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РЛЭ ТУ-154Б-2

ГЕОМЕТРИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ

	Размах крыла
	37.55 м.

	Длина самолёта
	47.925 м.

	Высота самолёта
	11.4 м.

	S крыла (с наплывом)
	201.45 м2

	S крыла (без наплыва)
	180.01 м2

	Стреловидность крыла 1/4 хорды
	35(

	Поперечное “V” крыла
	- 1( 10(

	САХ
	5.285 м

	Угол установки крыла
	+ 3(

	S вертикального оперения
	31.72 м2

	Стреловидность вертикального оперения
	45(

	S горизонтального оперения
	40.55 м2

	Размах горизонтального оперения
	13.4 м

	Стреловидность горизонтального оперения
	40(

	Колея шасси
	11.5 м.

	База шасси
	18.92 м.

	Угол отклонения интерцепторов:
	

	( внешних (элерон - интерцепторов)
	45 ( 2(

	( внутренних
	50 ( 1(

	( средних
	45 ( 1(

	Угол установки стабилизатора отн. строит. горизонтали
	-1.5(-7(

	Угол отклонения РВ:
	

	( вверх / вниз
	29 (1( / 16 ( 1( при (ст.=-1.5(

	( вверх / вниз
	29 ( 1( / 14(30( при (ст. =-7(

	Углы отклонения РН вправо - влево
	25 ( 1(

	Углы отклонения элеронов вверх - вниз
	20 ( 1(

	Углы отклонения рулей от АБСУ:
	

	( элеронов вверх - вниз
	10 ( 1(

	( руля высоты вверх - вниз
	10 ( 1(

	( руля направления
	10 ( 1(


РАЗМЕРЫ ДВЕРЕЙ И БАГАЖНЫХ ЛЮКОВ.

	ДВЕРИ И ЛЮКИ
	ШИРИНА мм
	ВЫСОТА мм

	Передняя входная дверь (левый борт)
	800 
	1660 

	Задняя входная дверь (левый борт)
	800
	1660

	Запасной выход (правый борт)
	610
	1260

	Служебная дверь (правый борт)
	610
	1260

	Аварийная дверь (левый борт)
	610
	1330

	Аварийная дверь (правый борт)
	610
	1330

	Люк переднего багажного помещения № 1
	1350
	800

	Люк среднего багажного помещения № 2
	1350
	800


РАЗМЕРЫ БАГАЖНЫХ ОТДЕЛЕНИЙ.

	БАГАЖНОЕ ПОМЕЩЕНИЕ
	ШИР.

мм
	ДЛИНА

мм
	ВЫСОТА

мм
	ОБЪЕМ

м3
	ПЛОЩ.

ПОЛА.

	Переднее № 1
	2500
	9000
	1046
	21.5
	21.5

	Среднее № 2
	2500
	7350
	951
	16.5
	17.3


OГРАНИЧЕНИЯ.

УСТАНОВЛЕННЫЕ МАССЫ.

Максимальная рулёжная
98500 кг. (100500 кг)

Максимальная взлётная
98000 кг. (100000 кг)

Максимальная посадочная
78000 кг.

Максимальная без топлива
72000 кг.

Максимальная коммерческая нагрузка
18000 кг.

Максимальная масса топлива
39750 кг.

ПРИМЕЧАНИЯ:

1. Разрешается эксплуатация самолёта со взлётной массой 100000 кг. при:

· усилении главных опор шасси;

· установке колёс КТ - 141Е с Р=10+0.5 кг/см2;

· установке на передние опоры шасси колёс КН - 10 с Р = 10,5+ 0.5 кг/см2;

· Xт вз.= 23(27 % САХ;

· W отр. ( 325 к/ч;

· с максимальной посадочной массой ( 78000 кг;

· допускаются экипажи выполнившие два контрольных полета при взлётном весе 100 т.

2.  В случаях крайней необходимости допускаются посадки с любой посадочной массой более 78000 кг. по решению КВС с последующей записью в формуляр самолёта.

3.  Как исключение допускается посадка с Gпос. = 78000 кг, если расчёт выполнялся по 78000 кг но из-за уменьшения расхода топлива Gпос. = 80000 кг. при этом Nу ( 1.8 ед.

ВЗЛЁТНО ПОСАДОЧНЫЕ ОГРАНИЧЕНИЯ.

	Высота аэродрома
	- 300 ( +3000 м.

	Коэффициент сцепления
	( 0.3

	Наличие на полосе:
	

	( лёд
	отсутствует.

	( вода
	( 10 мм.

	( слякоть
	(12 мм.

	( сухой снег
	( 50 мм.

	Попутная составляющая ветра
	10 м/с.

	Боковая составляющая ветра:
	

	( ВПП сухая
	17 м/с.

	( на ВПП слой осадков ( 3 мм
	табл. Стр.317

	( на ВПП слой осадков ( 3 мм
	5 м/с.

	( при отказе 2-Х гидросистем (ВПП сухая)
	10 м/с

	Максимальный уклон ВПП
	( 2 %


ДОПУСТИМЫЕ ЦЕНТРОВКИ САМОЛЁТА.

1. Предельно передняя:

· на взлёте (шасси выпушено)
21 % САХ

· на посадке (шасси выпушено) АНЗ 6т. в первом и третьем баках
20.5 % САХ

· на посадке (шасси выпушено) в баке №1 3.3т, в баке №4 0т
18 % САХ

· на посадке (шасси выпушено) при наличии топлива в баке №4
20.5 % САХ

Для компенсации возможных погрешностей при оформлении центровочных графиков и загрузке самолёта рассчитывать Хт из условий предельно передней на посадке 21 % САХ с АНЗ 6т в первом и третьем баках.

2.  Предельно задняя на любом этапе полёта (шасси убрано) … 32 % САХ

Если загрузка не позволяет создать Хт = 32 % САХ то разрешается пред. задн. центровка = 40 % САХ, при Gвзл. ( 80000 кг. и работе АБСУ в штурвальном режиме.

3.  Центровка переваливания пустого самолёта на хвост на земле … .52.5 % САХ.

СИЛОВАЯ УСТАНОВКА.
	N макс. доп. КВД
	98.5 %

	N макс. доп. КНД
	101 %

	Т вг. макс. доп:
	

	- при запуске
	600(С

	- на взлётном режиме
	680(С

	- на режиме максимальной обратной тяги
	575( С

	Максимальная температура масла
	100( С

	Минимальное давление масла:
	

	( на режиме МГ
	( 2.5 кг/см2

	( на остальных режимах
	4 - 0.5 кг/см2

	( на Н = 10000 м и выше может понижаться до
	3.3 кг/см2

	Макс. доп. вибрация
	40 %

	Макс. доп. вибрация по опорам:
	

	( передней: в ГП и на снижении
	40 %

	в наборе высоты
	60 %

	( задней: в ГП, наборе высоты и на снижении
	40 %

	Максимальная высота запуска двигателей в полёте
	10000 м.


Допускается работа двигателей на взлётном режиме в случаях угрозы безопасности полёта но не более 15 минут. При смене эшелона на Н ( 8000 м первоначально увеличить РРД до номинального 1 - му и 3 - му двигателям, а затем в процессе набора эшелона за 4 - 6 сек. увеличить РР 2 - му двигателю,но не выше номинального. При необходимости допускается вывод на ном. и взлётный РР всем трём двигателям без ограничений. При этом необходимо усилить контроль за оборотами и Т (С выходящих газов.

СКОРОСТИ И ЧИСЛА М ПОЛЁТА.

	1. V max. экс. и М п-та с Хт ( 32 % САХ: на Н ( 7000 м
	600 км/ч

	на Н ( 7000 м
	575 км/ч М=0.88

	V max. экс. с Хт ( 32 % САХ на всех высотах
	525 к/ч.

	2. V max. при отказах АБСУ
	525 к/ч М=0.85

	3. V max. с закрылками выпущенными:
	

	( на угол 15(
	420 к/ч

	( на угол 28(
	360 к/ч

	( на угол 45(
	300 к/ч

	( в процессе уборки с 15( до 0( разрешается увеличение скорости до
	430 к/ч

	4. V max. при выпуске и уборки шасси: в нормальной эксплуатации
	400 к/ч

	при аварийном снижении
	см. п. 1

	5. V max. при отклонении интерцепторов: средних
	не ограничена

	( внутренних (только при движении по земле)
	300 к/ч

	6. V max. при стабилизаторе не в полётном положении
	450 к/ч

	V max. при перестановке стабилизатора
	425 к/ч

	V max. к моменту перестановки в полётное положение
	450 к/ч

	7. V max. при полностью отклонённых предкрылках
	425 к/ч

	V max. к моменту полной уборки предкрылков
	450 к/ч

	8. V max. при выпуске фар
	340 к/ч

	9. V max. руления с R ( 40 м
	30 к/ч

	V max. руления при меньшем R и максимальном угле отклонения рукоятки
	10 к/ч


МИНИМАЛЬНЫЕ СКОРОСТИ ПОЛЁТА.

	G т

конф.
	60
	62
	64
	66
	68
	70
	72
	74
	76
	78
	80
	82
	84
	86
	88
	90
	92
	94
	96
	98
	100

	(3 0(
	230
	235
	238
	242
	245
	250
	253
	258
	260
	262
	265
	270
	272
	275
	278
	280
	285
	288
	290
	295
	300

	(315(
	205
	208
	210
	213
	218
	220
	223
	227
	230
	232
	235
	238
	240
	243
	247
	250
	252
	255
	258
	260
	265

	(328(
	190
	192
	197
	200
	202
	205
	208
	210
	213
	218
	220
	222
	225
	228
	230
	232
	235
	238
	240
	242
	245

	(345(
	178
	180
	182
	185
	190
	193
	195
	198
	200
	203
	205
	208
	210
	213
	216
	220
	222
	225
	228
	230
	232


НАСТРОЙКА АУАСП.
(З = 45(, предкрылки выпущены, V срабатывания 1,13 V св.

(З = 28(, предкрылки выпущены, V срабатывания 1,13 V св.

(З = 15(, предкрылки выпущены, V срабатывания 1,16 V св.

(З = 0(, предкрылки убраны, V срабатывания 1,17 V св.

ОГРАНИЧЕНИЯ ПО ШАССИ.
1. Минимальный радиус разворота с-та на земле (по оси ГОШ) 7 м.
2. Радиус кривой, по которой движутся колёса ПОШ 23 м.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: Запрещается выполнять р-т с одной неподвижной тележкой, а также с полностью заторможенными колёсами одной тележки шасси.

3.  V приб. Начала торможения:

· Т нв. до 25(С 240 к/ч

· Т нв. до 32(С .225 к/ч

· Т нв. более 32(С 215 к/ч

4.  Максимальные путевые скорости:

· подъёма передней опоры шасси .315 к/ч

· отрыва основных опор шасси .325 к/ч

· касания основными опорами шасси .280 к/ч

· касания передней опоры шасси 270 к/ч

· скорость касания (для усиленных шасси) 310 к/ч

ДОПУСТИМЫЕ ПЕРЕГРУЗКИ И УГЛЫ КРЕНА.
	1. Nу max. (механизация в полётном положении)
	2.5

	2. Nу max. (механизация выпущена)
	2.0

	3. Nу min. (механизация в полётном положении)
	- 1

	4. Nу min. (механизация выпущена)
	0

	5. ( max. доп. (Н(250м. или V(340 к/ч на взлёте и V(280 на посадке)
	15(

	6. ( max. доп. (во всех остальных случаях)
	30(

	7. ( max. доп. (при вып. схемы отхода с отворотом. С Н(50 м.)
	25(

	Сигнализация предупреждения о предельных кренах срабатывает:

	( на взлёте и на посадке
	15(2(

	( при полёте по трассе
	33(4(

	Переключение значений сигнализируемых кренов осуществляется автоматически:

	( при включённом выключателе ПОДГОТ. ПОСАДКА при достижении
	Н = 250 м.

	( при выключенном выключателе ПОДГОТ. ПОСАДКА по скорости:
	

	( на взлёте по достижении скорости 
	340 к/ч

	( при заходе на посадку при снижении скорости до
	280 к/ч


ОГРАНИЧЕНИЯ ПО ВСУ.
1. Максимальная высота запуска
3000 м.

2. V приб. max. при запуске и с работающей ВСУ
( 525 к/ч

3. Время непрерывной работы до
5 ч.

4. Т вг max. при запуске:

· в нормальных условиях
до 680(С

· в аварийных условиях .до авт-го останова но
( 720(С

5.  Полёт с выключенноё ВСУ и открытыми створками воздухозаборника, кроме времени, необходимого для подготовки двигателя ВСУ к запуску, ЗАПРЕЩАЕТСЯ!
6.  При питании борт сети от аккумуляторных батарей повторный запуск ВСУ в полёте производить ЗАПРЕЩАЕТСЯ!
РАЗНЫЕ ОГРАНИЧЕНИЯ.

1. Обход кучево - дождевых облаков на удалении не менее 15 км. от ближайшей границы засветки.

2. Обход фронтальной облачности производить между отдельными грозовыми очагами, где расстояние между засветками не менее 50 км. Полёт над верхней границей облаков с превышением не менее 500 м.

МАКСИМАЛЬНЫЕ ВЫСОТЫ ПОЛЁТА В ЗАВИСИМОСТИ ОТ ПОЛЕТНОЙ МАССЫ.

	Высота эшелона, м
	11600
	12100

	Максимальная масса с-та на эшелоне, т
	94.5
	86.5


Максимальная высота полёта с центровкой более 32% САХ .10100 м.

ОГРАНИЧЕНИЯ ПО УПРАВЛЕНИЮ.
1. Допускается пятикратная перестановка стабилизатора и предкрылков из одного крайнего положения в другое и обратно с перерывом между перестановками в 1 мин. (при необходимости один перерыв может быть сокращён до 3 сек.)

2. Прерванных заходов на посадку без приземления разрешается выполнять не более 10.
3. После отработки указанных циклов по пункту (1) или (2) необходим перерыв не менее 1 ч. для охлаждения приводов систем управления стабилизатором и предкрылками.

Для обеспечения устойчивой работы двигателей при взлёте с горных аэродромов, расположенных на Н ( 700 м. Двигатели выводить:

1) за 3(5 сек. все 3 дв. 0.4 nom.

2) 2) за 10 сек. все РУДы nom.

3) 3) за 2(3 сек. РУД 1-го и 3-го дв. “ВЗЛ”.

4) 4) за 2(3 сек. РУД 2-го дв. “ВЗЛ”.

На аэродромах расположенных на Н(700 м. немедленный взлёт ЗАПРЕЩЁН!
ВРЕМЕННЫЕ ОГРАНИЧЕНИЯ.

1. Запуск ВСУ в полёте разрешается производить на самолётах с четырьмя аккумуляторными батареями и двигателями ТА - 6А с серии 2М.

2. Вывод двигателей на взлётный режим на исполнительном старте производить в следующем порядке:

· за 3 ( 5 сек. установить обороты срабатывания клапанов перепуска воздуха;

· проверить закрытие клапанов перепуска воздуха (по погасанию табло “КЛАПАНЫ ПЕРЕПУСКА”)

· выдержать 2 ( 3 сек. и далее РУД в положение “ВЗЛЁТНЫЙ”.

3. Запрещается эксплуатация самолёта на углах наклона глиссады снижения более 4(.

ОСОБЫЕ СЛУЧАИ ПОЛЁТА.
ПОЖАР. (В МОТОГОНДОЛЕ И ВСУ)

Независимо от места пожара, действия экипажа одинаковы, за исключением III - й очереди, которая для мотогондолы. I - я очередь включается автоматически, загорается лампа сигнализации срабатывания огнетушителей.

ДЕЙСТВИЯ.

1. Приступить к тушению пожара и аварийному снижению для выполнения посадки на ближайшем аэродроме.

2. Рычаг “ОСТАНОВ” загоревшегося двиг. или ВСУ в положение “ОСТАНОВ” или нажать кнопку “СТОП” останова ВСУ.

3. Закрыть перекрывной топливный кран.

4. Закрыть наддув.

5. Если “ПОЖАР” горит, то через 20(30 сек. после срабатывания I очереди включить II-ю очередь. При этом загорится лампа II-й очереди.

6. Если “ПОЖАР” продолжает гореть, то через 20(30 сек. включить III-ю очередь.

7. Если после использования всех бортовых средств пожаротушения, пожар не ликвидирован, немедленно произвести вынужденную посадку.
ЕСЛИ ПОЖАР ЛИКВИДИРОВАН:

1. Не ранее чем через 20 сек. после срабатывания последней включённой очереди, выключить и вновь включить “ПИТАНИЕ”. Погаснут лампы системы пожаротушения и лампы в головках рычагов останова двиг. Табло “НЕИСПРАВНОСТЬ ДВИГ” 1, 2, 3, продолжает гореть.

