. С появлением в небе Испании опытных германских экспертов на истребителях Bf. 109В, бомбардировщики СБ утратили безнаказанность в своих действиях. Четыре СБ были сбиты 7 февраля 1938 г. – крупнейшая суточная потеря в бомбардировщиках за всю войну. К июню 1938 г. лишь несколько СБ оставались в боеспособном состоянии. В июле 1938 г. наземным путем, через Францию, в Испанию был доставлен еще 31 бомбардировщик СБ-2-М-100А. Таким образом, общее количество бомбардировщиков СБ, поставленное республиканцам достигло 93 машин.

В конце войны испанцы стали монтировать козырьки перед кабинами воздушных стрелков СБ. На некоторых самолетах в полу кабин пилотов были сделаны иллюминаторы. В республиканских ВВС все СБ получили буквенный префикс «ВК» (Bombardero Katiuska) и трехзначный цифровой номер. Буквенно-цифровой код писался черной краской на бортах хвостовой части фюзеляжа. На килях СБ-2- М-100А белой краской наносился двухзначный тактический номер.

Превосходство в воздухе авиации Франко и неопытность экипажей «Катюшек» привели к быстрому снижению количества бомбардировщиков в республиканских ВВС. В качестве трофеев победителям в Гражданской войне досталось 19 самолетов СБ-2-М-100А. Бомбардировщики поступили на вооружение 13а Regimiento de Bombardeo, полк базировался в Лос-Лланос. Отсутствие запасных частей для СБ привело к полному прекращению полетов этих бомбардировщиков в Испании в 1943 г. На вооружении ВВС Испании «Катюшек» сменили бомбардировщики Ju-88A. Последние два испанских СБ-2М-100А были утилизированы в 1948 г.
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Японская авиация уничтожила этот СБ на аэродроме. Рули стоят в нейтральном положении – однозначно в момент своей гибели самолет стоял на земле. На киле белой краской нанесены тактические знаки китайских ВВС. Рули направления многих китайских военных самолетов окрашивались бело-голубыми полосами.
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На нижних поверхностях правой плоскости крыла самолетов В-71 ставилось два весовых балансира, под фюзеляжем монтировалась убираемая радиоантенна. На самолетах СБ-2-М-100А не имелось ни того, ни – второго. На этом В-71 раннего выпуска нет пулеметного вооружения. В серый цвет самолеты окрашивались на заводе в Филях, здесь же на них наносились опознавательные знаки ВВС Чехословакии.





СБ-2-М-100А на китайской службе



Япония напала на Китай без объявления войны 7 июля 1937 г. ВВС Китая вступила в войну, имея в своем составе всего-навсего 284 боевых самолетов. Возглавлял ВВС генерал Моа Панг-Чу, получивший военное образование в Советском Союзе.

СССР и Центральное правительство Китая заключили пакт о ненападении 21 августа 1937 г. В секретном приложении к пакту предусматривалась военная помощь Советского Союза Китаю. Москва приложила огромные усилия для перестройки китайских ВВС на современный манер, которые фактически были полностью уничтожены японцами.

В октябре 1937 г. в Алама-Ате было собрано примерно 450 советских летчиков и техников. Сюда же доставили первые 185 самолетов (115 истребителей, 62 бомбардировщика и восемь учебных самолетов), которые дальше должны были отправится в Китай. Самолеты и личный состав направились в Китай по древнему «Шелковому пути».
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У первых В-71 отверстие для выброса стреляных гильз носового пулемета прикрывалось обтекателем, на машинах основной серии обтекатели не ставились. Чешские бомбардировщики были вооружены пулеметами ZB vz.30 калибра 7,92 мм с кольцевыми прицелами.
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На В-71 (ЗК) пулеметное вооружение не установлено. По красному цвету бортового кода определена принадлежность самолета 72-й эскадрилье 6-го авиационного полки, который дислоцировался в Праге. Открытые створки ниши правой основной опоры шасси частично закрывают эмблему полка, нарисованную на фюзеляже перед бортовым кодом. Самолет полностью окрашен в светло-серый цвет.



«Китайские» СБ были построены иркутским заводом № 126 имени Сталина. Самолеты первой партии перегонялись из Иркутска в Сучжоу через Улан-Батор, затем из Сучжоу в Лянчжоу. Несколько советских летчиков начали учить китайцев летать на СБ, поступивших на вооружение 2-й группы. Первый боевой вылет на СБ в Китае выполнил капитан Н.Н. Козлов во главе девятки бомбардировщиков. Самолеты атаковали японские корабли в Восточно-Китайском море недалеко от оккупированного японцами Шанхая.

Капитан Федор П. Полынин возглавил вторую группу из 31 самолета СБ-2-М- 100А. Эта группа летела из Иркутска в Ханькоу с посадками в Алма-Ате, Урумчи, Хами и Данчжоу. Советские экипажи выполняли все боевые вылеты на С Б до тех пор, пока китайские коллеги в должной мере не освоили матчасть. Советские экипажи в январе – феврале 1938 г. выполнили примерно 150 боевых вылетов по японским аэродромам, переправам через реки, узлам связи.25 января 1938 г. группа из 25 бомбардировщиков СБ нанесла удар по аэродрому в Нанкине. 23 февраля 1938 г. капитан Федор Полынин возглавил группу из 28 СБ в налете на авиабазу Хсин-Чу, расположенную на острове Формоза (Тайвань). Бомбардировщики с полезной нагрузкой в десять бомб каждый большую часть полета шли на высоте 5500 м, что в отсутствие кислородного оборудования было совсем непросто. Группа вышла к японской авиабазе с севера. Налет стал для противника абсолютно неожиданным. Зенитки открыли слабый огонь только после того, как СБ разгрузились над целями, а японские истребители вообще не появились. Через семь часов после взлета все СБ вернулись в Ланчжоу. Жена маршала Чан кай Ши лично вознаградила советских пилотов и штурманов, устроив для них банкет и вручение орденов.

Все боевые вылеты бомбардировщики СБ выполняли в Китае без сопровождения истребителей. В Китае СБ понесли сравнительно небольшие потерн, причем большинство самолетов было потеряно на земле во время налетов японской авиации.
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В-71 (S18) раннего выпуска (нижний пулемет выступает из фюзеляжа) был передан для испытаний в Авиационный институт в Праге-Летнанях. Кодировка на борту фюзеляжа выполнена краской красного цвета. Опознавательные знаки – бело-красно-синие с красной окантовкой.
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Приборы и органы управления по правому борту в кабине штурмана самолета В-71 -управление открытием створок бомбоотсека, управление бомбосбрасывателем etc. Интерьер кабин бомбардировщиков СБ и В-71 окрашивался в светло-серый цвет.



Третья группа советских бомбардировщиков, ведомая Георгием И. Тхором, покинула Иркутск в конце апреля 1938 г. Эти СБ- 2-М-100А летели через Улан-Батор и Далянь в Ланьчжоу. В июне – октябре 1938 г. самолеты третий группы наносили удары по японским милитаристам.
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Пулемет ZB vz.30 калибра 7,92 мм на турели ТУР-9 самолета В-71. Аналогичными турелями комплектовались бомбардировщики С Б, но на них были установлены пулеметы ШКАС калибра 7,62 мм. В походном положении ствол пулемета убирался в щель, часть которой видна на снимке. Пулемет ZB vz.30 весил 9,6 кг, циклическая скорострельность составляла 500 выстрелов в минуту, эффективная дальность стрельбы – 762 м. Для сравнения 10,6 кг ШКАС имел скорострельность 1800 выстрелов в минуту при эффективной дальности стрельбы в 825 м.
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Тот же самый самолет с бортовым кодом S18 после посадки па брюха на аэродроме в Летнянах из-за отказа механизма выпуска шасси. Лопасти винтов слегка погнуты, что свидетельствует о выключении пилотом двигателей перед посадкой. В конце 1938 г. часть бомбардировщиков В-71 ВВС Чехословакии получила камуфляжную окраску.





Авиа В-71



В межвоенный период Чехословакия представляла собой образцовую витрину Западной демократии с очень высокими стандартами жизни. В мае 1935 г. Чехословакия и Советский Союз заключили между собой пакт о ненападении, вскоре подкрепленный договором об экономическом содружестве. Чехословакия, согласно договору, гарантировала лицензионное производство в СССР горных орудий Шкода С-5 калибра 75 мм и зенитных пушек Шкода R-3 также калибра 75 мм. В те годы Чехословакия являлась одним из крупнейших в мире экспортеров военной техники и вооружений. В свою очередь, СССР давал Чехословакии возможность освоить лицензионный выпуск скоростного бомбардировщика конструкции Туполева. Чехословакии планировали вооружить самолетами СБ бомбардировочные и дальнеразведывательные эскадрильи.

Контракт был подписан между советской внешнеторговой организацией Техноэкспорт и министерством национальной обороны Чехословакии 15 апреля 1937 г. Согласно контракту, СССР обязывался поставить Чехословакии 61 самолет СБ, а завод Avia, авиационное отделение известной своей автомобилями и танками фирмы Шкода, должен был построить по лицензии на своем заводе в Чаковицах еще 161 самолет. ВВС Чехословакии присвоило СБ обозначение В-71 (В – Bitevni)
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Этот В-71 был приватизирован люфтваффе после оккупации Германией Чехии в марте 1939 г. Немцы устранили круглый иллюминатор в борту фюзеляжа, а взамен опознавательных знаков ВВС Чехословацкой республики нанесли кресты и свастики. Самолет камуфлирован в коричневый, зеленый и светлый серо-зеленый цвета, низ – светло-серый. Узкие кресты были стандартными опознавательными знаками самолетов люфтваффе с апреля 1939 г. по лето 1940 г. На киле нарисована цифра «9» красного цвета с узкой белой окантовкой.
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В носовой части фюзеляжа бомбардировщика В-71 стоял один пулемет, вместо двух у СБ. Пулемет наводился только в вертикальной плоскости, прицеливание в горизонтальной плоскости можно было осуществлять только разворотом всего самолета. Чуть выше створки штурманского люка на борту фюзеляжа смонтирована трубка Вентури.



Поставленные из ССР самолеты СБ оснащались двигателями, вооружением и радиооборудованием чехословацкого производства. Все эти элементы сначала доставлялись из Чехословакии в Москву на завод № 22, где из монтировали на самолетах. Цена за один СБ была установлена фиксированной – 118 460 долларов США.

Двигатели Иенано-Сюиза HS-12 Ydrs мощностью 860 л.с. строил завод ЧКД-Прага. Вместо трех пулеметов LLJKAC на самолеты В-71 ставили по три пулемета ZB vz.30 калибра 7.92 мм.

В-71 имел ряд внешних отличий от стандартного СБ. На В-71 в носовой части фюзеляжа стоял один пулемет ZB vz.30, в то время как у СБ здесь стояла пара ШКАСов. На нижней поверхности правой консоли крыла ставилось два весовых балансира. Радиостанции на советских СБ не ставились, на В-71 рация имелась. Убираемая антенна на чехословацком самолете ставилась в задней части фюзеляжа справа. Совет скис СБ-2-М-100А поздних выпусков с трехлопастными винтами ВИШ-2 оснащались весовыми балансирами под крылом и радиоантеннами.

СССР поставил Чехословакии первые три В-71 (В.71-1 – В.71-3) в марте 1937 г. Машины 17 апреля 1937 г. поступили в авиационное училище, Vyzkummy a Skusebni Letecky Ustav, в Праге-Летнаны для проведения испытаний. На первых трех В-71 сохранились отверстия для выброса пулеметных гильз в носовой части фюзеляжа по типу советских СБ. па остальных В-71 отверстий под стреляные гильзы не имелось. Правая носовая подножка на первых трех В-71 была выше, чем на остальных.

СССР полностью выполнил заказ на постройку 61 самолета. В-71 перегоняли из Москвы в Кошице, Чехословакия, через Украину и Румынию. Первый В-71 был передан строевой эскадрильи ВВС Чехословакии 13 марта 1938 г. Бомбардировщики В- 71 поступили на вооружение 5-го авиационного полка в Брно и 6-го авиационного полка в Праге. Разведчики В-71 состояли на вооружении 1-го авиационного полка в Праге и 2-го авиационного полка в Олоумуце, Северная Моравия.

Части германского вермахта вошли в Чехословакию 15 марта 1939 г., через год и два дня после поступления на вооружения чехословацких ВВС самолетов В-71 На месте Чехии немцы создали «протекторат Богемия и Моравия». Фирма Авиа так и не приступила к лицензионному производству самолетов В-71. Немцам досталось 59 самолетов В-71, все – советской постройки.
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Данный буксировщик мишеней В-71 А (VG+BM/123) был сдан заказчику в лице люфтваффе фирмой Аэро в Праге 15 июля 1940 г. Самолет поступил на вооружение Luftdienst-Kommando 1/68. Машина разбилась 10 сентября 1940 г.
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В-71 А постройки фирмы Авиа после посадки на брюхо на поле близ Летнян 27 мая 1940 г. На верхней части фюзеляжа установлена мачта радиоантенны, круглых иллюминаторов в борту фюзеляжа нет – типичные отличия самолетов В-71 А чешской постройки.





Авиа В-71 на германской службе



Словацкая часть Чехословакии после оккупации Чехии 15 марта 1939 г. германцами получила независимость. Как уже отмечалось, на различных чехословацких летных полях немцы захватили 59 пригодных к полетам бомбардировщик В-71 советской постройки.

По началу на чешские самолеты были нанесены опознавательные знаки люфтваффе в виде узких крестов поверх опознавательных знаков ВВС Чехословакии, а на рулях направления нарисовали небольшие. маленькие такие, свастики. Самолеты сохранили свою первоначальную окраску: или полностью светло-серую (примерно FS 36595), или трехцветный камуфляж коричневого (где-то FS 340045), зеленого (FS 34092) и светлого серо-зеленого (FS 34504) цветов с нижними поверхностями светлосерого цвета.

Немцы ликвидировали круглые иллюминаторы в бортах задней части фюзеляжа, имевшиеся на В-71 советской постройки. С нескольких самолетов сняли вооружение.

Большинство чехословацких В-71 немцы перегнали с чешских аэродромов в Мерсебург, где поставили самолеты на хранение. Экипажам люфтваффе помогали в перегоне некоторые чешские летчики. Так Богуслав Шикмунд и Йозеф Навеншник перегнали свой В-71 из Градеца Кралове 26 апреля 1939 г. Правда, приземлились чехи вовсе не в Мерсебурге, а на территории Советского Союза.

В апреле 1939 г. один В-71 (серийный номер В.71-2) был передан в испытательный центр люфтваффе в Рехлине. Самолет и двигатели испытывались в Рехлине до конца июня 1939 г.

В сентябре 1939 г. 32 бомбардировщика В-71 от немцев получили болгарские ВВС. Перед перелетом из Германии в Болгарию на эти самолеты нанесли гражданские регистрационные номера. Три бомбардировщика немцы отдали словакам.
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Авиа В-71
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Авиа В-71А
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В-71 А (SE+ED/170) на аэродроме Целле, Германия, 1941 г. Самолет собран на заводе фирмы Авиа в Чаковицах 26 апреля 1940 г. Машина использовалась в качестве буксировщика мишеней в Luftdienst-Kommando 2/11.






Авиа В-71А на германской службе



На момент вторжения германских войск в Чехословакию подготовка лицензионного производства самолетов В-71 на заводе Авиа продвинулось очень далеко. Немцы посчитали самолет идеальным буксировщиком и заказали фирмам Авиа и Аэро 76 В-71 А.

Завод Авиа в Чаковице собрал 41 В- 71А (серийные номера 152 – 191 и 193), первые из которых впервые поднялся в воздух 21 июля 1939 г. В сентябре его передали в испытательный центр в Тарневице. Последний В-71А (191/SE+EY) собрали в Чаковицах 27 августа 1940 г.

Завод Аэро в Праге-Высочанах построил 35 самолетов В-71 А, получивших серийные номера 117 – 151. Первый В-71 А постройки завода Аэро (143/TB+PI) покинул сборочную линию 22 мая 1940 г. и бал направлен в Luftdienst-Kommando 1/7 в Лекфильд, Бавария.

Буксировщики мишеней В-71А имели ряд отличий от бомбардировщиков В-71 советской постройки. Буксировщики не имели вооружения, нос фюзеляжа не имел остекления – был зашит металлом. Фиксированные мачты радиоантенн на верхней части фюзеляжа заменили убираемой антенной в нижней правой части фюзеляжа. На переплете фонарей кабин монтировались зеркала заднего вида. Большинство самолетов В-71 А не имело круглых иллюминаторов в бортах задней части фюзеляжа. По левому борту фюзеляжа за центропланам крыла имелась подножка для членов экипажа. Вместо люковой пулеметной установки монтировалось обтекатель, под которым пропускался трос буксировочного оборудования. Оборудование состояло из лебедки барабана с тросом диаметром 2,5 мм и 3-метрового конуса, по которому вели стрельбу истребители на тренировках. Лебедка и барабан монтировались в бомбоотсеке. Установка буксировочного оборудования нарушило балансировку самолета. Для компенсации смещения центра тяжести в кабину штурмана пришлось уложить балласт массой 240 кг.

Все самолеты В-71 А постройки заводов Аэро и Авиа окрашивались по стандартной схеме люфтваффе. Верх – черно-зеленый RLM-70 и темно-зеленый RLM-71, низ – светло-голубой RLM-65. На большинстве В-71А кресты Stammkennzeichen были нанесены краской черного цвета на бортах в задней части фюзеляжа, на верхних и нижних поверхностях крыльев. Где-то между концом 1939 г. и летом 1940 г. на фюзеляжах и верхних поверхностях крыла нарисовали Balkenkreuxe. Эти опознавательные знаки использовались до середины 1940 г., когда им на смену пришли большие кресты, а свастику переместили с руля на все вертикальное оперение.

В люфтваффе большинство В-71 А поступило на вооружение Luftdienst- Kommando 6. самолеты использовались для буксировки мишеней и разведки погоды. Другие В-71 А эксплуатировались в Ausbildungsgruppe-104 (тренировочная группа 104), Jagdfliegerschule-4 и в секретной бомбардировочной группе KG-200. Надежные и прочные В-71 А долго служили в люфтваффе. По состоянию на 31 марта 1944 г. в люфтваффе имелось 57 самолетов В- 71 А, но уже на 30 сентября 1944 г. их осталось всего девять – сказалась нехватка запасных частей.
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Авиа В-71А
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Авиа В-71 В
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Самолеты В-71 В (SE+FJ/202, на переднем плане) и В-71A (SE+EF/172) прогревают двигатели перед взлетом, аэродром Целле, Германия, начало 1941 г. Оба самолета принадлежат Luftdienst-Kommundo 2/ 11. На борту носовой части фюзеляжа самолета нанесена эмблема не установленного подразделения. В-71 В отличался от В-71 буксировочным оборудованием. Нижние поверхности окрашены в желтый цвет RLM-04.
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Тот же самый В-71 В (SE+FJ/202) никак не прогреет свои моторы, начало 1941 г. Самолет разбился из-за отказа двигателя 6 марта 1941 г. Вместо щелей и остекления носовых пулеметов поставлена непрозрачная заглушка, нижних передних иллюминаторов в носовой части фюзеляжа нет. Под крылом установлено шесть узлов для внешней подвески. Т-образная мачта радиоантенны типична для самолетов В-71В.
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На посадке В-71 из 5-го бомбардировочного полка ВВС Болгарии подломил правую стойку основной опоры шасси, Пловдив. Опознавательные знаки ВВС Болгарии нанесены поверх исходной камуфляжной окраски ВВСЧ Чехословакии. На бортах фюзеляжа и на крыле нарисованы опознавательные знаки в виде квадратов белого цвета с черной окантовкой, внутри которых черной краской нарисованы косые Андреевские кресты. Руль направления окрашен в цвета флага Болгарии – белый, зеленый, красный.
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Техники-болгары позируют у бомбардировщики В-71 ВВС Болгарии из 5-го бомбардировочного полки, Пловдив. Ни борт носовой части фюзеляжа самолета нанесена эмблема полка – черт верхом на бомбе. Цвет эмблемы выяснить не удалось.





Авиа В-71B на германской службе



Представлявший собой развитие самолета В-71 А самолет В-71 В появился в 1940 г. Длина буксировочного троса на нем была увеличена до 1000 м. Место оператора буксировочного оборудования смещено вперед, чтобы освободить место для усовершенствованной аппаратуры буксировки мишени. Масса буксировочного оборудования на В-71 А составляла 210 кг, на В-71 В – 280 кг. Немного вперед сместили козырек фонаря кабины пилота.

В деталях В-71В несколько отличался от своего предшественника В-71 А. Два небольших окошка треугольной формы за носовым остеклением фюзеляжа исчезли, на мачте радиоантенны появилась Т-образная насадка. В задней части центроплана левой консоли крыла появилась подножка, а на фюзеляже ниже кабины поручень. Створки бомбоотсека не ставились. На некоторых В- 71В поздней постройки ставились козырьки перед сдивжным фонарем задней кабины. На нижней поверхности каждой консоли крыла поставили по три узла для внешней подвески грузов.

Заводы Авиа и Аэро, оба – два. построили всего 35 самолетов В-71 В. Аэро – десять (серийные номера 107 – 116). Первый В-71В (107/TD+FA) покинул сборочный цех завода в Высочанах 18 октября 1940 г. Самолет передали в Рехлин для испытаний. Последний В-71 В фирма Аэро сдала заказчику, то есть люфтваффе, 26 ноября 1940 г.

Завод Авиа в Чаковице построил 25 самолетов В-71 В (серийные номера 192 и 194 – 217). Последний самолет (217/SE+FY) был сдан 30 апреля 1941 г.

Всего в июле 1939 г. – апреле 1941 г.г. заводы Аэро и Авиа изготовили для люфтваффе в общей сложности 111 самолетов В- 71А и В-71 В.
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Словацкий В-71 (В.71-19), за кабиной пилота на верхней поверхности фюзеляжа смонтирована рамочная антенна радиокомпаса. Дополнительная антенна видная на нижней поверхности фюзеляжа в районе люковой строковой точки. Носовые пулеметы и весовые балансиры с крыла демонтированы. Группа из пяти словаков дезертировала 18 апреля 1941 г., угнав В-71 в Турцию.
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Авиа В-71
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Авиа В-71 (словацкая модификация)





Авиа В-71 на болгарской службе



В сентябре 1939 г. Болгария купила в Германии 32 самолета В-71. Эти самолеты в свое время построены авиационным заводом № 22 в Москве и поставлены Чехословакии.

Немцы передали бомбардировщики болгарам на аэродроме в Мерсебурге. Самолеты поступили на вооружение 5-го бомбардировочного авиаполка ВВС Болгарии, который стоял в Пловдиве. Болгары назвали самолет «Жерав» – кран.

Болгарские В-71 приняли боевое крещение в сентябре – начале октября 1941 г., когда греки восстали против оккупировавших Македонию болгар. Три В-71, взлетевших из Пловдива бомбили захваченный восставшими город Драма в Македонии. Это был единственный боевой вылет В-71 ВВС Болгарии в бытность Софии союзницей Берлина.

СССР объявил войну Болгарии 5 сентября 1944 г., ранее Болгария оставалась нейтральной по отношению к Советскому Союзу и в боевых действиях против Красной Армии участия не принимала. 8 сентября части Красной Армии вступили на территорию Болгарии, а 9 сентября власть в стране перешла к Демократической партии Патриотического фронта, возглавляемой Кимоном Георгиевым. В этот же день Болгария объявила войну Германии.

На вооружении 2-й эскадрильи 5-го бомбардировочного полка по состоянию на ноябрь 1944 г. имелся 21 боеспособный самолет В-71. 14 ноября эти В-71 передислоцировались из Пловдива во Враждебну, откуда они выполняли боевые вылеты на бомбометание отступающих колонн вермахта. Часто самолеты летали на «свободную охоту». Так 18 ноября 1944 г. тройка В-71 нанесла удар по германскому поезду на югославской железнодорожной станции Вучитран. После налета поезд охватил пожар. На следующий день четыре В-71 бомбили железнодорожную станцию Житарица. Над целью самолеты встретили сильный огонь зенитной артиллерии, тем не менее все четыре В-71 благополучно вернулись во Враждебну. 20 ноября бомбардировщики вели свободную охоту в районе Митровицы и Рашки. Севернее Митровицы самолеты нанесли удар по поезду. У «Жерава» с бортовым номером «4» не открылись створки бомбоотсека, самолет не смог сбросить бомбы. Летчик «Жерава» с бортовым номером «11» сержант Манол Дойчев потерял в полете ориентировку и был вынужден сесть на вынужденную в Старо Железаре под Пловдивом.