2. Выключить противообледенитель ВНА горящего двигателя.

3. Выключить генератор отказавшего двигателя.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ!

Запуск двигателя, на котором произошёл пожар - ЗАПРЕЩЁН!

ПРИМЕЧАНИЯ:

1. Если пожар обнаружен визуально или по сообщению с земли, остановить двигатель, или ВСУ не дожидаясь “ПОЖАР” и ламп-кнопок. Затем включить I-ю очередь пожаротушения с последующим нажатием Л-К II-й очереди без выдержки времени.

2. Если при загорании “ПОЖАР” I-я очередь автоматически не сработала, включить её вручную нажатием Л-К I-й очереди.

ПОВТОРНОЕ ВОЗНИКНОВЕНИЕ ПОЖАРА.

При повторном возникновении пожара (I-я очередь разряжена), в месте где пожар был ликвидирован или в другом, автоматического включения системы пожаротушения не произойдёт. В этом случае необходимо включить работу II-й очереди Л-К соответствующей месту пожара. Если “ПОЖАР” не погасло, то не ранее чем через 20(30 сек. после срабатывания II-й очереди нажать кнопку III-й очереди.

ПОЖАР В КАБИНЕ ЭКИПАЖА И ПАССАЖИРСКИХ САЛОНАХ.
1. При возникновении пожара в кабине экипажа или пасс. салонах член экипажа, обнаруживший пожар, обязан немедленно доложить КВС о пожаре.

2. При появлении дыма в кабине КВС:

· доложить службе УВД;

· если источник потребитель эл. энергии, дать команду на отключение его и его АЗС;

· дать команду на тушение пожара с помощью ручных огнетушителей

· при необходимости дать команду членам экипажа надеть дымозащитные маски;

· увеличить расход воздуха до максимального для удаления дыма;

· при интенсивном поступлении дыма в кабину открыть правую форточку на скорости по прибору 350 ( 400 км/ч. на высоте 4000 м. и ниже.

ДЛЯ ОТКРЫТИЯ ФОРТОЧКИ НЕОБХОДИМО:

· уменьшить скорость до 350 ( 400 км/ч;

· закрыть кран наддува;

· произвести разгерметизацию кабины “АРД СБРОС ДАВЛЕНИЯ” в положение “ВКЛ”;

· после выравнивания давления открыть форточку;

· включить наддув гермокабины.

Если пожар ликвидирован, продолжить полёт до ближайшего аэродрома, если нет выполнить вынужденную посадку.

При тушении пожара в крайних случаях из условий допустимой центровки разрешается перемещать из одного салона в другой не более 10 пассажиров.

ПОЖАР В БАГАЖНЫХ ПОМЕЩЕНИЯХ.
При срабатывании сигнализации дыма:

1. Убедиться в достоверности срабатывания сигнализации.

2. Командиру корабля:

· немедленно доложить ДС;

· произвести аварийное снижение до МБВ с учётом рельефа местности;

· дать команду одному из членов экипажа приступить к ликвидации пожара.

3.  Бортовому инженеру включить освещение багажных помещений.

4.  Назначенному члену экипажа;

· подготовить к действию огнетушитель ОР-2-6;

· надеть дымозащитную маску ЛП - 2 и переносной кислородный прибор КП - 19;

· снять ковёр;

· открыть один из люков;

· при возможности доступа к очагу, применить направленное тушение;

· при невозможности - последовательным открытием люков определить наиболее близкое к очагу место и последовательно разрядить в этот люк два ОР-2-6 “Фреон”, после чего люк закрыть.

5.  Б/И, для более быстрого удаления дыма, увеличить наддув до максимального.

6.  Если пожар ликвидирован - продолжить полёт до ближайшего аэродрома, если нет - выполнить вынужденную посадку.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ!
Систему кондиционирования выключать после посадки самолёта, непосредственно перед открытием основных и аварийных выходов.

РАЗГЕРМЕТИЗАЦИЯ КАБИНЫ. ПРИЗНАКИ

1. По УВПД уменьшается (Р, растёт “высота” в кабине.

2. Кабинный вариометр показывает “подъём”.

3. Прерывисто звучит сирена.

4. Мигают т-ло “Р КАБ МАЛО” (на СПДП) и лампа “ПАДЕНИЕ ДАВЛЕНИЯ” (на ПУ Б/И).

5. Возможно ощущение боли в ушах, образование тумана, шум от выходящего воздуха.

ДЕЙСТВИЯ.

1. По команде КВС надеть кислородные маски, на КП-24 в положение 100 % О2.

2. Б/И включить “АРД ДУБЛЁР” и убедиться в нормальной подаче в-ха по УРВ - 1500.

3. Увеличить расход в-ха до максимального.

4. Проконтролировать давление в кабине, при этом;

· если рост “Н” в кабине прекратился, а (Р растёт Б/И доложить: “СРД на дублёре нормально”, далее действовать согласно пп. 7. 8.

· если “Н” в кабине не восстанавливается, Б/И докладывает: “СРД на дублёре. Кабина не герметизируется.”

5.  КВС, получив доклад “СРД на дублёре. Кабина не герметизируется”, должен принять меры по уменьшению “Н” в кабине. Если при этом “Н” кабины превышает 4200 м. преступить к аварийному снижению

6.  На безопасной высоте КВС запросить БПр. о состоянии пассажиров, дать команду на переход питания кислородом в режиме “СМЕСЬ”

7.  Б/И по указанию КВС осмотреть гермокабину для выявления места разгерметизации.

8.  КВС принять решение о дальнейшем выполнении полёта. Полёт выполнять на высоте при которой высота в кабине не превышает 3000 м.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ:
1. При высоте в кабине 11000 м. неприменение кислородных масок в течении 15(25 сек. может привести к потере сознания.

2. В случае если разгерметизация вызвана явными повреждениями конструкции, - к аварийному снижению приступить немедленно, одновременно с подачей команды “НАДЕТЬ МАСКИ !”, возможность использования при этом предельных режимов оценивается КВС в зависимости от характера повреждения.

3. Во всех случаях снижение производить до безопасной высоты с учётом погоды и рельефа местности.

4. Б/И в процессе аварийного снижения должен следить за показаниями УВПД и докладывать КВС, если отрицательный перепад в кабине превысит 0.02 кг/см2.

АВАРИЙНОЕ СНИЖЕНИЕ.
1. РУД - малый газ.

2. Средние интерцепторы выпустить на 45(.
3. На скорости не превышающей ограничений (см. стр. 10 пп 1. 2.) выпустить шасси. Не дожидаясь выпуска шасси (10(12 сек.), перевести самолёт на снижение с перегрузкой 0.3(0.5 с Vу = 60(70 м/с. Снижение выполнять с не полностью выпущенной передней стойкой (стойка станет на замок при уменьшении скорости до 470 км/ч).

4. При аварийном снижении выдерживать скорость не выходя за ограничения (стр. 10 пп 1.2.) Время снижения с высоты 11000 м до 4000 м. составляет 3 мин.

5. При достижении безопасной высоты, перевести самолёт в горизонтальный полёт с перегрузкой 1.2(1.3, убрать интерцепторы, при этом потеря высоты при выводе составит 300(400 м.
6. При аварийном снижении второй пилот:

· следит за скоростью и числом М полёта и своевременно докладывает КВС о приближении к ограничению (скорость через 10 км/ч и число М через 0.01).

· следит чтобы не было кренов и ухода самолёта с курса).

ВЫНУЖДЕННАЯ ПОСАДКА ВНЕ АЭРОДРОМА.

1. Доложить ДС причину и координаты места посадки. Посадку производить с выпущенным шасси и механизацией.

2. На Н=1500 м. разгерметизировать кабину. “АРД СБРОС ДАВЛЕНИЯ”

3. Перед посадкой открыть дверь пилотской кабины и зафиксировать её.

4. Включить транспаранты.

5. Б/И не ранее чем за 10 и не позже 3 мин. до посадки включить “Нейтральный газ включи”

6. Посадку производить на минимальной скорости.

7. До приземления включить ЭНС гидросистемы № 2.

8. После приземления остановить двигатель №2, включить реверс, выпустить интерцепторы.

9. Удерживая с-т от опускания носа применить основные и аварийные (при необходимости) тормоза. Закрылки не убирать, после остановки выключить двигатели и обесточить самолёт (ночью оставить включённым дежурное освещение). Открыть все двери и люки.

10. Для покидания самолёта использовать надувные трапы, матерчатые желоба, спасательные канаты. При сильном ветре не допускать сноса надувного трапа под самолёт.

ВЫНУЖДЕННАЯ ПОСАДКА САМОЛЁТА НА ВОДУ.
1. Сообщить ДС координаты приводнения, включить сигнал “БЕДСТВИЕ”.

2. Включить “АВАРИЯ” на ПУ СО - 72. При п-тах по МВЛ код “7700”.
3. Включить транспаранты.

4. КВС дать команду надеть спасательные жилеты членам экипажа и пассажирам.

5. На Н=1500 м. Б/И разгерметизировать кабину. “АРД СБРОС ДАВЛЕНИЯ” и на высоте 500 м. включить “ПЕРЕКР. КАНАЛА СБР. ВОЗД”.

6. Б/И не ранее чем за 10 и не позже 3 мин. до посадки включить “Нейтральный газ включи”

7. Заход на посадку и приводнение выполнять с убранным шасси и выпущенной механизацией.

8. Выравнивание начать на высоте 6 ( 8 м. После окончания выравнивания как можно дольше удерживать самолёт от приводнения. Подвод с-та на меньшей высоте (ШУ), не допуская кренов. Перед приводнением остановить двигатели, закрыть перекр. топл. краны. В момент приводнения Б/И включить все три очереди ППС, обесточить самолёт.

9. Ночью на высоте 100 ( 150 м. включить фары. При касании с-т не обесточивать, оставить включённым дежурное освещение.

10. В СМУ, при отсутствии видимости Vу снижения перед приводнением 0.5 ( 1 м/с.

11. В лунную ночь посадку производить по направлению к луне.

12. После приводнения КВС оценивает положение ВС и даёт команды на открытие дверей.

13. Членам экипажа по установленной схеме выбросить и привести в рабочее состояние плоты и осуществлять эвакуацию пассажиров, погрузку на плоты аварийных р/станций, запаса пищи и пресной воды.

14. После приведения в действие и загрузки плотов, отвести их от самолёта на 50 ( 100 м.

ПОСАДКА С УБРАННЫМ ШАССИ.
1. Производится только на грунтовую полосу.

2. Уменьшить до предела посадочный вес выработкой топлива до остатка 6т.
3. Посадку выполнять с выпущенной механизацией крыла по возможности создать максимально допустимую заднюю центровку самолёта.

4. КВС предупредить о посадке с убранным шасси, включить транспаранты и дать команду Б/И не ранее чем за 10 и не позже 3 мин. до посадки включить “Нейтральный газ включи”.

5. При расчёте учитывать уменьшение лобового сопротивления, не допускать перелёта.

6. Подвод самолёта к земле производить на меньшей высоте, не допускаю кренов. Перед приземлением остановить двигатели, закрыть перекрывные топливные краны. В момент приземления автоматически включаются все три очереди огнетушителей. Сразу после касания самолёта земли, обесточить самолёт (ночью оставить дежурное освещение).

7. После остановки самолёта оказать помощь пассажирам в покидании самолёта и отвести их на безопасное расстояние (на случай пожара).

ОТКАЗ ДВУХ ДВИГАТЕЛЕЙ В ПОЛЁТЕ.
КВС:

· удерживать самолёт от разворота и крена;

· увеличить режим работы работающему двигателю до номинального;

· снизится до высоты практического потолка на одном двигателе, установив скорость 360 к/ч 

ВЫСОТЫ ПРАКТИЧЕСКОГО ПОТОЛКА (работает один двигатель, Vпр. = 360 к/ч)
	G т. мса
	70
	72
	74
	76
	78
	80
	82
	84
	86
	88
	90
	92
	94
	96
	98
	100

	+ 10(
	2700
	2100
	1500
	900
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	СТ
	4800
	4500
	3900
	3600
	3000
	2400
	1800
	900
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	- 10(
	6300
	6000
	5700
	5400
	5100
	4500
	4200
	3600
	3000
	2700
	2100
	1500
	800
	-
	-
	-

	- 20(
	8100
	7800
	7500
	7200
	6900
	6600
	6300
	6000
	5700
	5100
	4800
	4200
	3900
	3300
	2400
	1500


· снижение производить в сторону ближайшего аэродрома;

· посадка производится с выпущенными шасси и закрылками, выпускать в ГП, на заходе избегать лишних перекладок рулей;

· при отказе двигателей №1 и №3 или №2 и №3, выпуск шасси основным способом (время выпуска увеличится в два раза).

· при отказе двигателей №1 и №2, выпуск шасси аварийно от ГС №2 (после включения НС ГС№2), а торможение колёс аварийным тормозом.

БОРТОВОМУ ИНЖЕНЕРУ:

· по команде КВС остановить отказавшие двигатели ЕЩЁ РАЗ УБЕДИВШИСЬ перед остановкой в определении отказавших двигателей, чтобы ошибочно не выключить исправный двигатель;

· закрыть перекрывные топливные краны и краны отбора воздуха;

· выключить генераторы отказавших двигателей;

· выключить противообледенители отказавших двигателей;

· при отказе двигателей №1 и №3 закрыть один из кранов наддува;

· при отказе двигателей №1 и №2 или №2 и №3, включить НС ГС №2. Если отказ этих двигателей произошёл при заходе на посадку, то перед включением ЭНС проверить нагрузку на генератор (не превышает 110 А). Если нагрузка больше, отключить: “Гроза - 154”, общее освещение салонов, топливные насосы баков №2, №3, №4. Питание работающего двигателя будет производиться только из бака №1.

· при отказе двигателей №1 и №3, включить НС ГС №3, способом аналогичным с включением НС ГС №2.

ЗАХОД НА ПОСАДКУ И ПОСАДКА С ДВУМЯ НЕРАБОТАЮЩИМИ ДВИГАТЕЛЯМИ.

1. Предпосадочное маневрирование вплоть до выхода на посадочный курс выполнять с убранными шасси и механизацией на скорости 350 ( 360 к/ч. Перед разворотом на посадочный курс выпустить ручным управлением предкрылки.

2. После выхода на посадочный курс, выпустить шасси и увеличить РРД для поддержания ГП. После выпуска шасси на скорости 350 ( 360 к/ч. Выпустить закрылки на 15(.
3. Заход выполнять по стандартной глиссаде. Скорости захода и пересечения торца ВПП см. таблицу. На пробеге для торможения использовать тормоза колёс, интерцепторы и реверс тяги работающего двигателя.

4. Выполнить действия при неисправностях ГС при различных вариантах отказов двух двигателей.

СКОРОСТИ ЗАХОДА НА ПОСАДКУ С ДВУМЯ НЕРАБОТАЮЩИМИ ДВИГАТЕЛЯМИ.
	G т (3
	60
	62
	64
	66
	68
	70
	72
	74
	76
	78
	80
	82
	84
	86
	88
	90

	(3 =0(
	290
	298
	300
	305
	310
	315
	320
	325
	330
	335
	335
	340
	345
	350
	354
	358

	(3=15(
	263
	270
	275
	278
	280
	285
	290
	295
	298
	300
	305
	310
	313
	318
	320
	325


5.  ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: Заход на посадку выполнять особенно тщательно, помня, что уход на второй круг НЕВОЗМОЖЕН. В процессе захода и посадки сократить до минимума кол-во перекладок рулей.

ПОСАДКА С МАССОЙ ПРЕВЫШАЮЩЕЙ МАКСИМАЛЬНУЮ ПОСАДОЧНУЮ.

1. Посадку производить в исключительных случаях и только на бетонированную полосу.

2. Данная посадка ни чем не отличается от нормальной.

3. Для исключения срабатывания АУАСП, полёт по кругу с массой 80 ( 90 т. выполнять на скорости 370 (400 к/ч. Соответственно, развороты с креном 25(. Пролёт входного торца ВПП на высоте не более 15 м. Выравнивание начинать на высоте 8 ( 6 м. с одновременным плавным дросселирование двигателей.

4. При посадке по возможности уменьшить до минимума вертикальную скорость, увеличив участок выдерживания.

5. На пробеге включить реверс, выпустить интерцепторы, применить основные тормоза.