Четвертый и последний боевой вылет В- 71 выполнили на следующий день. Четверка «Жеравов» в воздухе встретилась с 15 истребителями Р-38 «Лайтнинг» американской 15-й воздушной армии. Болгары как раз бомбили моторизованную колонну в районе Каменицы когда американцы наносили удар по железнодорожной станции в районе Митровицы. То был единственный пример болгаро-американского военного сотрудничества в годы Второй мировой войны. «Жерав» с бортовым номером «4» в ходе атаки получил повреждения и был вынужден приземлиться в Штарклевицах.

Вскоре фронт ушел за пределы радиуса действий болгарских бомбардировщиков. Всего болгарские В-71 в четырех боевых вылетах выполнили 14 самолето-вылетов, разрушив две железнодорожные станции, уничтожив три эшелона и одну германскую мото-механизированную колонну. Ни один болгарин из экипажей «Жеравов» не получил даже ранения.
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Посадка словацкого В-71 на брюхо. Лопасти винтов погнуты незначительно – скорее всего перед посадкой моторы самолета не работали. На руле направления виден опознавательный знак ВВС Словакии: крест голубого цвета в белой окантовке с красным диском в центре.
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СБ-2 с мотором М-100А
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СБ-2 с мотором М-100А (модернизированный)





В-71 на словацкой службе



Итак 15 марта 1939 г. был организован протекторат Богемия и Моравия, абсорбированный Третьим Рейхом. Одновременно на карге мира впервые появилось независимое государство Словакия. В числе 300 самолетов ВВС нового словацкого государства имелось три бомбардировщика В-71. Командовал ВВС подполковник Ян Амбрус. Один из трех В-71, которые достались словакам, в начале 1938 г. был разбит при вынужденной посадке в словацкой части Чехословакии. На момент раздела Чехословакии самолет находился в ремонте.

Венгры оккупировали «Русению» – прикарпатскую Украину, территорию, на которую претендовала и Словакия. На венгрословацкой границе вспыхнул вооруженный конфликт, в котором приняла участие авиация. 24 марта 1939 г. десять мадьярских Ju- 86К-2 атаковали словацкий аэродром Шписска Нонвед Вес. В результате налета получил повреждения один словацкий В-71, к несчастью припаркованный на этой базе.

Поврежденный в 1938 г. В-71 (В.71-19) отремонтировали весной 1939 г. Самолет после ремонта получил бортовой номер «V3» голубого цвета. На самолете в ходе ремонта установили радиооборудование германского производства и радиокомпас. Словаки сняли весовые балансиры с правой плоскости крыла.

18 апреля 1943 г. пятеро словаков бежали на В-71 (В.71-19) в Турцию. Сержант Антон Ван ко взлетел с авиабазы Тренчиские Бискупицы. На борту самолета помимо сержанта находились рядовые Я. Коман, Я. Бжох, Л. Спежак и Л. Поллак. Самолет приземлился в Кестанеликах, где турки интернировали словацких военных, но вскоре словаки добрались через Северную Африку до Англии, где вступили в чехо-словацкие ВВС, сражавшиеся на стороне союзников. Ванко летал на «Спитфайре» в 312-й (чехо-словацкой) эскадрилье, он погиб в результате авиакатастрофы 8 декабря 1944 г.





Туполев СБ-2-М-100А (модернизированный)



В конце 1936 г. в КБ Туполева был разработан модернизированный вариант СБ-2 с мотором М-100. В этой модификации конструкторы учли боевой опыт, полученный в Испании. С одной стороны, в Испании СБ действительно доказал свои скоростные качества – за ним не мог угнаться ни один истребитель противника, но вместе у самолета нашлись и недостатки.

Одним из таких недостатков являлись ограниченные сектора обстрела бортового оборонительного вооружения, особенно кормовых верхней и нижней стрелковых точек. Пилоты также жаловались на отсутствие на бомбардировщике протектированных топливных баков и внутреннего переговорного устройства между членами экипажа. Даже штурман для вывода самолета на нужный курс при бомбометании пользовался светотехнической сигнализацией примитивного типа, которой «давал указания» летчику. Горит одна лампочка – доверни вправо, вторая – доверни влево. На самолетах не имелось радиостанций, что затрудняло управлением самолетов в группе и группой в целом. Боевой опыт наглядно продемонстрировал необходимость наличия на самолетах приемо-передающих радиостанций.
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СБ-2-М-100А (модернизированный) на лыжном шасси, Кратово, начало 1937 г. Самолет – в оригинальной конфигурации, с непрозрачной подфюзеляжной турелью МВ-2.
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В мае 1937 г. на прототип СБ-2-М-100А (модернизированный) была установлена прозрачная турель МВ-2. Лыжное шасси заменено колесным, так как с покрытого травой аэродрома взлетать на лыжах оказалось затруднительно.
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Ранний СБ-2-М-100А с трехлопастными винтами (красная «4») на аэродроме бомбардировочного авиаполка ВВС РККА. Большинство строевых бомбардировщиков СБ перед войной вообще не имели окраски. Бортовой номер нанесен на руль направления, цвет «пилотки» на вертикальном оперении обозначает принадлежность самолета той или иной эскадрильи внутри полка. Опознавательные знаки в виде красных пятиконечных звезд с тонкой черной окантовкой нанесены на борта фюзеляжа, на верхние и нижние поверхности обоих консолей крыли.



Развитие носовой части фюзеляжа
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СБ-2 с моторами М-100А (ранний)
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СБ-2 с моторами М-100А (поздний)
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Подвески 100-кг бомб ФАБ-100 на СБ-2-M-100A раннего выпуска морской авиации. Трубка Вентури смонтирована по борту правой нижней новой части фюзеляжи. Квадратных окошек в носу фюзеляжа нет. «Окошки» и подобная установка трубки Вентури характерна для СБ-2-М-100А первых производственных серий.



Один прототип СБ-2 с моторами М- 100А (модернизированный) был построен в начале 1937 г. В конструкцию аэроплана внесли массу изменений по опыту Испании. Турелью МВ-3 от ильюшинского дальнего бомбардировщика ДБ-3 заменили верхнюю турель ТУР-9. Турель МВ-3 была вооружена одним пулеметом LLIKAC. Внизу поставили турель МВ-2 с боекомплектом 1000 патронов. Турель МВ-2 оснащалась оптическим прицелом ОП-2. На самолете была установлена радиостанция тип 13 СК-3, убираемая антенна которой ставилась в нижней левой части фюзеляжа.

Стандартный СБ-2 оснащался двумя моторами М-100А в двухлопастными воздушными винтами В-100 диаметром 3,4 м. На модернизированном СБ-2 стояли моторы М-100А с трехлопастными воздушными винтами изменяемого шага ВИШ-2 диаметром 3,3 м. Винты ВИШ-2 являлись копией американских винтов Гамильтон- Стандарт. Втулки трехлопастных винтов закрывались коками, которых не было на втулках винтов В-100.

На нижней поверхности правой консоли крыла прототипа модернизированного СБ-2 поставили два весовых балансира. Зеркало заднего вида, обычное для большинства СБ-2-М-100А, на модернизированном СБ-2 не устанавливалось. Масса самолета возросла с 5732 кг у СБ-2-М-100А до 5810 кг у модернизированного прототипа.

Заводские испытания начались в первой половине 1937 г. Государственные испытания проводились в мае – июне 1937 г. На испытания модернизированный СБ-2 показал максимальную скорость 347 км/ч на уровне моря и 412 км/ч на высоте 4000 м. На высоте 4000 м модернизированный самолет летал примерно на 11 км/ч медленнее бомбардировщика СБ-2-М-100А. Самолет СБ-2-М-100А (модернизированный) по результатам испытаний был рекомендован к серийному производству. Однако, в серию самолет не пошел. Прототип так и остался единственным самолетом данного варианта. Рад нововведений, реализованных на прототипе, нашли применение в последующих вариантах СБ, например радиостанция и турель МВ-3. Точная причина отказа от серийного производства данной модификации СБ не известна.
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На верхние поверхности СБ-2-М-100А (белая «9») была нанесена временная зимняя белая окраска, снимок начала 1942 г. Бортовой помер «9», нанесенный на руль направления почти не виден. Изначально самолет был окрашен сверху в темно-зеленый цвет, снизу – в светло-голубой. Фонарь кабины стрелка-радиста снят. Пулемет на турели ТУР-9 задран почти в зенит.
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Две 100-кг бомбы, подвешенные вертикально в задней части бомбоотсека самолета СБ-2-М- 100А. Вертикально подвешенные бомбы при сбросе давали больший разброс, чем подвешенные горизонтально. В передней части бомбоотсека стояло два «горизонтальных» держателей ДЕР-23 для бомб ФАБ-250. Два держателя ДЕР- 23 можно было заменить шестью держателями ДЕР-34 для бомб ФАБ-100.





СБ-2-М-100А с трехлопастными воздушными винтами



С конца 1937 г. серийные самолеты СБ-2-М- 100А постройки заводов в Москве и Иркутске стали комплектоваться трехлопастными воздушными винтами ВИШ-2. Шаг лопастей винта менялся в пределах 10 градусов с помощью гидропривода. Новые винты значительно улучшили характеристики самолета. Практический потолок увеличился на 1160 м, взлетная дистанция уменьшилась на 150 метров, возросла скороподъемность.
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СБ-2-М-100А позднего выпуска прогревает двигатели перед ночным боевым вылетом, Подмосковье, март 1942 г. Самолет оснащен лыжным шасси. Два воздухозаборника в носке крыла типичны для СБ-2-М-103, но редки на СБ с моторами М-100Л. Антенна установлена на переплете козырька фонаря кабины пилота с легким наклоном влево. Под носовой частью фюзеляжа смонтирована в каплеобразном обтекателе антенна радиокомпаса РПК-2.




[image: ]


Подвеска 100-кг бомбы ФАБ-100 на левый подкрыльевой держатель ДЕР-19. Держатели ДЕР-19 ставились на нижние поверхности крыльев между фюзеляжами и мотогондолам и на СБ-2-М-100А поздних выпусков. Бомба поднимается на пилон с помощью установленной в мотогондоле лебедки. На одном держателе ДЕР-19 можно было подвесить бомбу массой до 500 кг.



Единственным отрицательным следствием замены винтов стало снижение максимальной скорости полета на 4 км/ч. На нижней поверхности правой консоли крыла стали устанавливать два весовых балансира. Замена винтов никак не отразилась на обозначении самолета – СБ-2 с моторами М-100А.

По ходу серийного производства в конструкцию самолета вносились изменения. Изначально в бомбоотсеке стояли шесть бомбодержателей ДЕР-34, шесть бомб ФАБ-100 подвешивались на них горизонтально, еще две «сотки» вешали вертикально. Затем стали ставить два держателя ДЕР- 23 для бомб ФАБ-250. Бомбы сбрасывались посредством электрического бомбосбрасывателя ЕСБР-2. аварийно – механическим бомбосбрасывателем АСБР-3.

На самолетах СБ-2-М-100А поздних производственных серий ставили подкрыльевые бомбодержатели ДЕР-19, по одному на каждой консоли между фюзеляжем и мотогондолой. На каждый держатель можно было подвешивать бомбы массой до 500 кг. На поздних самолетах прицел ПМП-3 турели ТУР-9 заменили прицелом ПМП-6.
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Раиштыы СБ-2-М-100Л позднего выпуска па захваченном немцами советском аэродроме. Хорошо вшк’н обтекатель антенны радиокомпаса РПК-2. Створки штурманского.пока открыты. На СБ-2-М-100А поздних выпусков щели вертикального наведения носовых пулеметов закрывались подвижными прозрачными щитками. Щитки резко снизили приток морозного воздуха в кабину штурмана в полете.
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Контейнер для шести бомб ФАБ-100 в передней части бомбоотсека СБ-2-.М-100А. Бомбы подвешивались носами вверх. В задней части бомбоотсека бомбодержатели не установлены. Хорошо виден задний привод створок бомбоотсека.
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СБ-2М-100
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СБ-2М-100
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СБ-2М-100
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СБ-2М-100А
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СБ-2М-103 выпуска 1939 г.
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Советские летчики закатывают СБ-2-М-100А (красный «14») позднего выпуска в лес па замаскированную стоянку, лето 1941 г. Самолет камуфлирован пятнами зеленого цвета, нанесенными прямо на голый дюраль. СБ стали камуфлировать с первых дней войны. Позднюю производственную серию данного самолета позволили установить иллюминаторы в бортах фюзеляжа.
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ФАБ-250
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ФАБ-100
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Немцы осматривают разбитый СБ-2-М-100А, лето 1941 г. Бомбардировщик оснащен турелью МВ-3, мачта антенны поставлена на фюзеляже между кабинами стрелка- радиста и летчика. На коках винтов ВИШ-2 нанесены красные звезды.



На ранних СБ-2-М-100А с трехлопастными винтами ставились радиостанции тип 13 СК-3, однако большинство самолетов получили радиостанции РСР или PC Б «Двина». СБ-2-М-100А поздней постройки комплектовались радиостанциями РСВ-бис, такие самолеты легко идентифицировать по мачтовым радиоантеннам на фонарях кабины. Зеркала заднего вида на самолетах с мачтовыми радиоантеннами не ставились. На некоторых самолетах мачты антенны монтировались левее продольной оси и с наклоном влево. На совсем небольшом количестве СБ-2 мачты антенн поставили на верхней поверхности фюзеляжа между кабинами летчика и стрелка.

На больших высотах струи морозного воздуха, которые врывались в нос фюзеляжа через вырезы пулеметной турели, привносили в работу штурмана сильнейший дискомфорт. Данный недостаток устранили путем монтажа сдвижных, вместе с пулеметами, плексикглазовых щитков. Монтаж щитков привел к необходимости устранить нижнее окошко прямоугольной формы. Канал выброса стреляных гильз был укорочен и сделан закрытым.

На ранних СБ-2-М-100А с трехлопастными воздушными винтами трубки Вентури стояли по левому борту в передней части фюзеляжа, также как на самолетах СБ-2-М-100А с двухлопастными воздушными винтами. По правому борту стояло две трубки Вентури. На большинстве СБ-2-М-100А с трехлопастными воздушными винтами левые трубки Вентури не устанавливались совсем, а справа стояла одна трубка большего размера и выше.

Часть самолетов комплектовалась радиополукомпасами РПК-2, которые представляли собой копию американского устройства. Антенна РНК ставилась в левой части кабины штурмана.

Посадочная фара стояла в носке левой консоли крыла на большинстве самолетов СБ-2-М-100А. Фара размещалась левее приемника воздушного давления. На самолетах позднего выпуска имелся круглый иллюминатор выше существовавших окошек в бортах фюзеляжа.

Вскоре после начала выпуска самолетов СБ-2-М-103 образца 1939 г., в конструкцию было внесено два важных изменения. По правому борту носовой части фюзеляжа появилось два иллюминатора прямоугольной формы, а в кромках крыла снаружи от мотогондол были сделаны круглые воздухозаборники радиаторов двигателей.
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Финны захватили этот совершивший вынужденную посадку СБ-2-М-100А в Зимнюю войну 1939 – 1940 г.г. Это был единственный в финских ВВС СБ-2 с моторами М-100 А. В ВВС Финляндии машина получила регистрацию «SB-8». Самолет полностью перекрашен, законцовки крыла и полоса вокруг фюзеляжа – желтого цвета. Самолет разбился 25 октября 1944 г. под Луонетярви вскоре после взлета.
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СБ-2 с моторами М-100А (ранний)
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СБ-2 с моторами М-100А (поздний)



В начале 1940 г. стартовала программа модернизации самолетов СБ-2-М-Ю0 и СБ-02-М-103. Вместо турели ТУР-9 ставились турели МВ-3, на некоторых самолетах устанавливали сдвижные фонари в верхней задней части фюзеляжа. Бомбардировщики СБ-2-М-100 оснащались турелями МВ-3 и фонарями в полевых условиях. Турель МВ-3 была испытана в начале 1937 г. на прототипе СБ-2-М-100А (модернизированном), но на серийные самолеты ставились полностью сферические турели, в то время как на прототипе стояла турель с плоским верхом. Турель МВ-3, в отличие от турели ТУР-9, имела круговой сектор обстрела.

Убираемые лыжные шасси монтировались на бомбардировщиках СБ-2-М-Ю0А, если глубина снежного покрова на аэродромах превышала 30 см. При этом створки ниш основных опор шасси снимались. Оснащенные лыжным шасси бомбардировщики СБ могли действовать с заснеженных аэродромов, не приспособленных для работы самолетов с колесным шасси.

Государственные авиационные заводы № 22 в Москве и № 125 в Иркутске строили самолеты СБ-2-М-100А с конца 1937 г. по конец 1939 г. В 1937г. было изготовлено 926 бомбардировщиков СБ, 863 – в Филях и 73 в Иркутске. В 1938 г. было собрано 1240 «филевских» СБ и 177 иркутских – всего 1417 самолетов. В 1939 г. завод в Филях изготовил 1435 бомбардировщиков СБ-2-М- 100А и СБ-2-М-103, завод в Иркутске – 343 самолетов, всего – 1778 машины.

Бомбардировщики СБ-2-М-100А поступали в полки ВВС неокрашенными, цвета натурального металла, начиная с января 1937 г. Вскоре после начала Великой Отечественной войны на верхние и боковые поверхности самолетов советских бомбардировочных авиационных полков стали наносить камуфляж из пятен зеленого цвета, прямо по природному дюралю. Чаще всего камуфляж рисовали от руки кисточками. С 1939 г. на самолеты СБ-2-М-100А окрашивались в заводских условиях сверху и с боков в светло-зеленый цвет, снизу – в светло- голубой. Немногие уцелевшие к 1943 г. СБ были камуфлированы зеленой и темно-серой красками.

Накануне Великой Отечественной войны опознавательными знаками ВВС РККА являлись красные пятиконечные звезды с тонкой окантовкой черною цвета. Опознавательные знаки наносились на верхние и нижние поверхности крыла в четырех местах и на борта задней части фюзеляжа. С началом войны с верхней поверхности крыла опознавательные знаки исчезли. В 1943 г. опознавательные знаки уменьшенного размера стали рисовать на вертикальном оперении.

Во время яноно-китайской войны СССР передал Китаю примерно 100 бомбардировщиков СБ-2-М-100А с трехлопастными воздушными винтами. ВВС Финляндии получило один СБ-2-М-100А, захваченный в качестве трофея в Зимнюю войну 1939 – 1940 г.г. Бомбардировщик получил у финнов регистрацию «VR-8» (позже «SB-8»), самолет разбился при взлете с аэродрома Луонетяарви 25 октября 1944 г.
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Экипажи СБ с моторами M-100A советских ВВС перед боевым вылетом, война с Финляндией, 1939 – 1940 г.г. Верхняя трубка Вентури на правом борту в носовой части фюзеляжа пи поздних СБ-2-М-100А отсутствовала. Камуфляж из пятен зеленого цвета накрашен от руки кисточкой по голой дюралевой обшивке.
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СБ-2-М-100А (голубая «8») на лыжном шасси, советско-финская война. Стрелки перед взлетам открывали фонари кабины, чтобы в случае чего побыстрее покинуть самолет. Носок киля окрашен в красный цвет.





Польско-советская война



Германские и словацкие войска напали на суверенную Польшу 1 сентября 1939 г., а 17 сентября в 6 часов утра примерно 310 ООО бойцов и командиров Красной Армии перешли советско-польскую границу, чтобы помочь своим братьям белорусам и украинцам, томившимся под гнетом польских панов и паненок. С воздуха освободительный поход Красной Армии поддерживали советские ВВС. в том числе и бомбардировщики СБ-2-М-100А.

В составе ВВС Белорусского и Украинского фронтов имелось 637 боеспособных самолетов СБ-2-М-100А. СБ состояли на вооружении 10-го, 16-го, 18-гои 70-го бомбардировочных авиационных полков. В первый день похода большинство вылетов СБ выполнили на бомбометание стратегических железнодорожных узлов, в том числе Станислав и Бужач, а также нанесли удары по польским аэродромам в Ковеле, Дубно и Луцке. Польские истребители PZL Р-11 сбили 17 сентября 1939 г. два бомбардировщика СБ-2-М-100А.

19 сентября немногие уцелевшие истребители Р-11 безуспешно атаковали две группы бомбардировщиков СБ. Через три дня одна группа СБ нанесла удар по последнему опорному пункту польской армии под Камень-Козирьским. К этому времени польские ВВС окончательно пришли к состоянию полного коллапса. Советские ВВС далее совершали лишь спорадические боевые вылеты за отсутствием достойных целей.

Польская кампания, освободительный поход Красной Армии в Западную Украину и Западную Белоруссию, завершилась 6 октября 1939 г. По причине отсутствия достойных целей бомбардировочная авиация ВВС Красной Армии использовалась очень и очень ограниченно. За весь 20-дневный поход было потеряно всего несколько бомбардировщиков СБ.
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СБ-2-Х1-100А (красная «4») раннего выпуска выполнил посадку на брюхо после того, как его повредили германские истребители. Снимок сделан летом 1941 г. Камуфляж зеленого цвета накрашен от руки кистью по дюралевой обшивке.
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В советские ВВС редко использовались бортовые номера «О», однако этот поврежденный СБ-2-М-100А позднего выпуска имеет как раз бортовой номер ноль красного цвета. Впрочем, может это буква «О», типа – «О-О-О, какой самолет!» В любом случае маркировка аэроплана будоражит воображение и заставляет работать мозг. Немцы осматривают самолет. В нижней носовой части фюзеляжа установлена в обтекателе антенна РПК-2.





Советско-финская Зимняя война



В октябре 1939 г. нарком иностранных дел Советского Союза т. Молотов приступил к прессованию финнов на тему присоединения южных районов Финляндии в первому в мире государству рабочих и крестьян. В обмен т. Молотов предлагал большую по размерам территорию, но в районе, не имеющем развитой инфраструктуры. Молотов объяснял свои претензии желанием Москвы обезопасить Ленинград, отодвинув от него Государственную границу с Финляндией. Финны не поняли, тогда 30 ноября 1939 г. части Красной Армии перешли границу с Финляндией. СССР развернул авиационную группировку из 3000 самолетов, в то время как в финских ВВС имелось всего- навсего 145 аэропланов.

Весь период Зимней войны СБ оставался основным бомбардировщиком Красной Армии на театре военных действий. Первый налет в войну бомбардировщики СБ выполнили по столице финского государства г. Хельсинки. Многие СБ были оснащены лыжными шасси, на некоторые успели поставить турели МВ-3. Шесть самолетов СБ-2-М-100А были оснащены подкрыльевыми пусковыми установками реактивных снарядов PC-132. Реактивные снаряды предназначались для нанесения ударов по наземным целям.

Финны отремонтировали восемь бомбардировщиков СБ, совершивших во время Зимней войны вынужденные посадки на финской территории. Самолеты нрошли ремонт, перекраску, после чего поступили на вооружение ВВС Финляндии.

Многократное количественное и качественное превосходство Красной Армии предопределило исход войны. Перемирие было подписано 13 марта 1940 г. Хельсинки принял все условия Москвы, но победа далась Советскому Союзу дорогой иеной. Только потери ВВС РККА оцениваются в 700 – 900 самолетов, примерно половину из которых составляют бомбардировщики. Красная Армия потеряла 200 000 человек убитыми и ранеными. После окончания Зимней войны со своего поста был снят командующий ВВС РККА Яков Смушкевнч. его расстреляли в октябре 1941 г.
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Трофеи германских войск – поврежденный бомбардировщик СБ-2-М-100А поздней постройки. На самолете установлена турель МВ- 5, обычно турели МВ-3 ставили на СБ в полевых условиях. Верх самолета окрашен в зеленый цвет, низ – в светло-голубой.
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Первый СБ-2-М-103 (1/83) с двигателями М-103 мощностью по 980 л.с. имел мотогондолы по типу мотогондол самолета СБ с моторами М-100А. На нижней поверхности центроплана смонтированы два держателя ДЕР-19, каждый из которых мог нести бомбу массой до 500 кг. Однако конфигурация с двумя «пятисотками» на внешней подвеске использовалась только на испытаниях.





Великая Отечественная война



Германские войска в рамках операции «Барбаросса» вторглись в пределы Советского Союза на рассвете в воскресенье 22 июня 1941 г. По состоянию на 22 июня 1941 г. СБ оставался самым массовым бомбардировщиком советских ВВС,. В первый день войны люфтваффе уничтожили в воздухе и на земле 1811 советских самолетов, в том числе огромное количество бомбардировщиков СБ. Через пять лет после своего суперудачного дебюта в небе Испании СБ абсолютно устарел. Теперь СБ представляли собой легкую добычу для истребителей люфтваффе. 22 июня полк СБ пытался бомбить Кенигсберг, ни один самолет полка на аэродром базирования не вернулся.