СКОРОСТИ ПЕРЕСЕЧЕНИЯ ВХОДНОГО ТОРЦА ВПП (V REF)

	G т. ( 3
	80
	82
	84
	86
	88
	90
	92
	94
	96
	98

	( 3 = 28(
	286
	290
	294
	297
	302
	305
	308
	312
	315
	317

	( 3 = 45(
	270
	273
	276
	280
	282
	285
	288
	292
	295
	298


ПОСАДКА С НЕВЫПУЩЕННОЙ ПЕРЕДНЕЙ НОГОЙ ШАССИ.

1. Посадка производится на ГВПП или БВПП с выпущенной механизацией.

2. Перед посадкой:

· доложить РП о не выпуске передней опоры и получить разрешение на посадку;

· уменьшить посадочную массу до остатка 6 т. (без учёта бака №4), при этом центровка не должна выходить за предельно заднее значение;

· подготовить к использованию ручные огнетушители;

· открыть дверь в пилотскую кабину и закрепить её;

3. Подготовить двери и люки к аварийному покиданию. До пролёта траверза ДПРМ создать предельно заднюю центровку (используя по возможности пересадку пассажиров);

4. КВС включить транспаранты. Всем членам экипажа и пассажирам пристегнуть привязные ремни.

5. Б/И не ранее чем за 10 и не позже 3 мин. до посадки включить “Нейтральный газ включи”, выключить электропотребители без которых может осуществляться посадка;

6. Включить НС ГС №2, если не выпуск несвязан с разгерметизацией ГС №2 (в баке ГС №1 и №2 не менее 28 л.)

7. Произвести нормальное выравнивание и посадку, включить реверс, После приземления экстренно выключить 2-й двигатель и как можно дольше удерживать самолёт от опускания носа.

8. В момент начала опускания носа с-та выключить генераторы, колонку штурвала удерживать в положении полностью “на себя”. При необходимости, после опускания носа с-та на ВПП, применить торможение. Направление выдерживать раздельным подтормаживанием колёс, реверс использовать до полной остановки самолёта, после чего остановить двигатели, закрыть перекрывные топливные краны.

ПОСАДКА НА ОДНУ ГЛАВНУЮ И ПЕРЕДНЮЮ НОГИ ШАССИ.
1. Всю подготовку к посадке производить аналогично случаю при посадке с не выпущенной передней стойкой см. стр. 32 пп. 1(6.

2. При передней и средней Хт. рекомендуется создать разность топлива в баках №3 до 2-х т, при задней (более 35 %), разность не создавать.

3. После четвертого разворота включить НС ГС №2, посадку выполнять только на БВПП. На посадке не допускать крена в сторону не выпущенной ноги.

4. После приземления и опускания передней стойки, интерцепторы не выпускать, включить реверс, экстренно остановить двигатель №2, закрыть его перекрывной топливный кран.

5. На пробеге как можно дольше удерживать самолёт от опускания крыла в сторону не выпущенной основной стойки.

6. Направление на пробеге выдерживать отклонением РН и передней стойки. Торможение применять только в случаях невозможности парировать отклонение самолёта в сторону не выпущенной ноги.

7. Перед опусканием с-та на крыло остановить двигатели №1 и №3, закрыть их перекрывные топливные краны, обесточить с-т (ночью оставить дежурное освещение)

8. В момент опускания самолёта на крыло затормозить колёса выпущенной стойки.

9. После остановки, закрылки не убирать, открыть все двери и люки, принять меры по эвакуации пассажиров.

ПОСАДКА С УБРАННЫМИ ЗАКРЫЛКАМИ.

1. Перед заходом на посадку переключатель полётного загружателя РВ и РН установить в положение “ВЗЛЁТ, ПОСАДКА”

2. Vпр. на развороте перед выходом на посадочный курс должна быть 350 ( 360 к/ч. После выхода на посадочный ручным способом выпустить предкрылки, выдерживать скорости см. стр. 30.

3.  Пролёт торца ВПП и снижение до Н = 5 м. выполнить по продолженной глиссаде.

4.  На Н = 5 м. РУД МГ и начать выравнивание. К концу выравнивания предупредить увеличение угла тангажа и не допуская выдерживания и взмывания произвести посадку. При этом приземление происходит на скорости на 5 ( 10 к/ч меньше скорости пересечения торца ВПП.

5.  Перед приземлением на высоте не более 3 м. включить реверс. После приземления опустить переднюю стойку, выпустить средние интерцепторы и приступить к энергичному торможению.

6.  При уходе на второй круг и повторном заходе предкрылки не убирать. Выдерживать скорость не менее скорости захода и не более 425 к/ч. 
7.  При полёте на запасной аэродром предкрылки убрать ручным способом.

ПОСАДКА С УБРАННЫМИ ПРЕДКРЫЛКАМИ.

Данную посадку выполнять так же как посадку с поздним выпуском механизации и шасси с учётом того, что: Vпр. после выпуска закр-ков должна быть увеличена на 30 к/ч. по сравнению со скоростями см стр. 31., выравнивание начать на Н=7 м. с одновременной уборкой РУД на МГ, реверс тяги разрешается включать перед приземлением на Н ( 3 м.
ОТКАЗ В СИСТЕМЕ УПРАВЛЕНИЯ СТАБИЛИЗАТОРОМ ТИПА “ЗАКЛИНИВАНИЕ”. 

1. Не перестановка стабилизатора в полётное положение после взлёта.

· убедиться, что стабилизатор не занял полётное положение при уборке закрылков;

· отключить стабилизатор от системы совмещённого управления (открыть колпачок);

· не пытаться переставить стабилизатор в полётное положение ручным способом;

· выработать топливо до G max. пос. и выполнить посадку см. п.2.

2. Стабилизатор в положении менее заданного при заходе на посадку. 
· убедиться, что стабилизатор не занял заданное положение, отключить стабилизатор от системы совмещённого управления (открыть колпачок и оставить открытым), уйти на 2-й круг;

· заход и посадку выполнять с закрылками выпущенными на углы в соответствии с таблицей

	Стабилизатор (
	от 0( до 1.5(
	от 1.5( до 3(
	от 3( до 4.5(
	4.5( и более

	Центровка %
	( 28
	28(32
	32(35
	( 28
	28(32
	32(35
	( 22
	22(28
	( 22
	22(28

	( 3 (
	0
	15
	28
	15
	28
	45
	15
	28
	28
	45


3.  Не перестановка стабилизатора из посадочного положения при уходе на 2-й круг.

Если при уходе на 2-й круг стабилизатор не переставляется из положения 45( в 28(, то немедленно установить РУЗ на фиксатор 28(, открыть колпачок переключателя “СТАБИЛИЗАТОР” и убедившись, что закрылки выпущены на 28( повторить заход. Полёт по кругу, в этой конфигурации, выполнять на скорости 300 ( 320 к/ч. Если стабилизатор находится в посадочном положении, то после 4-го разворота выпустить закрылки на 28( и совершить посадку.

ПОЛЁТ ПРИ ПОЛНОМ ОТКАЗЕ ТРИММИРОВАНИЕМ РВ.

Отказ определяется по тенденции с-та к уходу от исходного режима полёта, по изменению усилий на штурвале и невозможности их снятия кнопками “ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ” и “АВАР. ТРИММИР.”

1. Переключатель “ПОЛЁТНЫЙ ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ И РН” в полож. “ВЗЛЁТ ПОСАДКА”

2. Выключатель “ПРОДОЛЬНАЯ УПРАВЛЯЕМОСТЬ” и АЗС “ТРИММИРОВАНИЕ РВ I п/к, II п/к, АВАР.” в положение “ВЫКЛЮЧЕНО”.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ:
1. Запрещается выключать “ПРОДОЛЬНАЯ УПРАВЛЯЕМОСТЬ” до отключения полётных загружателей 

2. Управление с-том с ПЗ РВ в положении “ВЗЛЁТ ПОСАДКА” производить плавно, исключая выход nу макс.

3.  На всех этапах полёта пилотирование с-та пилотам осуществлять попеременно.

4.  Максимальные усилия на колонке штурвала составят не более ( 25 кгс.
5.  При полёте во взлётной конфигурации, для балансировки использовать перестановку стабилизатора в ручном режиме управления.

6.  Посадочную конфигурацию обеспечить до входа в глиссаду.

7.  На глиссаде скорость снижения на 10 к/ч больше расчётной.

8.  С Н=100 м. с-том управляет КВС, второй пилот управляет двигателями.

9.  Уборку РУД на МГ производить более плавно, по сравнению с нормальной посадкой и только по команде КВС.

ОТКАЗ СИСТЕМЫ ПОДКЛЮЧЕНИЯ ПОЛЁТНОГО ЗАГРУЖАТЕЛЯ РВ и РН.

ПРИ ИСПРАВНЫХ ЛАМПАХ ТАБЛО

· если табло “ВЗЛЁТ ПОС. РВ”, “ВЗЛЁТ ПОС. РН” не горят или мигают более 30 сек. после выпуска закрылков, полётный загружатель не отключился.

· если табло “ВЗЛЁТ ПОС. РВ”, “ВЗЛЁТ ПОС. РН” горят или мигают более 30 сек. после уборки закрылков, полётный загружатель не подключился.

В этих случаях отключить (подключить) ПЗ принудительно, для чего переключатель “ПЗ РВ, РН” установить в положение “ВЗЛЁТ ПОСАДКА” (“ПОЛЁТ”).

ЕСЛИ ПОСЛЕ ПРИНУДИТЕЛЬНОГО ОТКЛЮЧЕНИЯ:

А. Не отключился полётный загружатель РВ:

· выключить АЗС “ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ”;

· на любом этапе полёта триммировать усилия по рулю высоты;

· заход на посадку и посадку выполнять на нормальной скорости;

· РУД МГ перед посадкой более плавно, выравнивание с нулевыми усилиями на РВ.

Б. Не отключился полётный загружатель РН:

· выключить АЗС “ЗАГРУЖАТЕЛЬ РН”;

· заход на посадку и посадка по обычной методике;

· направление на пробеге выдерживать раздельным торможением колёс т.к. отклонение РН свыше ( 7,5( возможно при приложении усилия на педали до 100 кгс,
· посадка разрешается при боковом ветре 7 м/с под углом 90( к ВПП.

Если после первой попытки принудительного подключения ПЗ не подключился, повторную попытку подключения не предпринимать. Полёт продолжать, сократив до минимума использование РН, избегать попадания в зону болтанки.

ОТКАЗ МЕХАНИЗМОВ ТРИММИРОВАНИЯ ЭЛЕРОНОВ И РН.
При отказе механизмов триммирования возможен уход от нейтрального положения либо нарастание усилий на штурвале или педалях управления. В этом случае необходимо устранить крен соответствующим отклонением элеронов и РН и продолжить полёт. При этом могут возникать усилия: на штурвале до 10 ( 15 кгс. и на педалях до 20 ( 25 кгс. Эти усилия могут быть сняты созданием скольжения или работающими механизмами триммирования элеронов или РН. Заход на посадку выполнять на нормальной скорости для данной массы.

ЗАХОД НА ПОСАДКУ, УХОД НА ВТОРОЙ КРУГ И ПОСАДКА С ВЫПУЩЕННЫМИ СРЕДНИМИ ИНТЕРЦЕПТОРАМИ.

· полёт по кругу выполнять на скорости 380 к/ч;
· после выпуска шасси, перед входом в глиссаду на V=340(350 к/ч. выпустить закрылки на 28(, проконтролировать выпуск предкрылков и перестановку стабилизатора;

· скорость на глиссаде 290 к/ч. Посадочная скорость для m=69(75 т. равна 250 ( 260 к/ч;
· уборку РУД на МГ производить позже чем при нормальной посадке, с таким расчётом, чтобы момент установки РУД на МГ совпал с моментом касания;

· уход на второй круг осуществлять на постоянной скорости, равной скорости полёта по глиссаде- 290 к/ч., уход выполнять по нормальной методике.

ПОЛЁТ ПРИ ВЫНУЖДЕННОМ ВЫКЛЮЧЕНИИ ИЛИ ПОСЛЕДОВАТЕЛЬНОМ ОТКАЗЕ ТРЁХ ГЕНЕРАТОРОВ.

1. При вынужденном отключении или выключении 3-х генераторов (пожар или дымление):

· включить 3 перекл. “АВАРИЙНОЕ ВКЛЮЧЕНИЕ ГЕН. 1.2.3. НА АВТОНОМН. ШИНЫ”

· “ПОЛЁТНЫЙ ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ РН” в положение “ВЗЛЁТ ПОСАДКА”;

· выключить все подканалы (I, II, III,) курса, крена и тангажа выключателями “ГИДРОПИТАНИЕ РА- 56”;

· с-т пилотировать по АГР, ЭУП, ПНП-I лев., УШ-3, (стрелка -К), ИКУ -I лев.,(КУР АРК) и механическими приборами (указатели скорости, высоты, вертикальной скорости);

· приборы ПКП -I лев и ПКП-I прав, ПНП - I прав, не использовать

ВНИМАНИЕ! 1. Управление осуществляется без демпферов и сигналов управляемости.

2. На СПДП горят табло “ДЕМПФЕР КУРС”, ДЕМПФЕР КРЕН” и “ДЕМПФЕР ТАНГАЖ”.
3. На ПУ АБСУ бленкеры “КРЕН” “ТАНГАЖ” показывают “ОТКЛ”

Если дымление не прекратилось:

· выключить переключатели генераторов 1, 2, 3;

· “АВАРИЙНОЕ ВКЛЮЧЕНИЕ ГЕН. 1.2.3. НА АВТОНОМН. ШИНЫ” выключить и закрыть;

· подключить аккумуляторы на б/сеть, если были отключены. 

· Принять меры для немедленной посадки. Так как управление предкрылками и стабилизатором не работает посадку выполнять как в случаях: см. стр 35.

Если дымление прекратилось:
· убедиться в наличии напряжения на автономных шинах;

· перейти на ручное управление топливными насосами;

· убедиться, что включены топливные насосы №3 и №4 (выключатели“РАСХОДНЫЙ БАК №1”)

· включить топл. насосы №6 - бак №2 и №8 - бак №3;

· запомнить показания топливомера в момент выключения генераторов;

· контроль за работой ТН осущ-ть по сигнальным лампам;

· при наличии топлива в баке №4, после выработки топлива из Б №2 и №3, включить ТН №10 и №11 бака №4;

· при нормальной работе насосов перекачки только Б №2, только Б №3, только Б №4, обеспечивается поддержание уровня топлива в расходном баке 3150 ( 3300 кг;
· контроль за остатком топлива осуществлять так: из остатка зафиксированного в момент выключения генераторов отнимать расходуемое топливо согласно РРД и продолжительности полёта.

ВНИМАНИЕ! Должны быть приняты все меры для посадки на ближайшем аэродроме.

Продолжительность полёта определяется по запасу топлива с учётом не вырабатываемых остатков

· в баке №1 150 кг.

· в баках №2 по . 60 кг.

· в баках №3 по 200 кг.

· в баке №4 50 кг.

При вынужденном отключении 3-х генераторов обеспечиваются электропитанием следующие потребители:

А. ОТ АККУМУЛЯТОРОВ И ВУ-6А №1:

· аварийные преобразователи ( 115 В и ( 36 В;

· запуск двигателей в воздухе, запуск ВСУ;

· противопожарная система

· бустерное управление, кран зарядки ГА аварийного торможения;

· управление интерцепторами, их световая сигнализация;

· ручное управление закрылками, уборкой (выпуском) шасси, разворотом ПО;

· выключатели коррекции ВК - 90 №1 и ВК - 90 №4;

· краны отбора в-ха от двиг, наддува, сброса давления из гермокабины, включение дублирующей СРД, указатели температуры в-ха в салонах и трубопроводах;

· краны включения противообледенителей двигателей, воздухозаборников, крыла и оперения, противообледенителей ППД.

· АРК №1, ТКС-П2 канал №1, СПУ-7, СГУ-15, “МАРС-БМ”, Р/СТ. УКВ №1 и №2, МСРП;

· уровнемеры масла, тахометры, указатели Тнв;

· световая и звуковая сигнализации, фары, БАНО, освещение кабины экипажа;

· топливные насосы ЭЦН-319 №1, и №2 (с с-та №558), до №558 ЭЦН-319 и ЭЦН-19А;

· транспаранты “ВЫХОД”, деж. освещение ;

· ЭУП, перекрывные краны сброса в-ха из Г/кабины, изделие 6202.

Б. ОТ АВАРИЙНОГО ПРЕОБРАЗОВАТЕЛЯ (115 В:

· указатели Твг. за турбиной, Р/Ст. УКВ №1 и №2, изделие 6202.
В. ОТ АВАРИЙНОГО ПРЕОБРАЗОВАТЕЛЯ ( 36 В №1:
· АГР со своим выключателем коррекции ВК-90, АРК №1, ИКУ №1, МГВ №1;

· манометры гидросистем.