Бомбардировщик Пе-2 превосходил СБ но скорости и был менее уязвим от атак истребителей противника. СБ по возможноети старались летать ночью, когда истребителям труднее было с ними бороться. С Б нес бомбовую нагрузку в 600 кг, больше, чем его преемник Пе-2, а летчики считали СБ более простым и удобным в пилотировании, по сравнению с Пе-2. В конце 1941 г. под Москвой в составе ВВС имелось всего 28 боеспособных СБ и только пять пригодных к полетам Пе-2.

Зимой 1941 г. СБ имел важное преимущество перед самолетами люфтваффе – лыжное шасси, позволявшее летать с таких аэродромов, на которых колесные германские аэропланы не имели возможности ни взлететь ни сесть. В боях под Сталинградом принимало участие значительное количество СБ.

СБ-2-М-100А и СБ-2-М-103 использовались как бомбардировщики до 1943 г. Им на смену пришли более современные Пе-2 и Ту-2. В качестве транспортных и курьерских СБ летали до самого Дня Победы.
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На держатели ДЕР-19 подвешены дополнительные топливные баки емкостью по 368 л. На снимке – второй прототип СБ с моторами М-103 (2/83). Дополнительные баки увеличива.1и дальность полета примерно на 300 км, до 1900 км. Первые два СБ-2 с моторами М-103 проходили испытания в Кратово с 20 сентября по 8 октября 1938 г. Конфигурация радиаторов аналогична радиаторам самолета СБ-2 с моторами М-100 А.
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Два внешних бака емкостью по 368л дополняли запас бензина в четырех внутренних баках суммарной емкостью 1670л. На втором прототипе СБ-2 с моторами М-103 опознавательные знаки не наносились.



СБ-2 с моторами М-103



Размах крыла 20,3 м

Длина 12,3м

Высота 3,6 м

Масса пустого 4768 кг

Максимальная взлетная масса 7880 кг

Силовая установка: два х М-103 мощностью по 960 л.с.

Вооружение:

два пулемета ШКАС калибра 7,62 мм с боекомплектом по 860 патронов, один пулемет ШКАС с боекомплектом 1000 патронов на верхней турели и один пулемет ШКАС с боекомплектом 500 патронов на нижней фюзеляжной турели.

Максимальная масса бомбовой нагрузки 1600 кг.

Летные характеристики:

скорость максимальная 450 км/ч на высоте 4100 м

потолок практический 9300 м

дальность полета 1600 км

Экипаж три человека





Туполев СБ-2-М-103



Впервые двигатели М-103 мощностью 960 л.с. конструкции инженера Климова были установлены на бомбардировщик СБ в сентябре 1937 г. Самолет получил незатейливое наименование «СБ-2 с моторами М-103». Двигатели – единственное отличие от СБ-2-М-100А.

Взлетная мощность М-103 была на добрых сто лошадей больше, чем у М- 100А. Оба двигателя имели одинаковые размеры, поэтому конструкция планера не требовала серьезных изменения под установку новых моторов. М-103 весил 500 кг, на 20 кг больше, чем М-100А. Работал М- 103 на бензине с октановым числом 92, в то время как М-100А сосал бензин с октановым числом 85.

Несколько СБ-2-М-103 изготовили с маслорадиаторами по типу маслорадиаторов СБ-2 с моторами М-100А, в том числе машины 1/83 и 2/83 – 1-й и 2-й самолеты 83-й производственной серии постройки завода № 22.

На нижней поверхности крыла монтировались два держателя ДЕР-19. На каждый пилон можно было подвесить груз массой до 500 кг. В бомбоотсеке подвешивались бомбы общей массой до 600 кг. Таким образом, суммарная масса бомбовой нагрузки достигла на СБ-2-М-103 1600 кг. Первый СБ-2 с моторами М-103 (1/83) испытывался с 27 июля по 19 сентября 1938 г. По результатам испытаний военные потребовали увеличить массу бомбовой нагрузки и емкость внутренних топливных баков. На втором СБ-2 с моторами М-103 (2/83) установили дополнительно два топливных бака емкостью по 368 л на внешних держателях ДЕР-19. Испытания самолет проходил с 20 сентября по 8 октября 1938 г. Дополнительные 736 л бензина увеличили дальность полета на 300 км.
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Под центроплан первого прототипа СБ-2 с моторами М-103 подвешен выливной авиационный прибор ВАП-500. Контейнер вмещал 315 литров жидкого отравляющего вещества. Испытания ВАП на СБ проводились в июле – сентябре 1938 г. Накануне войны в СССР на складах хранилось большое количество АВ и контейнеров ВАП, но в боевых условиях ССССР ни разу не использовал химическое оружие.
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Выливной авиационный прибор ВАП-500





СБ-2-М-103 с выливными авиационными приборами ВАП-500



Армия царской России понесла в годы Первой мировой войны тяжелейшие потери от примененного тевтонами химического оружия, самые тяжелые среди армий стран Антанты. Германское химическое оружие вывело из строя убитыми и ранеными более 500 000 солдат и офицеров русской армии. В Гражданскую войну 1918 – 1920 г.г. газы использовали белогвардейцы.

В 1924 г. в Красной Армии было создано управление химического оружия, которое стало заниматься вопросами разработки и применения отравляющих веществ. Через четыре года в Советский Сою прибыло примерно 30 германских специалистов-химиков для работы на особом заводе, расположенном в Вольске, Саратовская область. Здесь находился так называемый объект «Томка», на котором рука об руку трудились германские и советские военные химики. Данные работы позволили Советскому Союзу начать в середине 30-х годов массовое производство боевых отравляющих веществ. Крупные заводы по их выпуску были построены в Куйбышеве (Самара) и в Караганде. Параллельно ВВС разрабатывали контейнеры, обеспечивавшие использование боевых ОВ с самолетов.
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Первый прототип СБ-бис-3. Посадочная фара и мачта радиоантенны не установлены. В носках крыла снаружи могондол устроены воздухозаборники маслорадиаторов двигателей. Увеличены коки винтов, изменены обводы капотов двигателей. Опознавательные знаки на СБ-бис-3 не наносились.
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На первом прототипе радиооборудование не ставилось, зато радиостанция имелась на втором прототипе СБ-бис-3. В бортах задней части фюзеляжа второго прототипа имелось по два расположенных вертикально круглых иллюминатора. Опознавательные знаки нанесены на верхние и нижние поверхности крыли, на борта фюзеляжа.



Испытания выливного авиационною прибора на СВ (СБ-2-М-103, 1/83) проводились с 27 июля по 19 сентября 1938 г. В ходе испытаний определялась пригодность бомбардировщика в качестве носителя химического оружия. На пилоне ДЕР-19 подвешивались контейнеры ВАП-500 двух типов. Командование РКККА считало химическое оружие очень эффективным и архиперспективным средством ведения войны. Пока в СССР испытывались контейнеры ВАП-500, японцы применили химическое и бактериологическое оружие в Китае.

Емкость контейнера ВАП-500 составляла 315 литров газа. Контейнер длиной 2650 мм в пустом виде весил 495 кг. Газ распылялся из контейнера за три – девять секунд. Открывался контейнер механически или пиротехнически с использованием штатного бомбосбрасывателя ЕСБР-2. При необходимости ВГ1-500 мог быть сброшен в полете.

Первоначальные испытания СБ с выливными авиационными приборами, которые проводились в Кратово, показали, что технических проблем для использования химического оружия с самолета нет. Дальнейшие испытания подтвердили возможность использования приборов ВАП на самолете СБ. Вскоре после окончания испытания контейнеры ВАП-500 были запущены в массовое производство. Контейнеры полностью делали из алюминия.

Накануне войны СССР имел большие запасы боевых отравляющих веществ и выливных авиационных приборов ВАП-500, которые хранились на различных аэродромах. Некоторое количество контейнеров и определенный запасец ОВ немцам удалось захватить в ходе стремительного продвижения в глубь территории Советского Союза. СССР ни разу за всю войну не использовал химическое оружие. В свою очередь, химическое оружие не использовала и Германия, по крайней мере – на фронте. Видимо, на сей счет существовала определенная договоренность, которая соблюдалась очень строго. В конце 1936 г. доктор Шредер разработал новое отравляющее вещество – табун, первый в мире газ нервно-паралитического действия. На секретном заводе под Бреслау концерн ИГ Фарбениндустри изготовил более 13 ООО тонн табуна. Красная Армия захватила завод в январе 1945 г. Также войсками Красной Армии были оккупированы территории, на которых находились небольшие заводы по выпуску газов зарин и зоман. Полученная информация была использована Советским Союзом для разработки боевых отравляющих веществ нервно-паралитического действия в послевоенные годы ри необходимости ВП-500 мог быть сброшен в полете.




[image: ]


Крупный план передней части мотогондолы самолета СБ-бис-3. Сечение туннельного воздухозаборника водорадиатора на серийных СБ-2 с моторами М-103 было увеличено. Небольшой дополнительный воздухозаборник установлен на мотогондоле прототипа с разворотом вверх, на серийных бомбардировщиках он стоял параллельно линии раскроя обшивки.
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На этом СБ-2-М-103 (белая «21») раннего выпуска воздухозаборники полностью закрыты – обычная практика во время прогрева моторов на морозе. Необычно установлена мачта радиоантенны – перед козырьком фонаря кабины. Верх самолета временно покрашен в белый цвет.





Туполев СБ-бис-3



В конце 1937 г. в ЦАГИ были обработаны материалы исследовательских продувок СБ в аэродинамических трубах. Обработка результатов продувок позволила выработать рекомендации по улучшению аэродинамики самолета. Увеличению максимальной скорости полета в максимальной степени способствовало бы изменение формы масло- и водорадиаторов двигателей Климова М-103. Специалисты ЦАГИ направили результаты и анализ продувок Туполеву, где на основе научных данных были разработаны новые капоты моторов. Прототип, доработанный с учетом информации, полученной из ЦАГИ. получил обозначение СБ-2бис.

Прототип был переделан из СБ 2-М- 100А ранней постройки, на котором не имелось радиостанции и посадочной фары в носке крыла. Позже был построен второй прототип СБ-2бис-3 на основе стандартного серийного СБ-2-М-100А с трехлопастными воздушными винтами.

Па СБ2-М-100А у каждого двигателя имелся один большой масло- и водорадиатор с заслонками, радиатор и заслонки стояли перед мотором. Втулки винтов на СБ- 2бис-3 получили коки большего размера, который улучшили чистоту аэродинамических форм мотогондол. Радиаторы ставились под моторами, воздухозаборник изменяемого сечения монтировался перед радиатором. Воздухозаборники маслорадиаторов разместили в носках консолей крыла. Большие воздухозаборники карбюратора были установлены на правом и левом бортах капота.

Заводские испытания СБ-2бис-3 начались 1 ноября 1937 г., а завершились 17 января 1938 г. Испытания выявили ряд недостатков мотогондол новой конструкции. На решение всех проблем ушел почти год, после чего СБ-2бие-3 был рекомендован в качестве эталона для серийного производства.
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Техники 1-го гвардейского минно-торпедного авиаполка Краснознаменного Балтийского флота подвешивают на ранний СБ-2-М- 103 контейнеры с жидким фосфором, 1943 г. Такие зажигательные авиабомбы советская авиация широко использовала в годы войны. Верх самолета камуфлирован пятнами черного и средне-зеленого цвета.
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СБ-2 с моторами М-100А (ранний)
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СБ-2 с моторами М-103 (ранний)
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СБ-2 с моторами М-103 (поздний)






Туполев СБ-2-М-103 образца 1939 г.



Первые бомбардировщики СБ-2-М-103 покинули сборочные цеха заводов № 22 и № 125 в конце 1939 г. Серийные машины соответствовали прототипам СБ-2бис-3, изготовленным небольшой серией в конце 1937 – начале 1938 г.г. Прежде чем СБ-2-М- 103 образца 1939 г. пошел в массовое производство, в его конструкцию был внесен ряд изменений. Так для размещения максимальной бомбовой нагрузки в 1600 кг были усиленный фюзеляж и крыло. На первых СБ- 2бис-3 в мотогондолах имелись горизонтальные воздухозаборники карбюраторов, на СБ- 2-М-103 образца 1939 г. ставились вертикальные воздухозаборники карбюраторов.