Г. ОТ АВАРИЙНОГО ПРЕОБРАЗОВАТЕЛЯ ( 36 В №2:

· ТКС-П2 канал №1, МСРП-64;

· первый канал загружателей РВ.

ВНИМАНИЕ! При необходимости включения ЭНС руководствоваться указаниями изложенными в ограничениях по включению НС-46.

2.  При последовательном отказе трёх генераторов:
· на высоте более 5000 м. немедленно перевести РУД на режим МГ;
· проверить генераторы, после проверки включить исправные на бортсеть, если они не подключились, подключить к сети аккумуляторы (если они отключались в полёте);
· “ПОЛЁТНЫЙ ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ РН” в положение “ВЗЛЁТ ПОСАДКА”;
· выключить все подканалы (I, II, III,) курса, крена и тангажа выключателями “ГИДРОПИТАНИЕ РА- 56”;

· с-т пилотировать по АГР, ЭУП, ПНП-I лев., УШ-3, (стрелка -К), ИКУ -I лев.,(КУР АРК) и механическими приборами (указатели скорости, высоты, вертикальной скорости);

· приборы ПКП -I лев и ПКП-I прав, ПНП - I прав, не использовать

ВНИМАНИЕ! 1. Управление осуществляется без демпферов и сигналов управляемости.

2. На СПДП горят табло “ДЕМПФЕР КУРС”, ДЕМПФЕР КРЕН” и “ДЕМПФЕР ТАНГАЖ”.
3. На ПУ АБСУ бленкеры “КРЕН” “ТАНГАЖ” показывают “ОТКЛ”

· перейти на ручное управление системой кондиционирования;
· выключит индивидуальное освещение пассажиров;
· выполнить аварийное снижение до Н=3000 м. и Vпр. ( 525 к/ч. Запустить ВСУ и после выхода ВСУ на режим включить генератор переменного тока, При этом обеспечивается работа всех потребителей, кроме бытового оборудования и противообледенителей предкрылков. 
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ!
1. При полёте на аккумуляторах разрешается производить только один запуск ВСУ.
2. Во избежании недопустимого разряду АКК., что может снизить надёжность запуска ВСУ, время от момента перехода на питание АКК. до запуска ВСУ не должно превышать 8 мин.

3. При необходимости включения ЭНС руководствоваться ограничениями по включению НС-46.
4. При неудавшемся запуске ВСУ выключить главный выключатель запуска ВСУ для подключения АКК. №1 и №2 на Б/сеть.
5. При не запуске ВСУ топливо для двигателей будет поступать только из расходного бака. Перекачка топлива из очередных баков №2. 3 и 4 прекратится, поэтому продолжительность полёта определяется наличием топлива в расходном баке, при этом нужно учитывать, что невырабатываемый остаток топлива в баке №1 -550 кг. продолжительность полёта не более - 30 мин. В связи с этим должны быть приняты немедленные меры для посадки самолёта.
3.  После восстановления питания электросетей 200В, 36В и +27В от ВСУ или основных генераторов:

· в ГП сарретировать МГВ: не ранее чем через 5 мин. на ПУ-46 нажать “АРРЕТИР” и держать 6(8 сек. (до прекращения движения картушек обоих ПКП-I). При первом нажатии возможно неполное арретирование, повторным нажатием на 2(3 сек. добиться выставки авиагоризонтов ПКП-I по крену и тангажу с точностью 1.5(2( относительно показаний АГР. При нажатых кнопках ”АРРЕТИР” бленкер “АГ” должен находиться на лицевой панели ПКП-I и горит табло “ОТКАЗ МГВ КОНТР”, а при отпущенных кн. ”АРРЕТИР” бленкер “АГ” может остаться на лицевой панели ПКП-I, в этом случае произвести тест - контроль БКК-18:
· на 4(5 сек. нажать “ТЕСТ - КОНТРОЛЬ БКК” в положение “I” - загорятся табло: “КРЕН ЛЕВ. ВЕЛИК”, “КРЕН ПРАВ. ВЕЛИК”, “ОТКАЗ МГВ КОНТР” и лампа “БКК ИСПР.” Бленкеры “АГ” на лицевой панели ПКП.
· на 4(5 сек. нажать “ТЕСТ - КОНТРОЛЬ БКК” в положение “II” - загорятся табло: “КРЕН ЛЕВ. ВЕЛИК”, “КРЕН ПРАВ. ВЕЛИК”, “ОТКАЗ МГВ КОНТР” и лампа “БКК ИСПР.” Бленкеры “АГ” на лицевой панели ПКП.
· после отпускания переключателя “ТЕСТ - КОНТРОЛЬ БКК”, вышеперечисленные табло и лампы должны погаснуть, а бленкеры “АГ” убраться с лицевых панелей ПКП-I.
· после уборки бленкеров “АГ”, можно пользоваться показаниями приборов ПКП - I по крену и тангажу.
ПОСАДКА С ЗАКРЫЛКАМИ ВЫПУЩЕННЫМИ НА 15(:

· управление стабилизатором в совмещённом режиме;

· стабилизатор устанавливается в те же положения, что и при закрылках на 28(;
· выпуск закрылков на 15( произвести между 3-м и 4-м разворотами;

· скорость на четвёртом развороте 320 ( 330 к/ч.;
· скорость на глиссаде см. таблицу стр. 30.

· пролёт торца ВПП и дальнейшее снижение до Н=5 м, по продолженной глиссаде;

· на Н=5 м. уменьшить РРД до МГ и начать выравнивание не допуская увеличения угла тангажа, выдерживания и взмывания, произвести посадку;

· приземление происходит на скорости на 5(10 к/ч меньше V REF;

· перед приземлением на Н ( 3 м. включить реверс тяги;

· после приземления опустить ПО, выпустить интерцепторы и приступить к энергичному торможению.

ПОЛЁТ С ТРЕМЯ АВТОРОТИРУЮЩИМИ ДВИГАТЕЛЯМИ. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

1. На всех этапах полёта, до запуска ВСУ, включения генераторов и подключения насосных станций, избегать резких перекладок рулей управления.

2. Если двигатели выключены не по неисправности - перекрывные топливные краны не перекрывать.

3. Немедленно после прекращения работы двигателей:

· РУД в положение МГ;

· закрыть краны отбора воздуха;

· рычаги “ОСТАНОВ” в положение “ОСТАНОВ”;

· выключить генераторы;

· перейти на штурвальный режим управления. 

4.  “ПОЛЁТНЫЙ ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ. РН.” в положение “ВЗЛЁТ ПОСАДКА”.

5.  Включить “БЕДСТВИЕ”, “АВАРИЯ”, при полётах по МВЛ код “7700”.
6.  По УКВ №1 доложить о причине и месте вынужденной посадки.

Техника пилотирования и режимы полёта:

1. Если осталась возможность восстановления нормальной работы хотя бы одного двигателя, на высотах более 8000 м выдерживать скорость 525 к/ч (М ( 0.85), на Н( 8000м - 450(500 к/ч. запустить двигатель (двигатели) см. стр. № 113
2. Если двигатели не запустились, выбрать площадку для посадки. Наибольшая дальность планирования обеспечивается на скорости 400 к/ч, качество с-та, при этом 13 ( 15.

3.  Подход к Н=3000 м, с разгоном скорости до 525 к/ч, что позволит замедлить снижение при запуске ВСУ за счёт уменьшения скорости до 400 к/ч. Подготовку к запуску ВСУ начать на Н=4500(4000 м. Запуск производить в соответствии с указаниями см. стр. 131. ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: Если ВСУ не запустилась- главный выключатель запуска - в “ВЫКЛ”

4.  После запуска ВСУ:
· генераторы ВСУ на сеть;
· проверить включение топливных насосов перекачки;
· включить НС-46 ГС№2;
· произвести повторную попытку запуска двигателя.
5.  Если повторный запуск не удался - дальнейшее снижение выполнять на скоростях 360(380 к/ч (соответственно для масс 75(90 т.)

6.  На Н(1500 м стравить избыточное давление (“АРД СБРОС ДАВЛЕНИЯ”) и не позднее чем за 3 мин. до посадки включить подачу нейтрального газа в баки №1 и №4.

7.  На Н(1200 м. выпустить шасси: если ВСУ работает - аварийно от ГС №2, если нет - от основной ГС №1.
8.  Заход на посадку и посадку выполнять без выпуска механизации крыла, что обеспечивает достаточные обороты авторотации (производительность гидронасосов), повышенное качество (уменьшение вертикальной скорости снижения). Возможность аварийной посадки на аэродром определять по контрольной высоте пролёта ДПРМ с посадочным курсом равная 600(400 м.

9.  На Н=50(40 м. на скорости 360(380 к/ч. Уменьшить вертикальную скорость так, чтобы к моменту начала выравнивания (Н=10(15 м.) скорость уменьшилась на 30 к/ч.

10.  Выравнивание более энергичное, перед приземлением закрыть перекрывные краны. После приземления выпустить интерцепторы, использовать аварийное торможение.
ОТКАЗ ДВИГАТЕЛЯ НА ПРОДОЛЖЕННОМ ВЗЛЁТЕ С ОДНИМ НЕРАБОТАЮЩИМ ДВИГАТЕЛЕМ.
1. При появлении признаков отказа двигателя на продолженном взлёте, этот двигатель не выключать.
2. Отказ ещё одного двигателя на продолженном взлёте с одним не работающим двигателем, приводит к снижению самолёта с вертикальной скоростью до 5 м/с.

3. В зависимости от конкретной обстановки, по решению КВС, разрешается продолжить полёт на режимах рекомендованных для продолженного взлёта, выполнить посадку на аэродроме взлёта с любым удобным стартом, либо вынужденную посадку “перед собой”.
4. Если двигатель с признаками отказа создаёт положительную тягу, по усмотрению КВС разрешается его использование без каких-либо ограничений. При этом следует учитывать, что если неисправность вызвана пожаром, то критическое состояние двигателя может возникнуть уже через минуту после возгорания.
5.  Заход на посадку и посадку на аэродроме выполнять в соответствии с указаниями при заходе на посадку с двумя отказавшими двигателями. См. стр. 30. Вынужденную посадку вне аэродрома, по усмотрению КВС разрешается выполнять как с убранным, так и с выпущенным шасси (последнее предпочтительнее если позволяют условия и время).

ОТКАЗ ДВУХ АВИАГОРИЗОНТОВ В ПОЛЁТЕ.
Если после отказа одного из основных авиагоризонтов или резервного авиагоризонта, на одном из оставшихся исправными авиагоризонтов выпадает бленкер “АГ” КВС и второму пилоту:

· перейти на ручное пилотирование, отключить АП, АТ, или прекратить директорный заход;

· показаниями отказавших авиагоризонтов не пользоваться;

· вывести самолёт в прямолинейный полёт по показаниям ЭУП;

· при снижении по глиссаде в условиях отсутствия визуальной ориентировки уйти на второй круг по ЭУП;

· убедиться в исправности оставшегося авиагоризонта;

· пилотирование осуществлять по исправному авиагоризонту, с постоянным контролем по ЭУП;

· КВС, при необходимости, передать управление второму пилоту;

· в зависимости от метеоусловий полёта на маршруте и в пункте посадки, принять решение о продолжении полёта или посадке на ближайшем запасном аэродроме.

ЭКСПЛУАТАЦИЯ В НОРМАЛЬНЫХ УСЛОВИЯХ

ПОДГОТОВКА К ПОЛЁТУ.
ПРЕДПОЛЁТНАЯ ПОДГОТОВКА.

1. Проанализировать метеообстановку. При наличии положительной температурной инверсии в расчётах принимать наибольшую температуру, зафиксированную в диапазоне высот от земли до 150 м, а барометрическую высоту расположения аэродрома увеличивать на 150 м.

2. Определить максимальные взлётную и посадочную массы, выбрать метод взлёта.

3.  Определить V1, VR, V2, VREF.

4.  Определить центровку самолёта. При полётах с неполным числом пассажиров загрузку осуществлять с расчетом значения центровки 27(28 % САХ. При перевозке от полного числа пассажиров до 40(45, первый и второй отсеки переднего багажника не загружать. При неполном кол-ве пассажиров от 40(45 до 150, передние два ряда кресел оставлять свободными.

5.  Произвести предполётный осмотр самолёта.

ПРИМЕЧАНИЕ: Объём предполётной подготовки в промежуточном и конечном аэропортах может быть сокращён при следующих условиях:

· за время полёта не было обнаружено неисправностей в работе систем и оборудования;

· состав экипажа в данном аэропорту не заменялся;

· время стоянки самолёта не превысило 12 часов.

ПРЕДПОЛЁТНЫЙ ОСМОТР САМОЛЁТА.
ОСНОВНЫЕ ПАРАМЕТРЫ, КОНТРОЛИРУЕМЫЕ ПРИ ПРОВЕДЕНИИ ПРЕДПОЛЁТНОГО ОСМОТРА.

1. При Тнв. + 5(С и ниже - отсутствие льда.

2. При осмотре передней опоры шасси:

· отсутствие трещин и забоин на барабанах, нет проворачивания шин на барабанах колёс:

· допускается полное истирание и механические повреждения протектора на глубину контрольных лунок;

· отсутствие повреждений, течи жидкости на гидроагрегатах, трубопроводах и шлангах;

· минимальное зеркало штока амортстоек при Gmax. рул. - 35 мм.
· обжатие пневматиков - 30(55 мм. при Gвзл. и 25(50 мм. при Gпос.

3.  При осмотре главных опор шасси:

· на барабанах допускается ( 5 забоин глубиной до 3 мм. на расстоянии ( 100 мм одна от другой;

· допускается полное истирание протектора до корда верхнего каркаса;

· допускается порезы и проколы на глубину контрольных лунок

· допускается ( 2-х мест оголения верхнего корда без повреждения размером 25х50 мм.
· допускается до 5 порезов длиной до 25 мм. и глубиной ( 2-х слоёв корда;

· допускается 1 прокол диаметром до 3 мм.
· в ОЗП на поворотных колёсах допускается истирание протектора шины до глубины канавок ( 1 мм. На остальных истирание допускается на всю глубину канавок;

· обжатие пневматиков - 60(70 мм. при Gвзл. и 40(60 мм. при Gпос.

· минимальное зеркало штока - 40 мм. при Gmax. рул.

4.  При осмотре мест расположения агрегатов самолётных систем.

· отсутствие течи топлива в местах расположения баков и трубопроводах ТС;

· кол-во масла по масломеру в норме (стрелка на красно - зелёном секторе шкалы);

5.  При осмотре внутри самолёта, проверить наличие бортовой документации и имущества, закрытие запасных выходов и аварийных люков (закрываются с внутренней стороны), остекление кабины и кабину экипажа, переносные огнетушители и зарядку кислородной системы (при открытии вентиля показания по манометру при Тнв=+ 15(С в стационарной системе и переносных КП - 28(30 кгс/см2). Проверить систему управления, напряжение аккумуляторов и систем энергоснабжения 27, 200 и 36В, Уточнить и проконтролировать заправку топливом в соответствии заданию на полёт, проверить зарядку гидроаккумуляторов аварийных тормозов 200 ( 220 кгс/см2.

6.  Установить кремальерами стрелки высотомеров на “0” высоты и сравнить показания барометрического давления на высотомерах с давление уровня аэродрома. Допустимое расхождение в диапазоне Тнв от +15(С до +35(С:
· для УВО-15, ВМ-15 (1,5 мм рт.ст.
· для ВЭМ-72 при Р = 780(720 мм.рт.ст. - (1,0, и ( 780 и (720 - (1,5 мм рт.ст;

· для УВИД - 15 Ф при Р = 960 ( 1040 мбар - (2 мбар, при 787(960 и 1040(1075 - (3 мбар;

· для УВИД - 30 при Р = 720(780 мм рт.ст. - (1,5 и при 590(719 и 781(806 - (2 мм рт.ст;

· при других Тнв. Для всех высотомеров со шкалой в мм. рт. ст. - ( 2,5 мм рт.ст. для футомеров при Р=960(1040 - (3 мбар, при. Р=787(960 и 1040(1075 - (3,5 мбар.

7.  Перед включением питания СВС, на УВО - 15 установить давление на 5(8 мм рт.ст. превышающее давление аэродрома. ЗАПРЕЩАЕТСЯ - вращать кремальеры Рз на УВИД - 15Ф и УВО-15 и Ро на ВЭМ - 72 и УВИД - 30 до включения питания, пользоваться кнопкой автоконтроля ВЭМ-72 на Н ( 10000 м.