Размах крыла СБ-2-М-103 образца 1939 г. составлял 20,3 м, длина – 12,3 м, высота – 3,6 м. Размеры новой модификации почти не отличались от размеров более раннего варианта СБ-2-М-100А. Масса пустого СБ- 2-М-103 образца 1939 г. составляла 4768 кг, максимальный взлетный вес – 7880 кг. У СБ- 2-М-100А масса пустого самолета была 4138 кг, максимальная взлетная – 5732 кг.

Оборонительное вооружение на СБ-2- М-103 состояло из четырех пулеметов LLIKAC калибра 7,62 мм. Два пулемета стояли в носу фюзеляжа у штурмана, у них боекомплект составлял по 860 патронов на ствол. Боекомплект нижней стрелковой точки – 1000 патронов, верхней – 500 патронов. В бомбоотсек подвешивались бомбы общей массой до 600 кг, на внешнюю подвеску – до 1000 кг.

На самолете СБ-2-М-103 стояло два 12-цнлнндровых двигателя жидкостного охлаждения М-103 мощностью по 960 л.с. С этими двигателями самолет развивал максимальную скорость 450 км/ч на высоте 4100 м. СБ-2-М-100А раннего выпуска на высоте 4000 м развивали максимальную скорость 423 км/ч. Практический потолок СБ-2-М-103 составлял 9300 м. максимальная дальность полета – 1600 км, с максимальной бомбовой нагрузкой 1600 кг дальность полета уменьшалась на 600 км. На контрасте, практический потолок СБ-2-М-100А был 9560 м, а дальность полета – 1450 км. Экипаж СБ-2-М-103 включал трех человек: командира, штурмана и стрелка-радиста.
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Ранний СБ-2-М-103 заходит на посадку, лето 1941 г. Снимок сделан аккурат накануне начали Великой Отечественной войны. Самолет окрашен по совсем недавно введенной схеме: верх – зеленый, низ – голубой. Опознавательные знаки в виде красных пятиконечных звезд с тонкой черной окантовкой нанесены на верхние и нижние поверхности крыла, на борта фюзеляжа. На руле направления нарисован бортовой номер «3».




[image: ]


Некрашеный СБ-2 с моторами М-103 на аэродроме Рига, захваченном немецко-фашистскими оккупантами, Латвия, 1941 г. Смолет оснащен турелью МВ-3. Бортовые номера отсутствуют. На заднем плане – брошенные истребители Глостер «Гладиатор», некогда принадлежавшие ВВС независимой Латвии.



Кресло летчика на СБ-2-М-100А было снабжено бронеспинкой толщиной 6 мм. В кабине пилота был установлен аварийный механический бомбосбрасыватель АСБР-3. НА С'Б более ранних вариантов аварийный механический бомбосбрасыватель стоял в кабине штурмана.

Добавка «образца 1939 г.» используется для того, чтобы отличить наиболее массовый вариант самолета от СБ-2-М-103 ранней постройки. На ранних СБ-2-М-103 стояли водорадиаторы большого размера, как на СБ-2-М-100А. Крупномасштабный выпуск СБ-2-М-103 начался после завершения Государственных испытаний в октябре 1939 г., которые проводились на аэродроме Кратово.

Существовало немало внешних отличий между СБ-2-М-100А и СБ- 2-М-103. На СБ-2-М-103 образца 1939 г. не ставились весовые балансиры под крылом . На самолетах СБ-2-М-103 в носовой части фюзеляжа по правому борту появилось два иллюминатора прямоугольной формы. На первых СБ-2-М-103 не ставились козырьки перед отверстиями для выброса стреляных гильз носовых пулеметов, а щели под пулеметы не закрывались прозрачными щитками.

На первых СБ-2-М-103 на переплете фонаря кабины пилота монтировалось зеркало заднего вида. На серийных машинах вместо зеркал монтировались мачтовые антенны радиостанций. Мотогондолы массовых серийных самолетов были снабжены воздухозаборниками туннельного типа.

На СБ-2-М-103 поздней постройки в средней части фюзеляжа под крылом иллюминатор овальной формы был заменен иллюминатором круглой формы. На большинстве самолетов ставились верхние турели ТУР-9, хотя некоторые самолеты получили турели МВ-3 с круговым сектором обстрела. Нередко турели МВ-3 ставились на самолеты в ходе ремонта. Значительная часть построенных бомбардировщиков СБ-2-М-103 была укомплектована нижними турелями МВ-2.

На большинстве самолетов стояли трехлопастные воздушные винты изменяемого шага ВИШ-2 диаметром 3,3 м. Самолеты поздней постройки комплектовались трехлопастными винтами изменяемого шага ВИШ-22 диаметром 3 м. Шаг лопастей у винтов ВИШ-2 менялся в пределах 10 градусов, у винтов ВИШ-22 – в пределах 20 градусов.

Авиационные заводы Советского Союза построили в 1940 г. 2195 бомбардировщиков СБ-2-М-103, 1820 самолетов дал завод № 22 в Филях, 375 – завод № 125 в Иркутске. В первой половине 1941 г. промышленность дала ВВС еще 237 самолетов СБ-2- М-103, прежде чем перешла на серийную постройку бомбардировщиков Пе-2.

Всего с 1936 г. по начало 1941 г. было построено 6831 самолет СБ. 5695 самолетов сдал завод № 22 в Филях и 1136 – завод № 125 в Иркутске
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Воздухозаборник туннельного типа в нижней части мотогондолы. Такие воздухозаборники стояли как на прототипах СБ-бис-3, так и на серийных СБ с моторами М-103. Двигатель М-103 оснащен воздушным винтом изменяемого шага ВИШ-2.
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Оружейники готовят к боевому вылету СБ-2 с моторами М-103, подвешиваются бомбы ФАБ-100.




[image: ]


Летчики и техники закатывают СБ-2-М-103 на замаскированную на опушке леса стоянку. Люк штурмана открыт. На переплете фонаря кабины пилота установлено зеркало заднего вида.
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СБ-2 с моторами М-103 в боевом вылете. Кабина стрелка-радиста открыта. Стрелок явно позирует фотографу, развернув в его сторону пулемет ШКАС. Верх бомбардировщика камуфлирован пятнами черного и средне-зеленого цвета. На руле направления нарисована небольшая красная пятиконечная звезда. Опознавательные знаки на бортах фюзеляжа отсутствуют.
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«Металлический» СБ-2 с моторами М-103 (красная «И») па захваченном немцами аэродроме, лето 1941 г. Мачта радиоантенны установлена на переплете козырька фонаря кабины пилота. Немцы продали 16 боеспособных самолетов СБ финнам.
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Приборная доска самолета СБ с моторами М-105 несколько отличалась от приборных досок более ранних вариантов СБ. По левому борту выше секторов газа размещен штурвальчик изменения шага винтов. Ниже приборной доски горизонтально установлен компас. Приборная доска покрашена матовой черной краской. Интерьер кабины серого цвета.




[image: ]


Несколько СБ-2 с моторами М-103 на советском аэродроме, лето 1944 г. С вооружения частей первой линии бомбардировщики СБ были сняты в 1943 г., но в запасных полках их эксплуатировали до 1945 г. С винтов самолета на переднем плане сняты коки. Ни втором СБ хорошо видны опознавательные знаки позднего типа – красные звезды с тонкой бело-красной обводкой.





СБ-2-М-103 на финской службе



В 1940 – 1945 г.г. в финских ВВС эксплуатировалось в общей сложности 23 бомбардировщика СБ-2. Семь СБ поступили на вооружение ВВС Финляндии после Зимней войны 1939 – 1940 г.г. Все эти самолеты выполнили вынужденные посадки на территории Финляндии, после чего были отремонтированы финнами.

Первый СБ-2-М-103 (VP) отремонтировали государственные авиационные мастерские в Тампере к 13 августа 1940 г. Самолет поступил на вооружение 6-й авиационной эскадрильи, которая базировалась в Наммела. Эскадрилья напрямую подчинялась штабу ВМС Финляндии. Остальные СБ, включая один СБ-2-М-100А, получили номера с VP-2 по VP-8. В нюне 1941 г. самолет VP- 10 получил регистрацию VP-1. Первую потерю 6-я эскадрилья понесла 2 августа 1941 г., когда самолет VP-3 разбился на посадке в Наммела. В сентябре 1941 г. финны изменили кодировку самолетов с «VP» на «SB», номера не менялись.

Верхние и боковые поверхности финских СБ были камуфлированы красками черно-зеленого и оливково-зеленого цвета, нижние – окрашены в светло-голубой цвет. Законцовки крыла окрашивались в желтый цвет, вокруг фюзеляжа была нарисована полоса желтого цвета – обычные идентификационные отличительные знаки самолетов стран ОСП на Восточном фронте, введенные в середине 1941 г.
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СБ-2-М-103 (белая «2») поздней постройки. На самолете установлена турель МВ-3. Ниже зализа – типичный для поздних машин иллюминатор прямоугольной формы. Под плоскостью крыла валяются деревянные контейнеры с бомбами и баллоны со сжатым воздухом.
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Брошенный на аэродроме бомбардировщик СБ-2 с моторами М-103, лето 1941 г. К левому центропланы прислонена стремянка, по которой забирался в самолет пилот. Граница между верхней зеленой окраской и нижней голубой – четкая.



В первые недели войны с СССР немцы захватили немало СБ в разной степени исправности. Финны купили в Германии 16 бомбардировщиков СБ-2-М-103, Первые шесть самолетов (SB-9 – SB-14) 5 ноября 1941 г. Вторая партия из пяти бомбардировщиков (SB-15 – SB-19) была поставлена в апреле 1942 г. Последние пять СБ прибыли в Финляндию в августе 1942 г. Все самолеты прошли в Финляндии восстановительный ремонт, в ходе которого на некоторые самолеты поставили дополнительные воздухозаборники карбюраторов по бортам мотогондол.
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Турели МВ-3 ставились ни многие самолеты СБ-2 с моторами М-103. Аналогичные турели стояли на дальних бомбардировщиках ДБ-3 и Ил-4.
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Интерьер турели МВ-3, колпак откинут. Турель обеспечивала круговой сектор обстрела, в то время как турель ТУР-9, которыми ранее оснащались самолеты СБ, имела ограниченный сектор обстрела по горизонту. Прицел пулемета ШКАС примитивен.
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Первый финский СБ-2-М-103 получил регистрацию VP-10. Это был самолет одной us ранних производственных серий с обтекателем отверстий для выброса стреляных пулеметных гильз в носу фюзеляжа. Финнам сей аэроплан достался во время Зимней войны. Самолет был отремонтирован и окрашен в светло-серый цвет. 15 октябре 1940 г. его передачи 6-й авиационной эскадрилье, которая базировалась в Наммела. Прорези носовых пулеметов щитками не прикрыты. Воздухозаборники радиаторов полностью открыты.
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Финны самостоятельно поставили на СБ-2-М-103 (SB-11) нижнюю турель МВ-2. С винтов ВИШ-2 сняты коки. Самолет разбился в Мальми 24 сентября 1942 г., от удара о землю сдетонировили загруженные в СБ глубинные бомбы.
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СБ-2-М-103 поздней постройки с не регулируемыми воздухозаборникам и. Финны установили на самолет лыжное шасси. Самолет был разбит 6 апреля 1942 г. при посадке в Мальми.
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В сентябре 1941 г. регистрация первого финского СБ-2-М-103 была изменена с VP-10 на SB-1, тогда же бомбардировщик получил камуфляжную окраску из пятен черного и средне-зеленого цвета, нижние поверхности покрасили в светло-голубой цвет. Этот СБ отправил на дно Балтики две советских субмарины: М-95 28 мая 1942 г. и Щ-302 14 октября 1942 г. Подвижные створки воздухозаборников радиаторов полностью в выпущенном положении. SB-1 был поставлен на консервацию 2 февраля 1945 г., дальнейшая судьба самолета не известна.