ВЫПОЛНЕНИЕ ПОЛЁТОВ.

ВНИМАНИЕ! Б/И обязан на всех режимах полёта через каждые 15 мин оценивать работоспособность топливной системы об обнаруженных неисправностях докладывать КВС.

ПОДГОТОВКА К ВЫРУЛИВАНИЮ.

1. Получив разрешение на запуск, КВС даёт команду, а Б/И производит запуск двигателей. Порядок запуска см. стр. 104. Одновременно с запуском КВС произвести проверку ГС см.стр. 144.
2. При Тнв + 5(С и ниже при наличии обледенения с-т обработать жидкостью “АРКТИКА” учитывая, что время предохраняющего действия её не более 30 мин.

3. Перед выруливанием проверить оборудование на соответствие заданным положениям и параметрам, штурману согласовать ТКС-П2, ПКК включить СМИ, зачитать ККП перед выруливанием, запросить разрешение на выруливание.
РУЛЕНИЕ. 

1. После страгивания с места включить “Разворот колеса”

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: Запрещается включать “Разворот колеса” до начала движения. В процессе движения избегать резких движений рукоятки управления ПК во избежании чрезмерных боковых нагрузок.

2.  В начале движения проверить работу основных и аварийного тормозов с последующей дозарядкой аварийного ГА. 

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: Аварийные тормоза не связаны с автоматом тормозов и при сильном торможении возможен срыв покрышек колёс.

РУЛЕНИЕ САМОЛЁТА ЗАПРЕЩАЕТСЯ:

1. с неисправными основными или аварийными тормозами;

2. с повреждёнными покрышками колёс шасси;

3. с неисправной сигнализацией положения ног шасси;

4. с выпущенной механизацией крыла, за исключением:

· руления с предварительного на исполнительный старт;

· руления на стоянку после выполнения посадки;

· с применением реверса тяги до полной остановки;

· на ВПП, покрытую снегом или грязью с применением реверса тяги;

· в условиях обледенения.

Для разворота на 180 ( без подтормаживания требуется ширина ВПП 50 м., а с подтормаживанием 45 м. При этом для получения минимальных радиусов разворота скорость руления не должна превышать 10 к/ч.

ПОДГОТОВКА К ВЗЛЁТУ.

Включение обогрева ППД за 1 мин. при плюсовых температурах, а при 0 и отрицательных за 3 ( 5 мин до начала разбега. Перед взлётом в условиях возможного обледенения (дождь, снегопад, туман, морось, низкая облачность при температуре +5(С и ниже), обогрев ППД включить перед началом руления. При задержке более 10 мин. выключить обогрев для охлаждения приёмников, а включить за 3 ( 5 мин. до начала разбега.

НА ПРЕДВАРИТЕЛЬНОМ СТАРТЕ.

· выполнить одновременную перекладку рулей управления, при этом давление не должно падать менее 180 кгс/см2;

· выпустить закрылки во взлётное положение и проконтролировать загорание табло “ВЗЛЁТ. ПОС. РВ”;

· выполнить проверки согласно ККП, сверить высотомеры;

· запросить разрешение занять исполнительный старт.

НА ИСПОЛНИТЕЛЬНОМ СТАРТЕ.

· вырулив на ВПП и прорулив 5 ( 10 м. по осевой линии включить переключатель режимов разворота передних колёс в положение “10(”, при этом гаснут табло “РАЗВОРОТ 63(” и “К ВЗЛЁТУ НЕ ГОТОВ”.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ:

1. Запрещается производить взлёт с горящим табло “К ВЗЛЁТУ НЕ ГОТОВ”.
2. При загорании табло “К ВЗЛЁТУ НЕ ГОТОВ” в процессе разбега КВС обязан:

· на V ( V1 прекратить взлёт;
· на V ( V1 продолжить взлёт. На высоте круга, в зависимости от причины, принять решение о продолжении полёта или посадке на аэродроме взлёта.
Табло “К ВЗЛЁТУ НЕ ГОТОВ” горит при:

· выключенной системе разворота передних колёс или включённой на углы “63(”;

· открытых замках внутренних интерцепторов;

· открытых замках дверей, люков и закрытых защёлках замков входных и служебных дверей;

· закрытых защёлках замков аварийных и запасной дверей и аварийных люков;

· открытой крышке выключателей “БУСТЕРНОЕ УПРАВЛЕНИЕ”;

· не выпущенных предкрылках и не выпущенных на взлётный угол закрылках.

При установке переключателя режимов разворота передних колёс в положение “малых углов” табло “К ВЗЛЁТУ НЕ ГОТОВ” горят в режиме мигания только при открытых замках внутренних интерцепторов и открытых замках входных и служебных дверей.
ВЗЛЁТ В НОРМАЛЬНЫХ УСЛОВИЯХ.

ВНИМАНИЕ! Если при переводе РУД в положение ВЗЛЁТНЫЙ РЕЖИМ слышен сигнал звуковой сирены, взлёт прекратить, и проверить, выпущены ли предкрылки и закрылки во взлётное положение.

При взлёте с мокрых, заснеженных или обледенелых ВПП учитывать, что самолёт не удерживается тормозами, поэтому после вывода РУД на взлётный режим не пытаться удерживать с-т тормозами.

ВНИМАНИЕ! 1. Эксплуатация самолёта с Хт пред. пер. и максимальными взлётными массами при выполнении взлётов требует повышенных расходов РВ в момент подъёма ПО и при энергичном подъёме ПО возможен кратковременный выход РВ на “упор”.

2. Из-за высоко поднятого носа самолёта на взлёте и необходимости выдерживать точные
параметры скорости и положения самолёта в воздухе, взлёт выполнять по приборам, начиная со скорости VR, до окончания уборки закрылков.


После отрыва производить разгон скорости с набором высоты так, чтобы к моменту достижения высоты 10,7 м скорость была не менее V2 см. стр. 11.


На высоте 5 ( 10 м. убрать шасси и продолжить набор высоты с разгоном до V2+40 к/ч после чего сохранять эту скорость до высоты не менее 120 м и на скорости 330 к/ч. начать уборку закрылков до 15(, а на V=350 к/ч до 0( Скорость к концу уборки закрылков 380(400 к/ч.


ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ:

1. При уборке закрылков с 28( до 15( перемещения предкрылков и стабилизатора не происходит, а происходит только при установке рукоятки “ЗАКРЫЛКИ” в нулевое положение.

2.  При взлёте с аэродрома, имеющего препятствия по курсу взлёта более 120 м уборку механизации и разгон выполнять в соответствии с рекомендациями макс. град. набора.

3.  При взлёте в условиях турбулентности возможно срабатывание сигнализации АУАСП.

ПРИМЕЧАНИЕ. На аэродромах со схемой взлёта предусматривающей выполнение отворота до уборки механизации, отворот выполнять с высоты не менее 50 м. на V2+40 к/ч. с набором высоты. При отвороте с креном более 15( и срабатывании сигнализации предельных кренов, убедиться исправности АГ, не допускать кренов ( 25(. Уборку механизации выполнить после выхода из разворота на прямой.

Набор высоты выполнять на одном из выбранных режимов:

1. Режим Мкр. Н = 0 ( 9750 м - Vпр. = 575 к/ч. Н ( 9750 м - М = 0,85;

2. Режим МД. Н = 0 ( 9450 м - Vпр. = 550 к/ч. Н ( 9450 м - М = 0,8.

На высоте 450 м. уменьшить РРД до номинального. При малых взлётных весах во избежании выхода за ограничения по скорости уборки предкрылков допускается уменьшение РРД не ниже номинального на меньших высотах, но не ниже 200 м.
При срабатывании ССОС до уборки закрылков немедленно прекратить снижение и перевести самолёт в набор высоты. При срабатывании ССОС после уборки закрылков, если маневрирование выполняется над холмистой и горной местностью, энергично перевести самолёт в набор высоты или на более крутую траекторию набора (не допуская выхода за предельные значения Nу и угла атаки) установить взлётный РРД выдерживая его до отключения сигнализации. При полётах в болтанку возможно кратковременное (( 2 сек) срабатывание ССОС, не требующее от экипажа действий по изменению траектории.

На эшелоне перехода установить давление 760 мм. рт. ст, проконтролировать правильность его выставки на всех высотомерах, выполнить проверки по ККП “В установившемся наборе”.

ВЗЛЁТ С КРАТКОВРЕМЕННОЙ ОСТАНОВКОЙ НА ВПП.

Отличается от обычного началом разбега до выхода двигателей на взлётный режим. Разрешается на аэродромах, с превышением до 700 м. и при дальности видимости на ВПП более 400 м.

· проверки по ККП “На исполнительном старте” выполнить в процессе выруливания на ВПП. 
· тормоза отпускать одновременно с выводом РУД на взлётный режим. ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: Если после перевода РУД на взлётный режим звучит сигнал звуковой сирены - ВЗЛЁТ ПРЕКРАТИТЬ. Б/И в момент выхода на взлётный режим доложить “РЕЖИМ ВЗЛЁТНЫЙ”;

· на скорости 150 к/ч. Штурман докладывает “КОНТРОЛЬНАЯ”;

· если к моменту доклада “КОНТРОЛЬНАЯ” не поступил доклад о выходе двигателей на взлётный режим - взлёт прекратить.
ВНИМАНИЕ: При встречной составляющей ветра более 15 м/с. возможен выход двигателей на взлётный режим после достижения контрольной скорости 150 к/ч.

· дальнейшие действия после докладов “КОНТРОЛЬНАЯ”, “РЕЖИМ ВЗЛЁТНЫЙ” и при срабатывании ССОС аналогичны нормальному взлёту.

НЕМЕДЛЕННЫЙ ВЗЛЁТ.

Отличается от взлёта с короткой остановкой тем, что ККП зачитывается в процессе движения по ВПП на малом газе без остановки. Экономия топлива при этом на 20 % больше, чем при взлёте с кратковременной остановкой. Команда “ВЗЛЕТАЕМ” подаётся немедленно после окончания ККП. Немедленный взлет разрешается при превышении до 700 м и видимости ( 400 м.

При выполнении такого взлёта потребная длина ВПП увеличивается на 120 м.

ВЗЛЁТ С ЗАКРЫЛКАМИ ВЫПУЩЕННЫМИ НА 15(.

· производится с тем же углом стабилизатора, что и при закрылках выпущенных на 28(;
·  разбег, отрыв, уборка шасси,как при нормальном взлёте. Отрыв самолёта при этом происходит на несколько увеличенных углах атаки ((( (1((2(), скорости определять для закрылков 15(. См.стр. 30.

· после уборки шасси увеличить скорость до V2+40 к/ч и набирать высоту 120 м.

· на Н(120 м увеличить скорость до 360(380 к/ч - убрать закрылки обеспечив к концу уборки скорость 380(400 к/ч.
· все дальнейшие действия как при взлёте в нормальных условиях.

ВЗЛЁТ С БОКОВЫМ ИЛИ ПОПУТНЫМ ВЕТРОМ.

· максимально допустимая составляющая скорости ветра не должна превышать см. стр. 7;

· при разбеге самолёт имеет тенденцию к развороту против ветра, штурвал на разбеге отдать от себя, направление выдерживать отклонением педалей;

· на VR с одновременным взятием штурвала на себя педали поставить нейтрально;

· в момент отрыва и после отрыва возможно кренение самолёта;

· направление полёта после отрыва и в наборе высоты выдерживать упреждением в курсе;

· методика взлёта с попутным ветром аналогична взлёту в нормальных условиях.

ВЗЛЁТ С УМЕНЬШЕНИЕМ ШУМА НА МЕСТНОСТИ.

1. Разбег и отрыв аналогичны взлёту в нормальных условиях.

2. После взлёта и уборки шасси установить скорость V2+20 к/ч. и выдерживать её в процессе набора высоты на взлётном РРД.

3. На высоте начала дросселирования двигателей см. номограмму 5.3-23 РЛЭ стр. 5.85.5 (но не ниже 200 м) уменьшить РРД.

4. Если положение пункта контроля шума и уровень шума чётко не регламентируются для данного аэропорта то дросселировать двигатели на высоте 450 м до режима, обеспечивающего VУ = 3(4 м/с.
5. На высоте 900 м увеличить РРД до номинального, разогнать скорость до 330(340 к/ч и на этой скорости начать уборку закрылков с расчётом к концу уборки V = 380(400 к/ч, далее увеличить скорость до рекомендованной скорости набора в зависимости от выбранного режима

ПРИМЕЧАНИЕ: В отдельных случаях с целью дополнительного УШ допускается выполнение отворота от населённого пункта на Н(100 м над препятствиями с креном (15(.

ВЗЛЁТ НА НОМИНАЛЬНОМ РЕЖИМЕ.

· выполняется при взлётной массе не более 92 т;
· при установке РУД на номинальный РРД (106(1( по ИП), убедиться, что обороты NВД. соответствуют данным приведённым в таблице на стр. 107, 108.

· максимально допустимая взлётная масса для взлёта на номинальном РРД определяется в процессе предполётной подготовки в зависимости от конкретных условий.

· на любом этапе взлёта на номинальном РРД разрешается увеличение РР до взлётного.

ВЗЛЁТ В УСЛОВИЯХ СДВИГА ВЕТРА.

Сдвиг ветра - изменение скорости и (или) направления ветра в пространстве, включая нисходящие и восходящие потоки. Сдвиг ветра попутного направления приводит к уменьшению приборной скорости и появлению тенденции к “проваливанию” самолёта. Сдвиг ветра встречного направления приводит к увеличению приборной скорости и появлению тенденции к “вспуханию” самолёта.

1. Взлёт при наличии информации о сдвиге ветра:

· оценить интенсивность сдвига и принять решение на выполнение взлёта, при сильном и очень сильном сдвиге ветра взлёт ЗАПРЕЩАЕТСЯ.
·  взлетать на взлётном РРД, используя наиболее длинную ВПП, с наименьшим из рекомендованных углов отклонения закрылков, исходя из длины ВПП;

· в случае резкого прекращения роста скорости до V1 - взлёт прекратить;

· скорость подъёма ПО на 10(15 к/ч больше расчётной;

· после отрыва выдерживать скорость не менее V2 для поддержания положительной скороподъёмности.

ВНИМАНИЕ! Уменьшение угла тангажа с целью увеличения скорости не позволяет использовать максимальную скороподъёмность, поэтому этот способ увеличения скорости использовать после набора Н, обеспечивающей безопасный пролёт препятствий.

· уборку механизации производить только после выхода из зоны сдвига ветра.

2.  Взлёт при отсутствии информации о сдвиге ветра:

· в случае резкого прекращения роста скорости до V1 - взлёт прекратить;

· при обнаружении сдвига на V(V1 подъём ПО на скорости на 10(15 к/ч больше расчётной;

· если взлёт производится с уменьшенной тягой немедленно увеличить РРД до взлётного;

· при воздействии сдвига после отрыва - пилотирование осуществлять, как в п. 1.

ОТКАЗ ОДНОГО ДВИГАТЕЛЯ НА ВЗЛЁТЕ.

1. Б/И немедленно доложить в зависимости от характера отказа: “Пожар двигателя № .”, а при других отказах требующих экстренного выключения “Двигатель № . экстренный”;
2. команда КВС “СТОП” или “Продолжаем взлёт” является в этом случае исполнительной командой на экстренное выключение отказавшего двигателя.

3. Б/И - рычаг останова этого двигателя в положение “ОСТАНОВ” и дополнительно при пожаре, одновременном загорании табло “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ” “ОПАСНАЯ t( ГАЗОВ”, при загорании одного из этих табло с резким падением оборотов, закрыть перекрывной топливный кран и кран отбора воздуха остановленного двигателя.

Случаи экстренного останова двигателя на взлёте:

· возникновение пожара на двигателе;
· совместное загорание табло “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ” и “ОПАСНАЯ t( ГАЗОВ”;

· загорание табло “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ” или “ОПАСНАЯ t( ГАЗОВ”, сопровождающееся резким падением оборотов;

· помпаж сопровождающийся ростом Твг и падением оборотов;

· самопроизвольное включение реверса с переводом РУД в положение “Малый газ”.

· при загорании сигнальной лампы “ОПАСНЫЕ ОБОРОТЫ СТАРТЕРА'' и табло ‘’НЕИСПРАВН. ДВИГ.’’ 1, 2, 3.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ! А. Перед остановкой убедиться в правильности определения отказавшего двигателя, чтобы ошибочно не остановить исправный.

Б. При отказе двигателя №2 Б/И немедленно включить НС ГС №2 для обеспечения управления поворотом колёс ПОШ.