Все 16 СБ-2М-103 поступили на вооружение трех звеньев 6-й авиационной эскадрильи в Нуммеле. Самолеты применялись для нанесения бомбовых ударов, ведения разведки, а также для борьбы с советскими кораблями и судами в акватории Финского залива. Лейтенант Виртанен на СБ (SB-1) 28 мая 1942 г. восточнее Суррсаари потопил советскую подводную лодку М-95. 14 июля 1942 г. несколько СБ сбросили глубинные бомбы на другую советскую субмарину. которая находилась в подводном положении в районе Пеллинки. Поданным штаба 6-й эскадрильи подводная лодка Щ-317 типа «Щука» была потоплена. «SB-1» атаковал и утопил 14 октября 1942 г. подводную лодку Щ-302.

В период «Продолжительной войны» 1941 – 1944 г. финны боевых потерь в бомбардировщиках СБ не имели, но шесть самолетов разбилось в результате ошибок летчиков и отказов матчасти. Экипажи финских СБ потопили три советских подводных лодки и еще несколько повредили. Также СБ из 6-й эскадрильи потопили один транспорт и четыре атера.

Наступление Красной Армии на Карельском перешейке вынудило Хельсинки заключить перемирие с Москвой 4 сентября 1944 г. Финляндия повернула свое оружие против недавней союзницы – против Германии. Началась скоротечная Лапландская война, в ходе которой финны очистили территорию своей Родины от немецких войск. В этот период на финских СБ были закрашены желтые опознавательные знаки самолетов стран Оси. В ходе Лапландской войны финские СБ выполнили 84 самолето-вылета на поиск субмарин кригсмарине, но успеха не добились. 1 апреля 1945 г. опознавательные знаки самолетов ВВС Финляндии были изменены со свастик голубого цвета на бело – светло-голубые – белые кокарды. Новые опознавательные знаки нанесли на все уцелевшие самолеты СБ-2М-103 ВВС Финляндии, как на боеспособные машины, так и на те, которые находились к этому времени на хранении или в ремонте.
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На воздухозаборники карбюраторов поставлены фильтры прямоугольной формы, на снимке – СБ-2-М-103 (SB-7). Фильтры препятствовали попаданию в двигателю посторонних механических частиц, как-то пыли, песка, камней. Финнам этот самолет достался в период Зимней войны. Он летал до самого окончания войны в Европе.
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Осенью 1944 г. финские СБ переключились на охоту за подводными лодками кригсмарине. После заключения перемирия между Финляндией и СССР желтые отличительные знаками самолетов ВВС стран Оси на финских СИ были закрашены. На переднем плане – SB-20, снимок сделан над Финляндией 21 октября 1944 г.





СБ-2М-103 на китайской службе



Китайцы применяли бомбардировщики СБ-2-М-103 в период японо-китайской войне. Первые самолеты прибыли в Китай вскоре после начала серийного выпуска СБ-2- М-103 на заводе № 125 в конце 1939 г. Бомбардировщики поступили на вооружение эскадрилий ВВС Китая, личный состав которых состоял из советских волонтеров. Однако как раз в это время начался вывод советских добровольцев из Китая. СССР продолжал поддерживать сопротивление Китая японской агрессии, но теперь предпочитал оказывать сугубо материальную помощь. На боеспособности китайских ВВС отзыв советских добровольцев сказался крайне отрицательно. Неопытные китайские пилоты во всю гробили самолеты, а неопытные техники не обеспечивали надлежащего обслуживания матчасти. Китайцы поставили СБ на прикол, вместо того, чтобы привлекать самолеты к участию в боевых действиях. 27 декабря 1939 г. три бомбардировщика СБ с экипажами из числа последних оставшихся в Китае советских добровольцев, взлетев с аэродрома Хиньчжанг, нанесли удар по японским войскам в районе перевала Куньлунь. Бомбардировщики эскортировали три последних боеспособных истребителя Глостер «Гладиатор» из 28-й эскадрильи. После отзыва советских добровольцев из Китая, все уцелевшие СБ были сосредоточены в 1- й и 2-й группах китайских ВВС.

СБ с китайскими экипажами иесли тяжелые потери в боях с отлично подготовленными японскими истребителями. СССР поставил Китаю в начале 1941 г. 100 новеньких СБ-2-М-103, в том числе и самолеты поздней постройки. Бомбардировщики предназначались для восполнения потерь в СБ, понесенных китайцами в боях и летных происшествиях. Китай стал последним импортером бомбардировщиков СБ. Всею Китай получил от Советского Союза 392 самолета СБ. 13 апреля 1941 г. Сталин подписал в Москве с министром иностранных дел Японии Йосуки Муцуоки договор о нейтралитете. Согласно подписанному договору Москва прекратила военную помощь Китаю, но СБ продолжали оставаться на вооружении ВВС Китая. Так. в сентябре группы СБ-2-М-103 трижды бомбили японские войска, форсировавшие озеро Тунг Тинь. а также выполнили рейд на Ичань.

В Китае самолеты СБ-2-М-103 эксплуатировались до 1943 г. В нескольких боевых вылетах СБ сопровождали истребители Кертисс Р-40 из легендарной американской добровольческой группы «Летающие Тигры».
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Новенький СБ-2-М-103 китайских ВВС, еще без опознавательных знаков. Только на вертикальном оперении нанесен заводской номер 0109 белого цвета. Чуть выше цифры «9» – совсем мелка В-1727. Ниже центроплана – иллюминатор прямоугольной формы. Самолет сверху окрашен в темно-зеленый цвет, низ – в светло-голубой цвет.
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СБ-2-М-103 (черный «36») на заснеженном аэродроме Китая. На заднем плане – транспортные самолеты С-47 ВВС армии США. Воздухозаборники двигателей СБ закрыты створками. На самолет цвета натурального металла нанесены китайские опознавательные знаки, руль направления покрашен голубыми полосами. Интересно, что белая краска при нанесении опознавательных знаков и полос не использована.





Туполев ПС-40



Туполев разработал гражданский вариант бомбардировщика СБ -2-М-100А с трехлопастными винтами для советской гражданской авиакомпании Аэрофлот в 1937 г. ПС-40 (ПС – Пассажирский Самолет) стал самым скоростным самолетом Аэрофлота. Первую партию самолетов ПС-40 Аэрофлот получил в августе 1938 г. ПС-4- работали на линиях Москва – Владивосток и Москва – Тбилиси- Баку до начала Великой Отечественной войны. Самолеты перевозили грузы высшего приоритета, включая почту и газеты. Каждый самолет мог перевозить шестерых пассажиров. Максимальная взлетная масса самолета ПС-40 составляла 6400 кг, крейсерская скорость полета на высоте 3800 м достигала 341 км/ч.

ПС-40 имел ряд внешних отличий от стандартного бомбардировщика СБ-2 с моторами М-100А. Так на пассажирском самолете не имелось бомбардировочного и пулеметного вооружения, отверстие в фюзеляже под нижнюю стрелковую точку зашивалась металлическим листом. однако отверстия для выброса стреляных гилы в носовой части фюзеляжа сохранились. Изменено остекление носовой кабины, в которой устроили откидную вверх дверцу. В бомбоотсеке и на месте отсека воздушного стрелка были оборудованы два грузоотсека. Третий грузовой отсек – в носовой части фюзеляжа. Суммарная емкость трех грузовых отсеков составляла 2,6 м³. На переплетах фонарей кабин пилотов некоторых самолетов ПС-40 зеркала заднего вида не ставились. Как минимум два самолета были лишены коков воздушных винтов. Зимой самолеты оборудовались неубираемым лыжным шасси. ПС-40 летали некрашеными с надписями «Аэрофлот» и гражданскими регистрационными номерами. Все надписи были выполнены черной краской, До декабря 1939 г. Аэрофлот получил 45 самолетов ПС-40. После начала войны с Германией 22 нюня 1941 г. несколько самолетов ПС-40 было передано из Аэрофлота в Специальную транспортную группу, которая базировалась в Мячково. Самолеты этой группы использовались для перевозок офицеров между Москвой и штабами фронтов.
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Неокрашенный НС-40 («СССР-Л2440/11-47) из Аэрофлота. Все надписи на самолете выполнены черной краской. Большинство гражданских самолетов в Советском Союзе долгое время имели в регистрационном номере префикс «СССР-Л». С винтов ВИШ-2 сняты коки. Носовая часть остекления передней кабины зашита металлом.
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Загрузка переднего грузоотсека самолета ПС-41 Гражданского Воздушного флота. ПС-41 представлял собой гражданский вариант бомбардировщика СБ-2 с моторами М-103 образца 1939 г. Три грузоотсека самолета имели общий объем 2,6 м³.





Туполев ПС-41



Самолет ПС-41 представлял собой гражданскую модификацию бомбардировщика СБ-2 с моторами М-103 образца 1939 г. Первый ПС-41 Аэрофлот получил в 1940 г., в декабре 1940 г. парк самолетов Аэрофлота насчитывал 49 ПС-41. К этому времени ПС- 41 налетали в Аэрофлоте 138 700 км.

На ПС-41, как и на ПС-40, не устанавливалось никакое оборонительное пулеметное или наступательное бомбардировочное вооружение. Отверстия для выброса стреляных гильз в носу фюзеляжа сохранены. Первые ПС-41 в лобовой части фюзеляжа имели цельнометаллическую откидную вверх дверцу, по типу дверцы на ПС-40, на поздних ПС-41 дверцы в носу не было. В отличие от ПС-40, в носовой части фюзеляжей ПС-41 ликвидировали все окошки треугольной формы. Масса полезной нагрузки самолета составляла 970 кг.

На большинстве самолетов ПС-41 устанавливалась дополнительная радиоантенна между фонарями передней (пилота) и задней кабин. На некоторых машинах мачта радиоантенны была смонтирована перед передней кабиной. В Аэрофлоте самолеты ПС-41 эксплуатировались неокрашенными с черными бортовыми регистрационными номерами, надпись «Аэрофлот» наносилась не всегда.

После начала Великой Отечественной войны некоторое количество самолетов ПС-41 поступило на вооружение транспортных эскадрилий ВВС, которые базировались под Москвой и на севере СССР. Самолеты использовались для срочных курьерских перевозок.
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Погрузка почты на самолет ПС-41, начало Великой Отечественной войны. Масса полезного груза самолета ПС-41 составляла 970 кг. За сдвижной частью фонаря кабины илота на фюзеляже смонтирована дополнительная радиоантенна. На заднем плане припарковано несколько самолетов Ли-2-лицензионный вариант американского самолета Дуглас DC-3.
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Летчик позирует на фоне своего ПС-41 Полярной Авиации. Нос фюзеляжи и передние части мотогондол окрашены в красный цвет. Мачта радиоантенны установлена перед козырьком кабины пилота. Надпись «АВИАРКТИКА» выполнена черной краской.
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На ПС-41 (CCCP-J13533) установлены неубираемые лыжные шасси. Самолет – цвета натурального металла, надписи выполнены черной краской.
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Носовая часть фюзеляжа самолета СБ- ММН радикально отличалась от носовой части бомбардировщика СБ-2 с моторами М-103. В носу был оставлен только один пулемет IIIК АС.
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Единственный СБ-ММН, снимок сделан на аэродроме Кратово в конце 1939 г. Самолет оснащен парой предсерийных моторов Климова М-105 мощностью по 1100 л.с. Самолет целиком окрашен в светло-серый цвет, мотогондолы черные.



В начале 1940 г. самолеты ПС-41 поступили в Полярную Авиацию, которая тогда называлась Авиаарктика. Эти машины были оборудованы неубираемым лыжным шасси. Для лучшей заметности носовые части фюзеляжей самолетов Авиарктики окрашивались в красный цвет.

Вскоре после начала войны самолеты ПС-41 из Аэрофлота были собраны в Гражданском воздушном флоте. ГВФ. Самолеты использовались для нужд фронта и для транспортных перевозок внутри страны – доставки почты, матриц центральных газет, особо важных грузов, штабных офицеров, государственных деятелей, партийных функционеров. На них постоянно летали в Москву и из Москвы директора расположенных на Урале и в Сибири оборонных заводов, эвакуированных туда из европейской части Советского Союза. Важную роль сыграли ПС-41 в воздушном мосту, переброшенном в блокадный Ленинград.

В ходе войны снимаемые с вооружения ВВС по мере поступления Пе-2 бомбардировщики СБ переоборудовались в вариант ПС-41.

На протяжении всей войны ПС-41 оставался самым скоростным самолетом ГВФ. После войны самолеты этого типа эксплуатировались до начала массового поступления в Аэрофлот самолетов Ил-12.