4.  О всех выполненных действиях Б/И докладывает КВС: “Двигатель № .” - при отказах не требующих экстренного выключения. В этих случаях контроль за работой двигателя см. стр. 112-114, а выключение выполнить по окончании пробега или после набора высоты в зависимости от принятого КВС решения.

5.  При отказе двигателя до V1 - взлёт прекратить, после достижения V1 - взлёт продолжить. Приняв решение КВС должен убедиться по сигнальным табло “НЕИСПРАВН. ДВИГ. 1,2,3” в правильности определения отказавшего двигателя и дать экипажу команду соответственно “СТОП” или “ПРОДОЛЖАЕМ ВЗЛЁТ”
ПРЕКРАЩЕНИЕ ВЗЛЁТА.

· РУД всех двигателей на режим МГ;

· включить реверс исправных двигателей и использовать его до полной остановки, при отказе не требующем экстренного выключения разрешается использовать реверс неисправного двигателя;

· выпустить средние интерцепторы (внутренние выпускаются автоматически);

· применить интенсивное торможение (при необходимости аварийное);

· остановить отказавший двигатель или выполнить завершающие операции после экстренного останова;

· в случае угрозы лобового столкновения с препятствиями для отворота использовать РН или разворот передних колёс на углах 63(;
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: Сразу же после заруливания на стоянку тормозные колёса охладить водой. После охлаждения осмотреть колёса, двигатели и планер самолёта.

ПРОДОЛЖЕНИЕ ВЗЛЁТА.

· стремление к развороту парировать отклонением педалей и штурвала в сторону работающего двигателя;

· на VR отделить самолёт от ВПП, разогнать до V2 на высоте 10,7 м, на этой же высоте убрать шасси и с креном 1((2( на работающий двигатель продолжить набор высоты на V2;

· на Н = 120 м в ГП увеличить скорость до 300 к/ч убрать закрылки в два приёма таким образом, чтобы к моменту положения закрылков 15( V = 320 ( 330 к/ч, а при 0( не ниже безопасной см. стр. 11

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ

1. При взлёте с аэродрома имеющего препятствия в полосе взлёта высотой более 120 м, уборку механизации и разгон самолёта выполнять в соответствии с рекомендациями по набору с максимальным градиентом.

2. При срабатывании ССОС в процессе разгона самолёта принять меры к немедленному прекращению снижения, а при необходимости перевести самолёт в набор и (или) отвернуть (не допуская уменьшения скорости менее минимальной).

3.  На аэродромах со схемой взлёта предусматривающей выполнение отворота до уборки механизации, отворот выполнять с высоты не менее 50 м. на V2+40 к/ч. с набором высоты. При отвороте с креном более 15( и срабатывании сигнализации предельных кренов, убедиться исправности АГ, не допускать кренов ( 25(. Увеличение крена до 25( приводит к уменьшению вертикальной скорости ( на 1 м/с. Уборку механизации выполнить после выхода из разворота на прямой.

4.  После набора НБЕЗ остановить, при необходимости, отказавший двигатель или выполнить завершающие операции если двигатель выключался экстренно. Работающим двигателям установить номинальный РРД.

5.  Первый разворот выполнять с креном не более 15( на V=350(380 к/ч для масс 80(98 т.
6.  В зависимости от обстановки выполнить посадку на аэродроме взлёта.

7.  При отказе на взлёте на номинальном режиме до V1 - взлёт прекратить, более V1 продолжить, немедленно увеличив РР исправным двигателям до взлётного.

НАБОР ВЫСОТЫ.

· Набор высоты выполняется в режиме штурвального управления или в режиме автоматической стабилизации приборной скорости на номинальном режиме.

· скорость набора выбирать в зависимости от выбранного режима набора:
1. Режим Мкр. Н = 0 ( 9750 м - Vпр. = 575 к/ч. Н ( 9750 м - М = 0,85;

2. Режим МД. Н = 0 ( 9450 м - Vпр. = 550 к/ч. Н ( 9450 м - М = 0,8.

ПРИМЕЧАНИЯ:

1. При угрозе безопасности, по усмотрению КВС, разрешается использовать режим выше номинального (до взлётного включительно), в пределах 15 мин. непрерывной работы. Эволюции самолёта, при этом, выполнять после выхода двигателей на установившийся режим.

2. Наработку на РРД выше номинального относить к взлётному режиму.

3. В случае заброса Твг ( 680(С, или оборотов ВД (98,5%, НД(101% снизить РРД.
4. Для выполнения схемы выхода или требований УВД разрешается выполнять полёт на скорости ( 450 к/ч.

5. Для обеспечения набора высоты (эшелона) на заданном рубеже разрешается уменьшать скорость набора высоты до 500 к/ч. с переходом на М= 0,78(0,8.

6. На Н ( 5000 м в случае выхода двигателей на режим ограничения Твг (650(С) допускается колебание Твг (10(С и оборотов (1.5%.
· если взлёт выполнялся с работающей ВСУ (V(525 к/ч) то по окончании кондиционирования от ВСУ створки закрыть. Полёт с открытыми створками запрещён.

· если в наборе на номинальном РРД VУ уменьшилась до 2 м/с. набор прекратить и занять ближайший нижний попутный эшелон. После окончания набора установить требуемый режим горизонтального полёта.
ОТКАЗ ОДНОГО ДВИГАТЕЛЯ В УСТАНОВИВШЕМСЯ НАБОРЕ.

1. На малых высотах действия аналогичны действиям после отрыва. См. стр. 64.

2. На больших высотах:

· удерживая самолёт от разворота и кренения, перевести его в ГП на V = 450(480 к/ч. При необходимости набор высоты выполняется на скоростях: до Н=8000 м. Vпр = 475 к/ч, на Н(8000 м. М = 0,63.
· в зависимости от обстановки продолжить полёт по маршруту или выполнить посадку на аэродроме вылета (или ближайшем аэродроме)

· Б/И по команде КВС останавливает отказавший двигатель, предварительно убедившись в правильности его определения, закрывает перекрывной топливный кран и кран отбора воздуха, выключает ПОС. двигателя и воздухозаборника;

· развороты в обе стороны выполнять на скорости 450(480 к/ч. с креном не более 15(;

· величина практического потолка при отказе одного двигателя см. таблицу.

	 G т. мса
	70
	72
	74
	76
	78
	80
	82
	84
	86
	88
	90
	92
	94
	96
	98
	100

	- 20(
	11.9
	11.8
	11.7
	11.6
	11.5
	11.4
	11.3
	11.2
	11.1
	11.0
	10.9
	10.8
	10.7
	10.6
	10.5
	10.4

	-10(
	11.3
	11.2
	11.1
	11.0
	10.9
	10.8
	10.7
	10.6
	10.5
	10.4
	10.3
	10.2
	10.1
	10.0
	9.9
	9.8

	МСА
	10.8
	10.7
	10.5
	10.4
	10.3
	10.1
	10.0
	9.9
	9.8
	9.6
	9.5
	9.4
	9.3
	9.1
	9.0
	8.8

	+10(
	10.0
	9.8
	9.6
	9.5
	9.3
	9.2
	9.0
	8.9
	8.8
	8.6
	8.5
	8.4
	8.3
	8.1
	0.0
	7.8

	+20(
	9.4
	9.1
	8.7
	8.4
	8.1
	7.8
	7.5
	7.2
	6.9
	6.6
	6.3
	6.0
	5.7
	5.4
	5.1
	4.8


· при отказе двигателей №2 или №3 перед посадкой включать НС ГС№2 или №3 соответственно, для восстановления работоспособности гидросистем.
КРЕЙСЕРСКИЙ ГОРИЗОНТАЛЬНЫЙ ПОЛЁТ.

Разрешается выполнять на любом РРД до номинального включительно. Время работы двигателей на номинальном режиме в пределах ресурса не ограничено. Общее время работы двигателей на номинальном режиме в пределах ресурса не должно превышать 20%. Режим ГП устанавливается по заданному числу М или по заданной скорости подбором необходимых оборотов двигателей.

Режим М кр: Н(7000 м - Vпр ( 600 к/ч, Н=7000(10100 м - Vпр ( 575 к/ч, Н ( 10100 м - М ( 0,87

Режим МД:

	масса высота
	95(92
	92(89
	89(86
	86(83
	83(80
	80(77
	77(74
	74(71

	12100
	0.835
	0.830
	0.830
	0.830
	0.825
	0.820
	0.820
	0.820

	11600
	0.830
	0.830
	0.825
	0.825
	0.820
	0.820
	0.815
	0.815

	11100
	0.830
	0.825
	0.820
	0.820
	0.820
	0.815
	0.810
	0.810

	10600
	0.825
	0.820
	0.815
	0.815
	0.810
	0.810
	0.805
	0.800

	10100
	0.820
	0.810
	0.810
	0.810
	0.805
	0.800
	0.800
	0.790

	9600
	0.810
	0.805
	0.805
	0.800
	0.795
	0.790
	0.790
	0.785

	9100
	0.800
	0.800
	0.795
	0.790
	0.790
	0.785
	0.780
	0.775

	8600
	0.790
	0.790
	0.785
	0.780
	0.780
	0.775
	0.770
	0.765

	8100
	0.765
	0.765
	0.765
	0.765
	0.765
	0.765
	0.760
	0.755

	7800
	0.750
	0.750
	0.750
	0.750
	0.750
	0.750
	0.750
	0.750

	7200
	0.720
	0.720
	0.720
	0.720
	0.720
	0.720
	0.720
	0.720

	6000
	0.700
	0.700
	0.700
	0.700
	0.700
	0.700
	0.700
	0.700

	4200
	0.625
	0.625
	0.625
	0.625
	0.625
	0.625
	0.625
	0.625


ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: Если на крейсерском РРД (до номинального включительно) не обеспечиваются: Vпр 500(550 к/ч до Н=4950 м. или число М=0,78(0,8 для Н(9450 м. - необходимо занять по согласованию с УВД ближайший нижний попутный эшелон.
ПОЛЁТ С ОДНИМ ОТКАЗАВШИМ ДВИГАТЕЛЕМ.

При отказе одного двигателя в ГП в зависимости от обстановки по согласованию с УВД произвести посадку на аэродроме вылета, запасном аэродроме или продолжить полёт на аэродром назначения. При этом необходимо:

· снизиться на скорости соответствующей режиму МД на трёх двигателях, (см. ниже) до ближайшего эшелона полёта, не превышающего высот практического потолка при полёте на двух двигателях. См. стр. 68.

· продолжить ГП на двух двигателях на режиме МД на выбранном эшелоне. См. стр. 69.

СНИЖЕНИЕ.

Производится на РРД “МАЛЫЙ ГАЗ” на одном из выбранных режимах снижения.

· Режим Мкр. До Н ( 9750 м - М = 0,85, с Н = 9750 до 450 м Vпр. = 575 к/ч.

· Режим МД. До Н ( 10750 м - М = 0,8, с Н = 10750 до 450 м Vпр. = 500 к/ч.
· на Н = 7000 м отклонить интерцепторы на 45(;
· на Н = 3000 м интерцепторы убрать полностью;

· при необходимости разрешается в процессе снижения с 9000 м до 7000 м использовать отклонение интерцепторов на угол 30(.
· при снижении на режиме МД интерцепторы полностью убраны;

· в условиях обледенения и включённых отборах воздуха на ПОС ВНА, крыла и оперения, снижение выполнять на скорости режима Мкр, с полностью выпущенными во всём диапазоне высот интерцепторами на РРД не менее 0,4 номинального. После выпуска шасси интерцепторы убрать.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: При выходе из зоны обледенения разрешается переводить РРД ниже 60% Nвд (40((50( УПРТ), а после выключения ПОС., разрешается уменьшение РРД до МГ.

· при маневрировании учитывать величину просадки при выводе самолёта в ГП:

	Исходная Vу, м/с.
	 1
	 0
	 1 
	 5
	 2
	 0
	 2
	 5

	Nу при выводе из снижения
	1,2
	1,4
	1,2
	1,4
	1,2
	1,4
	1,2
	1,4

	Просадка самолёта м.
	25
	15
	60
	25
	100
	45
	155
	80


· дистанция потребная для уменьшения скорости на 100 к/ч. в ГП после уборки РУД до МГ (Нп-та 3000(Нкр.) составляет 6 км при начальной скорости 600 и 5 км при 500 к/ч
· на эшелоне перехода, в ГП, установить давление аэродрома посадки. Первым устанавливает КВС, затем под его контролем другие члены экипажа.

· в диапазоне высот с Н эш. пер. до Н кр. Vу сн. ( 10 м/с. При снижении с большей скоростью возможно срабатывание ССОС

ВНИМАНИЕ! При срабатывании ССОС на снижении, в том числе и в зоне посадки немедленно уменьшить Vу снижения. Если при этом полёт выполняется над холмистой или горной местностью или если экипажу неизвестен характер рельефа, энергично перевести самолёт в набор высоты (не допуская выхода за допустимые значения перегрузки и угла атаки) и установить РУД на взлётный режим, выдерживая его до отключения сигнализации. О выполненном маневре доложить диспетчеру службы УВД.

ЗАХОД НА ПОСАДКУ.

· предпосадочный маневр, строить с кренами до 25(, крен на четвёртом развороте в автоматическом и директорном режимах до 20(;
· на высоте круга перед выпуском шасси на скорости 400 к/ч определить потребное положение переключателя “ЗАДАТЧИК СТАБИЛИЗАТОРА”;

· на траверзе ДПРМ (при заходе с прямой на удалении 20(25 км) выпустить шасси. Через 20(25 сек после загорания последней зелёной лампы на ППС - 2МК выпущенного положения и повышения давления в ГС№1 до 200(220 кг/см2 переключатель шасси установить в нейтральное положение и зафиксировать защёлкой; 

ПРИМЕЧАНИЯ: 1. При ширине “коробочки” 12 км выпуск шасси разрешается между третьим и четвёртым разворотом, перед выпуском закрылков на 28(. 2. При ширине “коробочки” 8 км с выполнением маневрирования с кренами до 25( выпуск шасси разрешается на траверзе ДПРМ с завершением всех операций до третьего разворота.

· третий разворот выполнять с креном 15(20( на скоростях 360(370 к/ч ;

· после третьего разворота (а при заходе с прямой на удалении 18(20 км.) выпустить закрылки на 28( с одновременным торможением до скорости не менее 280 к/ч. Убедиться, что стабилизатор занял согласованное положение. См. стр. 174

· после выпуска закрылков проконтролировать отключение полётных загружателей по погасанию табло “ВЗЛЁТ ПОС РВ” и “ВЗЛЁТ ПОС РН”. Если табло не загорелись - то “ПОЛЁТНЫЙ ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ НР” установить в положение “ВЗЛЁТ ПОСАДКА” для принудительного отключения ПЗ;

· после выхода из четвёртого разворота на V(300 к/ч, перед входом в глиссаду (за 3(4км. в АРУ) выпустить закрылки на 45( с торможением до V планирования. См. табл.стр.73.

	В
	Скорости на взлёте
	V без. наб.
	Скорости пересечения торца ВПП

	Е
	Предкр. вып.
	Предкр. 0
	Предкрылки выпущены

	С
	28(/15(
	28(/15(
	0(
	Закрылки

	
	VR
	V2
	V без.
	45(
	28(
	15(
	0(

	60
	-
	-
	-
	234
	247
	263
	350

	62
	-
	-
	-
	237
	251
	267
	(

	64
	-
	-
	-
	241
	255
	272
	(

	66
	-
	-
	-
	245
	259
	276
	(

	68
	-
	-
	-
	248
	264
	280
	(

	70
	222/236
	237/252
	314
	252
	268
	284
	(

	72
	225/240
	240/255
	317
	256
	272
	288
	(

	74
	229/242
	243/258
	322
	259
	276
	293
	(

	76
	232/245
	246/262
	326
	263
	279
	297
	(

	78
	236/248
	249/265
	330
	266
	283
	301
	(

	80
	240/252
	252/268
	334
	269
	287
	305
	(

	82
	244/255
	255/271
	337
	273
	290
	-
	(

	84
	247/258
	258/275
	341
	276
	294
	-
	(

	86
	251/261
	261/278
	345
	279
	297
	-
	(

	88
	254/264
	264/280
	348
	283
	301
	-
	(

	90
	258/267
	268/284
	352
	286
	305
	-
	(

	92
	261/270
	270/287
	355
	289
	308
	-
	(

	94
	264/274
	274/290
	358
	293
	312
	-
	(

	96
	268/276
	277/294
	362
	295
	315
	-
	(

	98
	270/280
	280/296
	365
	298
	317
	-
	(

	100
	274/282
	283/300
	368
	300
	318
	-
	(


· проконтролировать перестановку стабилизатора и по положению РВ (в широкой части зелёной зоны шкалы 3(10() оценить её правильность;

· если в установившемся режиме полёта стрелка указателя РВ выходит за пределы 3(10( произвести корректировку положения стабилизатора, при положении “ниже” широкой части зелёной шкалы “СТАБИЛИЗАТОР” в положение “ПИКИР”. При уходе выше:

· при положении стабилизатора менее 5,5( переключатель “ЗАДАТЧИК СТАБИЛИЗАТОРА” в совмещённом режиме управления в ближайшее положение в сторону передних центровок или в ручном режиме переключателем “СТАБИЛИЗАТОР”;

· при положении стабилизатора 5,5( увеличить скорость захода на посадку на 10 к/ч больше расчётной;

· если вышеперечисленные меры не привели к уменьшению угла РВ по указателю, то необходимо уйти на второй круг, в ГП принять меры для смещения центровки назад (смещение центровки назад на 1% САХ уменьшает угол отклонения РВ на 1( и соответствует перемещению трёх пассажиров с передних рядов кресел I салона на задние ряды кресел II салона) и после создания допустимой центровки произвести посадку. Если изменить центровку в полёте не возможно, то выполнить заход на посадку и посадку с закрылками на 28(, и стабилизатором отклонённым на 5,5(;
· при необходимости уход на 2-й круг выполнять с (З=28(, не меняя положения стаб-ра;
· перестановка стабилизатора после ухода на 2-й круг осуществляется или в ручном или в совмещённом режиме непосредственно перед уборкой закрылков;
· при центровках между передней и средней (28%), средней и задней (35%) и углах стабилизатора 3(допускается продолжение захода при положении стрелки указателя РВ до12 (.
ПРИМЕЧАНИЯ: 1. Заход на посадку с частично выработанным АНЗ топлива скорость полёта на глиссаде увеличить на 10 к/ч.

2.  Выравнивание, при положении стрелки указателя РВ, близкому к 10(, рекомендуется начать с высоты 8 м.
3.  При заходе на посадку на аэродромах, где высота входа в глиссаду превышает 400 м, довыпуск закрылков на 45( разрешается с высоты не ниже 400 м в установившемся снижении.

4.  Разрешается посадка с закрылками на 28( на полосы удовлетворяющие требованиям РЛЭ.

· уточнение вывода самолёта в створ ВПП производить после выхода из четвёртого разворота. Если до входа в глиссаду самолёту не придана посадочная конфигурация уйти на второй круг и выполнить повторный заход;

· до пролёта ДПРМ сбалансировать самолёт по тяге, усилия на штурвале полностью снимать кнопкой “ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ”

· Vу сохранять РРД в пределах (2(3% по оборотам, отклонения на глиссаде, вызванные внешними возмущениями, парировать штурвалом.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ:
1. Изменение по оборотам на ( 5% приводит к затруднениям стабилизации полета по глиссаде и является нежелательным для завершающего этапа захода. Уменьшение оборотов на 10% является неприемлемым, т.к. приводит к самопроизвольному увеличению Vу снижения на 8(10 м/с от расчетной. По этой причине РРД должен быть подобран точно и оставаться неизменным, особенно после пролета БПРМ. 

2.  Во избежание “разбалтывания” самолета штурвалом при выполнении вертикальных маневров при устранении уклонения от глиссады, отклонения скорости полета в пределах (10 к/ч от расчетной не исправлять изменением РРД.

3.  Все вертикальные маневры, независимо от угла наклона глиссады должны быть завершены до пролета БПРМ. В противном случае уйти на второй круг.

4.  После пролета БПРМ полет должен быть сбалансированным, при этом Vу снижения должна выдерживаться (1 м/с от расчетной. Допустимые на ВПР отклонения самолета от глиссады не более силуэта самолета по прибору ПНП-1 не исправлять, а продолжать полет по продолженной глиссаде. 

При невыполнении условий, указанных в пп. 3 и 4 настоящих предупреждений, уйти на второй круг. В случае срабатывания ССОС немедленно уменьшить Vу снижения и проконтролировать профиль снижения и положение шасси: если шасси не выпущено, уйти на второй круг. В случае срабатывания ССОС до установления надежного визуального контакта с огнями приближения или другими ориентирами по курсу посадки уйти на второй круг.

ПРИМЕЧАНИЕ: При полете на малых высотах в болтанку, а также при подходе к аэродрому со сложным рельефом на посадочной прямой, в том числе, при полете по глиссаде с углом наклона более 3(, возможно кратковременное, не более 2 с, срабатывание ССОС, не требующее от экипажа действий по изменению траектории снижения.

ЗАХОД НА ПОСАДКУ С ПОЗДНИМ ВЫПУСКОМ ШАССИ И МЕХАНИЗАЦИИ.
1. На разворотах допускается крен до 25(. Крен на четвёртом развороте в АРУ и ДРУ до 22( 
2. На высоте круга перед выпуском шасси на V=400 к/ч определить потребное положение “ЗАДАТЧИК СТАБИЛИЗАТОРА”.
3. Третий и четвёртый развороты выполнять на скорости не менее 370 к/ч.
4. После четвёртого разворота или при заходе с прямой на удалении 6 км. до точки входа в глиссаду, выпустить шасси с одновременным уменьшением скорости до V(360 к/ч и после загорания последней лампы выпущенного положения шасси, выпустить закрылки на 28( с торможением до V=280(300 к/ч и через 20(25 с после восстановления давления в 1 ГС до 200(220 кг/см2 переключатель шасси в нейтральное положение. 
ПРИМЕЧАНИЕ: В случае невозможности выполнения 3-го разворота обеспечивая выход из 4-го на удаление не менее 6 км до входа в глиссаду и в случае отказа 1-й ГС, шасси выпустить после 3-го разворота.
5. После входа в глиссаду на снижении на скорости не более 300 к/ч выпустить закрылки на 45( и проконтролировать перестановку стабилизатора в посадочное положение. Выпуск закрылков на 45( начинать на высоте не менее 350 м. Дальнейшие действия аналогичны заходу на посадку в нормальных условиях см стр. 72(77.
ОСОБЕННОСТИ ЗАХОДА НА ПОСАДКУ НА АЭРОДРОМАХ С УГЛОМ НАКЛОНА ГЛИССАДЫ ОТ 3(31( ДО 5(.
1. При полётах по крутым глиссадам механизация должна быть выпущена до входа в глиссаду.

2. В АРУ ДРУ и режиме ПСП необходимо осуществлять раннее начало перевода самолёта на снижение по глиссаде.

3. Во всех режимах захода на посадку следует выполнить уход на второй круг в штурвальном режиме если Vу снижения превышает:

для глиссад от 3(31( до 4(00( :
· 10 м/с - при вписывании в глиссаду;

· 7 м/с - при снижении по глиссаде до ВПР;

для глиссад от 4(00( до 5(00( :

· 12 м/с - при вписывании в глиссаду;

· 9 м/с - при снижении по глиссаде до ВПР.

4.  В АРУ АТ разрешается использовать до высоты начала выравнивания. При тенденции самолёта к разгону скорости, при снижении по глиссаде, при неизменном РРД, АТ отключить.

5.  Действия экипажа при неисправностях АБСУ аналогичны рекомендациям на стр. 223

6.  Предельно допустимые отклонения самолёта на ВПР от оси ВПП:

	Угол наклона глиссады
	 3(31( -
	 - 4(00(
	4(01( - 5(00(

	ВПР, м
	100
	80
	100

	Предельное боковое отклонение, м 
	80
	50
	60


ОСОБЕННОСТИ ПИЛОТИРОВАНИЯ ПРИ 

ВИЗУАЛЬНОМ ЗАХОДЕ. 
1. Визуальный заход выполняется при визуальном контакте с ВПП или её ориентирами.

2. Вход в зону (район) аэродрома осуществлять по установленной для него схеме, снижение и заход на посадку до достижения высоты или точки начала визуального захода (ТН ВЗП) выполнять с использованием РТС аэродрома посадки.

3. До достижения ТН ВЗП выполнить выпуск шасси и механизации на 28(.
4. Как правило жёсткая схема ВЗП не устанавливается. В общем случае ВП в зоне визуального маневрирования осуществляется по схеме полёта по кругу на Н кр не менее Нмс (минимальной снижения) конкретного аэродрома. См. рисунок.
Выпуск шасси выпуск механизации

(З = 28(
Довыпуск закрылков на 45( 

ТН ВЗП

Нкр бзп (Нмс)


ТВГ


впп

5.  Если не установлен визуальный контакт с ВПП или её ориентирами на Н ТН ВЗП самолёт перевести в ГП до надёжного контакта с ВПП.

6.  При установлении надёжного визуального контакта с ВПП КВС должен доложить ДС “Полосу наблюдаю” и согласовать вид визуального маневра захода. Если при приближении к ВПП визуальный контакт не установлен или утерян, необходимо выполнить разворот в сторону ВПП с набором высоты и выходом на установленную схему ухода на второй круг по приборам с последующим заходом на посадку по ППП.

7.  Маневрирование при ВЗП осуществлять с кренами не более 30(.

8.  До начала разворота в сторону ВПП на Н(Нмс необходимо:

· выпустить механизацию в положение 45(;

· установить скорость Vзп + 10 к/ч ;

· выполнить ККП после придания посадочной конфигурации.

Разворот на МК пос. выполнять со снижением, на Vзп + 10 к/ч, с Vу ( 5 м/с. до Н входа в глиссаду (Н вг) Рекомендуемый крен при развороте на ПК 20( но не более 30(. Н вг должна быть не менее 150 м.
ВНИМАНИЕ! При выполнении разворота на ПК возможно и допускается загорание табло “КРЕН ЛЕВ (ПРАВ) ВЕЛИК”.

9.  После выхода на ПК КВС оценить положение самолёта относительно ВПП. Если положение посадочное, уменьшить скорость до Vзп, доложить ДС о готовности к посадке и получить разрешение на посадку.

10.  С ТН ВЗП с-т пилотирует КВС. 2-й пилот контролирует полёт по приборам, при выполнении разворота на ПК сообщает КВС о достижении крена 30(.

ПОСАДКА.
1. Полёт до Ннв выполнять по продолженной глиссаде. В момент касания боковое отклонение самолёта от оси ВПП не должно превышать 1/4 ширины ВПП. При этом движение должно быть параллельно или в сторону к оси ВПП. Если эти условия не выполняются необходимо уйти на 2-й круг до Ннв до уборки РУД на МГ. На Н = 6(4 м. начать выравнивание и уменьшить РРД до МГ. Произвести приземление не допуская выдерживания и взмывания самолёта удлиняющих дистанцию. Непосредственно после касания выпустить интерцепторы и принять решение о применении реверса тяги. 

2. Включение реверса производить: 

· в момент касания, при движении самолёта параллельно оси ВПП;

· на пробеге после устранения угла упреждения, вывода самолёта на траекторию движения параллельную оси ВПП и опускания ПОШ при посадке под углом к оси ВПП.

При правильном пилотировании приземление происходит в расчётной зоне на удалении 300(600 м от торца ВПП на V на 5(10 к/ч меньше скорости захода и с Vу сн. = 0.5-1 м/с. При заходе на посадку по крутой ((3(30() глиссаде и с Vу(4 м/с необходимо предвыравнивание. При Vу сн = 4.5(8 м/с - Нпрв = 15(25 м соответственно. Темп и величина взятия штурвала на предвыравнивании зависят от угла отклонения закрылков:

· при (З = 45( - движение энергичное на 2/3 хода, особенно при передних центровках;

· при (З = 28( - темп и величина уменьшаются;

· при (З = 15( - непрерывное, плавное отклонение колонки штурвала.

При переводе самолёта на более пологую траекторию на скорости менее расчётной может потребоваться небольшое (в пределах 5%) увеличение РРД.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: - В процессе предвыравнивания уменьшение РРД недопустимо во избежании грубой посадки.

- Движение штурвала “от себя” перед предвыравниванием и в процессе его выполнения может привести к грубому приземлению.

В случае отделения от ВПП, зафиксировать штурвал и не допуская опускания носа произвести повторное приземление на основные колёса, выпустить интерцепторы если они небыли выпущены, опустить переднюю стойку шасси, штурвал отдать полностью “от себя”. Убедившись что приземление без перелёта, состояние ВПП и тормозов обеспечивает эффективное торможение и запас ВПП достаточен для нормальной остановки - на V(115 к/ч (для с-тов без автоматической системы управления механизацией крыла на посадке) - и на V(100 к/ч (для с-тов с автоматической системой управления механизацией крыла на посадке), выключить реверс тяги.

ВНИМАНИЕ!
· Время работы двигателей на режиме обратной тяги не более 1 мин.
· При необходимости разрешается использовать реверс тяги до полной остановки самолёта. В случаях использования реверса на скоростях пробега ниже рекомендованных, в промежуточных портах выполнить осмотр лопаток 1 и 2 ступеней КНД с записью в БЖС. При отсутствии повреждений завершить рейс. Полный осмотр газотурбинного тракта двигателей выполнить на базовом аэродроме.

· Если створки реверса не перекладываются в положение прямой тяги в течении 7(9 сек (“ЗАМОК РЕВЕРСА” - горит), то увеличить РРД до Nвд = 67 %, табло должно погаснуть. Если оно не погасло в течении 5 сек после увеличения РРД, двигатель выключить.
Торможение производить плавным синхронным обжатием педалей на скорости не превышающей ограничений. См стр. 11.

При коэффициенте сцепления менее 0.4 применять полное торможение со скорости не более 150 к/ч. Направление на пробеге выдерживать отклонением РН, на сухой ВПП допускается одностороннее подтормаживание колёс.

ВНИМАНИЕ! В СЛУЧАЕ УХОДА САМОЛЁТА ОТ ОСИ ВПП С УГРОЗОЙ БОКОВОГО ВЫКАТЫВАНИЯ:

· немедленно выключить реверс тяги обоих двигателей, прекратить торможение колёс;

· используя управление педалями и элеронами а также раздельное торможение на сухой ВПП, обеспечить движение параллельное оси ВПП;

· если не удаётся вывести самолёт из заноса органами управления, то отключить управление передним колесом, переведя его в режим само ориентирования. После ликвидации ухода, при нейтральном положении педалей, вновь включить управление ПОШ, и плавным отклонением педалей вывести с-т на линию параллельную оси ВПП;

· после полного восстановления управляемости и уверенного движения параллельно оси ВПП применить торможение колёс, а при необходимости вновь включить реверс тяги вплоть до полной остановки самолёта;

· не применять раздельное применение реверса тяги для устранения боковых отклонений;

· не допускать S - образного маневра с-та на пробеге для устранения боковых отклонений.
2.  При посадке на ВПП с пониженным коэффициентом сцепления, строго выдерживать рекомендованные РЛЭ скорость захода и высоту пролёта торца ВПП.

3.  При отказе реверса одного из двигателей и возникновении угрозы выкатывания, выключить реверс обоих двигателей. После восстановления направления движения повторно включить реверс исправного двигателя. Если створки реверса не перекладываются в положение прямой тяги в течении 7(9 сек. (“ЗАМОК РЕВЕРСА”- горит), то увеличить РРД до оборотов Nвд = 67%, при этом табло должно погаснуть. Если оно не погасло в течении 5 сек. после увеличения РРД - двигатель выключить.
4.  В конце пробега:

· включить режим разворота ПОШ на углы 63(;

· включить “ВЕНТИЛЯЦИЯ ШАССИ” (для с-тов оборудованных вентиляторами шасси);

· убрать закрылки и убедиться, что стабилизатор занял согласованное положение;

· убрать интерцепторы;

· выключить обогрев ППД.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ! В случае использования реверса тяги до полной остановки, а также при посадке на ВПП, покрытую снегом или грязью, механизацию крыла не убирать до заруливания на стоянку. На стоянке убедившись в отсутствии льда снега или грязи на закрылках, предкрылках и интерцепторах, убрать механизацию крыла и фары. До заруливания на стоянку допускается только уборка закрылков на угол до 28(.

ПОСАДКА ПРИ БОКОВОМ ВЕТРЕ.
1. Скорость полёта по глиссаде вплоть до приземления на 10 к/ч больше, чем при нормальных условиях.

2. После 4-го разворота до момента касания снос устранять упреждением в курсе.

3. Посадку выполнять с углом упреждения без крена и скольжения. После приземления выпустить интерцепторы, РН убрать угол упреждения, опустить ПОШ и при движении с-та по оси ВПП или параллельно ей, включить реверс тяги. Если с-т коснулся ВПП не на её оси, необходимо выдерживать направление пробега параллельно осевой линии. При касании под углом, вывести с-т на линию параллельную оси ВПП.