Туполев ПС-41бис



ПС-41 бис являлся скоростным почтовым самолетом с увеличенной дальностью полета. Под крылом на двух держателях ДЕР-19 были подвешены два топливных бака емкостью но 270 л. Дальность полета самолета достигала 1180 км. Также был внесен ряд изменений в конструкцию планера. Максимальная взлетная масса ПС- 41 бис – 7000 кг.





Туполев СБ-ММН



Самолет СБ-ММН (модификация в меньшими несущими поверхностями) представляла собой попытку облагородить аэродинамику СБ с моторами М-103. На самолете были установлены двигатели Климова М-105 мощностью по 1100 л.с. в аэродинамически «вылизанных» мотогондолах. Двигатели оснащались двухступенчатыми нагнетателями и трехлопастными воздушными винтами ВИШ-2Ф.

Размах крыла с 20,3 м у СБ-2-М-103 был на СБ-ММН уменьшен до 18 м, соответственно площадь крыла уменьшилась с 56,7 м² до 48,21 м². Полностью была изменена конфигурация носовой части фюзеляжа с одновременным увеличением площади ее остекления. Носовое оборонительное вооружение сокращено с двух пулеметов ШКАС до одного ШКАСа. Во внешних частях консолей крыла оборудованы топливные баки, что позволило увеличить запас топлива во внутренних баках на 205 л. В носке правой консоли крыла установлена вторая посадочная фара. Максимальная взлетная масса СБ-ММН уменьшилась до 642 кг, по сравнению с 7880 кг у СБ-2 с моторами М-103.

Государственные испытания СБ-ММН начались в сентябре 1939 г. На высоте 4200 км самолет показал максимальную скорость полета 458 км/ч, на 8 км/ч больше СБ-2 с моторами М-103. Уменьшение площади крыла привело к росту посадочной скорости, которая теперь составляла 160 км/ч. Самолет не прошел Государственные испытания по трем причинам – слабость оборонительного вооружения, непозволительно высокая посадочная скорость и незначительный прирост максимальной скорости. Единственный построенный прототип самолета СБ-ММН передали в Аэрофлот, где он получил прозвище «Щука».
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В носках крыла самолета СБ-ММН установлено две посадочных фары. Приемник воздушного давления установлен с внешней стороны фары, в то время как на серийных СБ он ставился между фарой и мотогондолой. Размах крыла на СБ-ММН уменьшен с 20,3 мм у СБ-2 до 18 м. Уменьшение площади крыла привело к увеличению посадочной скорости самолета до 160 км/ч.
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Площадь вертикального оперения на СБ-ММН также была уменьшена. Весовой балансир на руле направления не установлен. ВВС самолет не устроил и прототип передали Аэрофлоту.





Экспериментальный СБ с шасси с носовой опорой



Ученый ЦАГИ Игорь П. Толстых в 1940 г. предложил проект экспериментального самолета, предназначенного для отработки и исследований шасси с носовой опорой. Такое шасси не являлось абсолютной новинкой для СССР, первым советским экспериментальным самолетом с носовой опорой шасси стал построенный в 1934 г. аэроплан ХАИ-4.

Толстых предложил исследовать трехопорное шасси на серьезно модернизированном бомбардировщике СБ. Работа изначально планировалась как сугубо экспериментальная, СБ с носовой опорой шасси для серии не планировался, однако исследования шасси новой конструкции, проведенные на СБ, дали богатую пищу разработчикам шасси послевоенных советских бомбардировщиков.

Носовая часть экспериментального самолета была значительно удлинена. Взамен «богатого» остекления, в носу фюзеляжа оставили по одному круглому и трем квадратным окошкам с каждого борта. Внизу носовой части фюзеляжа на стойке и двух мощных подкосах крепилась носовая опора шасси. Носовая опора шасси не убиралась. Ее конструкция предусматривала возможность продольного и вертикального смещения стойки для исследования различных комбинации взаимного положения опор шасси. Максимальная взлетная масса экспериментального СБ с носовой опорой шасси составляла 6000 кг, на 1880 кг меньше, чем у бомбардировщика СБ-2 с моторами М-103.

Испытания проводил знаменитый Марк J1. Галлай, выполнивший огромное количество рулений и посадок. Результаты испытаний доказали преимущества шасси с носовой опорой перед шасси с хвостовой опорой. В испытаниях помимо Галлая принимали участие другие нилоты. Все без исключения летчики отмечали простоту взлетов и посадок на самолете с носовой опорой шасси.
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В 1940 г. один бомбардировщик СБ-2-М-103 модернизировали в экспериментальный самолет для испытаний шасси с носовой опорой. Хвостовая опора шасси сохранена.
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Передняя часть фюзеляжа экспериментального самолета была удлинена для смещения вперед центра тяжести под установку носовой опоры шасси. Исследования шасси проводились с конца 1940 г. по середину 1941 г.
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Крупный план экспериментального шасси с носовой опорой. Испытания показали явное преимущества шасси с носовой опорой перед шасси с хвостовой опорой.



ЦАГИ передал экспериментальный самолет в НИИ ВВС в конце 1940 г. Испытания «птицы» в НИИ ВВС продолжались до начала Великой Отечественной войны. С началом войны работы по данной теме временно утратили свою актуальность. Первые серийные советские бомбардировщики с носовой опорой шасси появились только в послевоенные годы.
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Немцы осматривают самолет УСБ (красная «1»),лето 1941 г. Этот УСБ был переделан из бомбардировщика СБ-2-М-103. Носовая часть фюзеляжа имеет цвет натурального металла, в то время как сам самолет сохранил зелено-голубую окраску бомбардировщика. Большинство самолетов УСБ являлось переделкой бомбардировщиков. Заводы изготовили очень небольшое количество учебных машин.
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Прототип УСБ был переделан из бомбардировщика СБ- 2-М-100А. Инструктор сидел в открытой кабине, сделанной в носовой части фюзеляжа. Обе кабины имели одинаковые комплекты приборов и органов управления. Самолет УСБ проходил Государственные испытания с 11 по 16 марша 1938 г.





Туполев УСБ



Первые серийные бомбардировщики СБ стали поступать в войска в начале 1936 г., но учебно-тренировочный вариант самолета появился лишь спустя два года. Прототип УСБ (Учебный Скоростной Бомбардировщик) был изготовлен на базе обычного серийного СБ-2 с моторами М-100А с трехлопастными винтами на заводе № 22 в Филях. Самолет не имел остекленной кабины штурмана в носовой части фюзеляжа, взамен была оборудована открытая кабина инструктора с установленным перед ней прозрачным козырьком. Приборное оборудование и органы управления кабины инструктора аналогичны установленным в кабине пилота. Инструктор имел возможность отключить органы управления во второй кабине. Несмотря на важность словесного обмена между инструктором и курсантом в полете, самолет не имел переговорного устройства.

Государственные испытания самолет УСБ проходил с 11 по 16 марта 1938 г. Перед испытаниями на самолете было установлено неубираемое лыжное шасси.

Завод № 22 построил несколько новых УСБ, но большинство учетных самолетов было переделано из бомбардировщиков в полевых условиях. Общее количество УСБ не известно.
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Единственный финский УСБ (SB-6) был переделан самими финнами из трофейного бомбардировщика СБ-2 с моторами М-105 в 1943 г. Посадочная фара установлена в правой, а не в левой как обычно, консоли крыла. Самолет окрашен и маркирован по стандартам финских ВВС, включая желтые законцовки крыла и полосу вокруг фюзеляжа.
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Вскоре после окончания войны СССР передал полякам пять самолетов УСБ. Поляки в 1947 г. переоснастили машины моторами М-105 мощностью по 1100 л.с. с винтами ВИШ-61 и модернизировали выхлопную систему моторов. Польские УСБ эксплуатировались до августа 1949 г.





УСБ за рубежами Советскою Союза



В период Зимней войны 1939 – 1940 г. в руки финнов попало восемь самолетов СБ. включая СБ-2 с моторами М-103 позднего выпуска, получивший 30 августа 1941 г. бортовой номер «SB-8». Этот бомбардировщики финны решили переоборудовать в учебно-тренировочный самолет, конструктивно аналогичный УСБ. От других финских СБ, «SB-8» отличался перенесенной из носка левой консоли крыла в носок правой консоли посадочной фарой. Переделка самолета была завершена 25 января 1943 г. Самолет 19 февраля 1943 г. поступил на вооружение авиационной 17-й эскадрильи повышенной подготовки летчиков, которая базировалась в Луонетярви. Позже самолет передали в 46-ю бомбардировочную эскадрилью. затем – 45-ю авиационную эскадрилью. 24 февраля финский УСБ был поставлен на консервацию, выполнив в составе ВВС Финляндии 268 полетов.

Первые польские пилоты начали тренироваться на УСБ в Бугуруслане, Советский Союз. После окончания войны пять УСБ получило офицерское авиационное училище в Деблине. Через два года поляки переоснастили свои УСБ моторами М-105 с винтами ВИШ-61П. Три из пяти самолетов (серийные номера 10-116, 20-938 и 22-382) эксплуатировались в училище до августа 1949 г. Поляки эксплуатировали УСБ дольше всех.
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СБ-2 с моторами М-100А (46/ВК-069) 24-й группы республиканских ВВС, Испания, 1936 – 1937 г.г. На фюзеляже «Катюшки» перед кабиной стрелка-радиста установлен козырек. Нижние поверхности самолета светло-голубые, верх – камуфлирован в темно-зеленый и светло-коричневый цвета.
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ВВС националистов после победы в Гражданской войны досталось в качестве трофеев определенное количество бомбардировщиков СБ-2 с моторами М-100А. Самолеты были перекрашены, на них нанесли опознавательные таки ВВС Франко. Позже этот самолет был задействован в программах летных испытаний.
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Люфтваффе реквизировали этот В-71 (9/В-71-9) советской постройки после оккупации Чехословакии в марте 1939 г. Опознавательные знаки ВВС Чехословакии закрашены, взамен нанесены опознавательные знаки люфтваффе. Узкие кресты использовались в люфтваффе с апреля 1939 г. по лето 1940 г. Самолет сохранил чехословацкий камуфляж: верх – коричнево-зеленый-светлый серо-зеленый, низ – светло-серый.
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Авиа B-71(V3/B.71-I9), переданный а 1939 г. ВВС Словакии. На нижней и верхней поверхности фюзеляжа установлены дополнительные антенны радиооборудования германского производства, установленного на самолете. Сержант Антон Ванко с четырьмя коллегами 18 апреля 1943 г. угнал самолет в Турцию.
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Зимой на СБ советских ВВС устанавливалось убираемое лыжное шасси. Ни рисунке – бомбардировщик СБ-2 с моторами М-100А (голубая «8»), советско-финская война, зима 1939 – 1940 г.г. Самолет не окрашен.
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Зеленый камуфляж нанесен на неокрашенный СБ-2 с моторами М-100.4 (красная «4») от руки кисточками в полевых условиях. Немецкие истребители повредил и этот самолет в первые дни войны. Пилот посадил поврежденный бомбардировщик на брюхо.
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Этот СБ-2-М-100А позднего выпуска (красный «0») был захвачен наступающими германскими войсками летом 1941 г. Сверху самолет покрашен в зеленый цвет, снизу – в голубой. В советских ВВС очень редко использовались бортовые номера «ноль».
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СБ-2-М-100А позднего выпуска (белая «9») одного из бомбардировочных авиаполков ВВС РККА, зима 1942 г. Временная белая зимняя окраска сильно облезла. Из-за белой окраске нанесенный на руль поворота бортовой номер почти не виден. Для улучшения обзора фонарь с кабины стрелка- радиста снят.
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Китайский экипаж летал на этом СБ-2 с моторами М- 100А (черный «36») ранней производственной серии с 1939 г. Голубые полосы нанесены прямо на металлическую обшивку, обычных полос белого цвета нет.
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СБ-2-М-103 (белая «2») позднего выпуска одного из бомбардировочных авиаполков ВВС РККА, середина 1941 г. Верх окрашен в средне-зеленый цвет, низ – светло-голубой, обычная окраска самолета СБ позднего выпуска. На самолете установлена турель МВ-3 с пулеметом ШКАС калибра 7,62 мм.
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СБ-2-М100А из 24-й Группы испанских республиканских ВВС летит над территорией противника, 1939 г.. На заднем плане виден истребитель Bf 109E из легиона «Кондор». Через несколько минут бомбардировщик будет сбит.
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СБ-2-М103 из 6-й эскадрильи ВВС Финляндии, 1942 г. Этот самолет использовался для противолодочной борьбы в Финском заливе.
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