ЗАХОД НА ПОСАДКУ В УСЛОВИЯХ СДВИГА ВЕТРА. 

1. Заход ЗАПРЕЩЁН, если продольные составляющие ветра у земли и на высоте 100 м. отличаются на 15 м и более. При выполнении захода расчётную скорость увеличить на 10(15 к/ч, если она не была увеличена по другим, предусмотренным РЛЭ, причинам.

2. Скорость на глиссаде выдерживать небольшими отклонениями РУД в пределах 5% по оборотам ротора ВД. Изменение РРД производить при отклонении от расчётной скорости более чем на 15 к/ч после возвращения на глиссаду.

ВНИМАНИЕ! Отклонение РВ с одновременным изменением РРД может привести к разбалансировки и раскачки самолёта.

Если на высотах ниже 200 м. потребный РРД будет выше 92,5% (номинальный режим) или ниже 70%, необходимо уйти на второй круг

УСТРАНЕНИЕ БОКОВЫХ УКЛОНЕНИЙ ОТ ОСИ ВПП ПРИ АВТОМАТИЧЕСКОМ И ДИРЕКТОРНОМ ЗАХОДЕ НА ПОСАДКУ.
До ВПР КВС должен оценить величину отклонений самолёта от оси ВПП (боковое) и от глиссады. Предельно допустимые боковые отклонения от оси ВПП составляют:

	Высота начала маневра, м
	100
	80
	60
	45
	30

	Дистанция до начала ВПП, м
	1950
	1500
	1050
	700
	400

	Предельно доп. боковое отклонение, м
	100
	70
	40
	30
	30 (но не более 1/2 ширины ВПП)


Оценка боковых отклонений производится КВС по световым и другим ориентирам. Ориентирами для этих целей служат:

· световой горизонт ОВИ №1 (ближайший к БПРМ), 1/2 ширины по обе стороны от оси ВПП составляет 42 м (для ОВИ с 6-ю горизонтами) и 37 м или 27м (для ОВИ с 5-ю горизонтами);

· боковые огни ВПП, величина бокового уклонения определяется шириной ВПП;

· боковые огни приближения на КПБ красного цвета, 12(15 м от оси ВПП;

· входные огни ВПП (зелёного цвета).

При превышении допустимых боковых отклонений КВС обязан:

· при заходе в АРУ немедленно включить режим ухода на второй круг;

· при заходе в ДРУ прекратить пилотирование по командным стрелкам и немедленно начать уход на второй круг в автоматическом или штурвальном режиме.

Если боковое уклонение находится в допустимых пределах КВС должен отключить АП, АТ и начать маневр по устранению бокового уклонения.

На высотах начала маневра 60 м и более:

Выполняется S-образный маневр в сторону оси ВПП состоящий из двух сопряжённых разворотов. Первый (в сторону к оси ВПП) с креном 10(12(, а второй (обратный) с креном 6(8(. Максимальный крен не должен превышать 15( в начале маневра и 2(3( к началу ВПП.

На высотах начала маневра менее 60 м и до 30 м включительно:
Заход считается посадочным если на ВПР направление вектора путевой скорости не выходит за пределы ширины ВПП. Если на ВПР боковое уклонение в пределах красных огней КПБ ((12(15м) решение о посадке может быть принято без видимости торца ВПП, посадка выполняется без маневра по устранению бокового уклонения. При больших уклонениях до 30м но не более 1/2 ширины ВПП, решение о посадке может быть принято при условии видимости торца ВПП. В этом случае посадка выполняется с устранением уклонения одноразовым доворотом с креном не более 5( в сторону оси ВПП на угол 1(3(. Приземление выполнить под этим или меньшим углом к оси ВПП в зоне между осью и огнями со стороны уклонения с последующим выводом самолёта на ось ВПП или линию параллельную ей. Приземление за осью ВПП повышает опасность выкатывания за пределы полосы. Максимально допустимые отклонения по глиссаде на ВПР, составляют силуэт самолёта на ПНП-I, что приводит к изменению длины воздушного участка примерно на 100 м.

УХОД НА ВТОРОЙ КРУГ СО ВСЕМИ РАБОТАЮЩИМИ И С ОДНИМ НЕРАБОТАЮЩИМ ДВИГАТЕЛЕМ.
Безопасный уход на второй круг возможен:

· до начала предвыравнивания;

· в процессе предвыравнивания;

· с высоты выравнивания 4(6 м, а с одним отказавшим двигателем - с Н не менее 10 м.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ:
1. Величина просадки при уходе из сбалансированного режима снижения составляет при вертикальной скорости снижения:

· 3,5(4,0 м/с . 4(8 м;
·  5,0 м/с . 10(12 м;

·  6,0 м/с . 15(18 м;

·  7,0 м/с . 20(24 м;

·  8,0 м/с . 28(32 м.

2.  При уходе на второй круг из несбалансированного режима (отдача штурвала, изменение РРД, раскачка) возможно увеличение просадки в два раза.

3.  При уходе на второй круг с высоты менее 25 м просадка уменьшается под влиянием близости земли по мере приближения к поверхности ВПП.
При уходе на второй круг КВС:
· приняв решение об уходе на второй круг, предупредить экипаж и немедленно начать вывод с-та из снижения и одновременно дать команду на увеличение РРД до взлетного;
· дать команду на перестановку закрылков на 28(, если заход выполнялся с закрылками 45(, или 15( при заходе с закрылками на 28(, при этом сохраняется скорость начала ухода ;
· после появления положительной Vу, дать команду “Убрать шасси”;
· продолжать набор высоты с разгоном скорости до 300(310 к/ч ((З=28() или 320(330 к/ч ((З=15();
· проконтролировать уборку закрылков и перестановку стабилизатора в согласованное положение;
· после разгона скорости до 300(310 к/ч ((З=28() или 320(330 к/ч ((З=15() дать команду на уборку закрылков в положение 0(, в процессе уборки, уменьшив угол набора высоты разогнать скорость до 340(400 к/ч и проконтролировать уборку закрылков и перестановку стабилизатора в согласованное положение;
· на скорости 340(400 к/ч продолжить набор высоты круга;
· на высоте круга выполнить первый разворот, уменьшить РРД и произвести повторный заход на посадку.
ПРИМЕЧАНИЕ: На аэродромах, со схемой ухода на второй круг, с отворотом до уборки механизации крыла на 0(, отворот выполнять с набором высоты после уборки закрылков с 45( на 28( или с 28( на 15( с высоты не менее 50 м на скорости не менее 300 к/ч. В процессе отворота с креном более 15( при срабатывании сигнализации предельных кренов КВС и 2-му пилоту убедиться в исправности АГ, не допуская крен более 25(. Уборку механизации крыла выполнять после выхода из разворота на прямой.

ЗАХОД НА ПОСАДКУ И ПОСАДКА С ОДНИМ НЕРАБОТАЮЩИМ

ДВИГАТЕЛЕМ. 

1. Выполняется с закрылками отклонёнными на 28(. Скорости на заходе См. стр. 73. Заход на посадку при одном неработающем двигателе выполняется также, как при трёх работающих. Использование реверса тяги одного двигателя не вызывает значительного разворачивающего момента. При отказе дв. №2 или №3, перед посадкой включить НС ГС №2 или №3 соответственно.

2. При отказе двигателя на глиссаде увеличить РРД (работающих) для восстановления режима полёта, продолжить снижение, не меняя угла отклонения закрылков. При значительном отклонении от заданной траектории в момент отказа двигателя на глиссаде уйти на второй круг и выполнить повторный заход с одним неработающим двигателем.

3. Если при заходе на посадку при одном неработающем двигателе с закрылками отклонёнными на 28(, на глиссаде, произошёл отказ ещё одного двигателя, увеличить РРД (работающего) до взлётного. При невозможности восстановления полёта по глиссаде убрать закрылки до 15( и не увеличивая скорости, продолжить заход.

4.  Выполнить действия при неисправности ГС. См. стр. 146.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: Заход выполнять особенно тщательно помня, что уход на второй круг невозможен. В процессе захода и выполнения посадки сократить до минимума количество перекладок рулей.

ЗАРУЛИВАНИЕ НА СТОЯНКУ.
1. После освобождения ВПП БИ перекачать остатки топлива из баков №3 в баки №2 и при необходимости запустить ВСУ. 

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ! При температуре масла в маслобаке ВСУ ниже - 25(С запуск ВСУ на рулении производить запрещается.

2.  После окончания пробега и охлаждения двигателей на режиме МГ в течении 1 мин. рекомендуется остановить двигатель №2 или №2 и №3. Перед выключением 2-го двигателя включить НС ГС №2.

3.  Охлаждение колёс выполнять в течении 30 мин. при Тнв до +32(С и 45 мин свыше +32(С. (для с-тов оборудованных вентиляцией шасси)
4.  Перед заруливанием на стоянку убедиться в нормальной работе тормозов и наличии давления в ГС (200(220 кг/см2)
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ! После выполнения полётов, особенно тренировочных, при заруливании на стоянку не устанавливать самолёт на стояночный тормоз до охлаждения тормозов и колёс во избежании выхода из строя тормозных устройств.

УЧЕБНО - ТРЕНИРОВОЧНЫЕ ПОЛЁТЫ.

ВЗЛЁТЫ

1. При УТП разрешается выполнять взлёты, как на взлётном, так и номинальном РРД.

2. При использовании номинального РРД использовать рекомендации см стр. 62.

3. Скорости на взлёте определять по номограммам. См стр. 73

4. При последовательных взлётах КВС контролировать уборку интерцепторов, нулевое положение РУИ, и табло “Замки интерцепторов открыты “ - не горит.

УХОД НА ВТОРОЙ КРУГ

1. При УТП разрешается выполнять уход на второй круг, как на взлётном, так и номинальном РРД.

2. Номинальный режим разрешается применять:

· при всех работающих двигателях и фактической массе не более 75000 кг;

· при ИОД (одного двигателя) и фактической массе не более 70000 кг;

· при заходе на посадку с закрылками на 28( и фактической массе не более 92000 кг при всех работающих двигателях;

ВНИМАНИЕ! Если при уходе на второй круг на номинальном режиме при фактической массе более 70000 кг произошел отказ одного двигателя, необходимо увеличить РРД оставшихся двигателей вплоть до взлётного.

3.  Пилотирование самолёта при уходе на второй круг на номинальном РРД в соответствии с рекомендациями на стр. 87.

ПРИМЕЧАНИЕ. На любом этапе ухода на номинальном РРД разрешается увеличивать режим до взлётного.

ПОСЛЕДОВАТЕЛЬНЫЕ ПОСАДКИ.
Условия для последовательных посадок:

1. Начальная посадочная масса до 78000 кг. Закрылки при каждой посадке - 45(.
2. Полёты выполнять с выпущенными шасси, продолжительность полёта не менее 15 мин, интервал между полётами не более 10 мин.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: При выполнении полётов без уборки шасси, после взлёта необходимо выключить и снова включить выключатель “РАЗВОРОТ КОЛЕСА” во избежании приземления с развёрнутыми колёсами передней ноги.

3.  На пробеге обязательно применение реверса тяги.

4.  Приборная скорость начала торможения колёсами - не более 160 к/ч.
5.  Торможение колёс не интенсивное, на 1/2 рабочего хода тормозных педалей, что соответствует давлению в тормозах 50(60 кг/см2.

6.  Количество полётов не должно превышать:

· 5 - при Тнв у земли +20(С и ниже;

· 3 - при Тнв у земли от +20(С до +30(С.
7.  При выполнении УТП в указанных условиях длина ВПП должна быть не мене 3500 м.
8.  Следить за термосвидетелями колёс. При обнаружении выплавления дальнейшие полёты выполнять после проведения соответствующих работ. При выполнении указанного в п. 6 количества полётов, также после посадки с нарушением хотя бы одного из вышеперечисленных условий, зарулить на стоянку и охладить колёса водой, а с с-та №590 охладить их вентилятором. Дальнейшие полёты выполнять после охлаждения колёс до Тнв.

ПОЛЁТ НА МАКСИМАЛЬНОЙ СКОРОСТИ И ПРЕДЕЛЬНОМ ЧИСЛЕ М.
Незначительные усилия возникающие на колонке штурвала от РВ в процессе разгона скорости снимать триммером до нулевых значений. Поведение самолёта нормальное. Выполнение разворотов и виражей на Vпр. доп. и М пр. доп. трудности не составляет. В случае непреднамеренного выхода на число М = 0,88 уменьшить число М уменьшением РРД.

На Н=11000 м при М=0.7(0.8 реакция самолёта по крену на отклонение РН прямая, при М(0.895 реакция обратная, т.е. при отклонении левой педали самолёт кренится вправо, при отклонении правой - кренится влево, но в связи с хорошей поперечной управляемостью, обратная реакция не усложняет пилотирования.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: При полётах на больших Н и V избегать резкого маневрирования и создания перегрузки более 1.2(1.3 во избежании тряски.

ПОЛЁТ НА МИНИМАЛЬНЫХ СКОРОСТЯХ.
На всех этапах полёта не допускать уменьшения скорости ниже рекомендованной для соответствующей конфигурации. См. стр. 11. В случае непреднамеренного снижения скорости до минимальной сработает АУАСП. См. стр. 11. При срабатывании сигнализации принять меры для увеличения скорости.

В полёте при любой конфигурации на разрешённых малых скоростях, тряска отсутствует, особенностей поведения самолёта нет. Выполнение маневров на скоростях близких к минимальным требуют повышенного внимания, пилотирование плавными движениями с минимальными перегрузками, крен не более 20(.

ПИЛОТИРОВАНИЕ САМОЛЁТА В УСЛОВИЯХ ИНТЕНСИВНОЙ ТУРБУЛЕНТНОСТИ.

При попадании самолёта в зону сильной болтанки (nУ(1.5):

· установить Vпр. = 500 к/ч, а на Н(10750 м. - М = 0,8;
· выключить автоматические режимы АБСУ;
· полёт выполнять с полузажатым управлением;
· не стремиться к точному выдерживанию исходного режима полёта по высоте и скорости, пилотировать самолёт по осреднённым показаниям приборов плавными перемещениями органов управления.
· не допускать кабрирования и эволюций самолёта с креном более 10((15(. Развороты в близи зон с грозовой деятельностью выполнять при М(0.8. При попадании в мощный восходящий поток, выдерживать заданный угол тангажа по АГ. Если возникнет интенсивная тряска, отклонить штурвал от себя, не изменяя РРД, не допускать выхода за предельные ограничения по скорости или числу М. При попадании в мощный нисходящий поток (резкое снижение), не препятствовать снижению сохраняя положение рулей в сбалансированном положении, не допускать выхода за предельные ограничения по скорости или числу М. При правильном пилотировании сваливание с-та практически исключено. Однако, если сваливание произошло, немедленно отдать штурвал от себя до предела. После уменьшения угла атаки и увеличения скорости не менее чем на 50(70 к/ч превышая минимальную скорость, перевести с-т в ГП, с Nу(1,2(1,3. Потеря высоты при выводе не более 650 м.

· при помпаже уменьшить РРД до МГ, если после этого не произошло восстановления нормальной работы, двигатель выключить, вновь запускать на нормальных углах атаки если Твг при помпаже не превышала 680(.

ПОЛЁТ В УСЛОВИЯХ ОБЛЕДЕНЕНИЯ.

1. Категорически запрещается выполнять взлёт при наличии на поверхности с-та льда, снега или инея. Перед каждым полётом независимо от МУ включить на весь полёт:

· сигнализатор обледенения перед выруливанием;

· противообледенители стёкол на режим “СЛАБО” перед выруливанием.

2. При взлёте в условиях: Тнв ( +5(С, туман, дождь, морось, снегопад, включить:

· после запуска двигателей - ПОС ВНА и двигателей;

· после отрыва - обогрев стёкол на режим “СИЛЬНО”, ПОС предкрылков;

· после отрыва и включения ПОС двигателей - ПОС стабилизатора, киля и крыла.

3. При полёте по трассе и на снижении ПОС включить:

· перед входом в зону возможного обледенения;

· при срабатывании сигнализатора обледенения.

4. При снижении в условиях перед включением отбора воздуха на ПОС - увеличить РРД до 0,4 номинала.
5. После выхода из зоны обледенения разрешается уменьшать РРД но не ниже 60% оборотов ротора ВД (40(50( УПРТ). При уверенности в отсутствии льда на защищаемых поверхностях и после погасания сигнализации обледенения выключить ПОС двигателей и планера, при неуверенности в отсутствии льда ПОС двигателей и планера выключать через 10(15 мин после погасания сигнализации обледенения и после этого разрешается изменять РРД вплоть до МГ, обогрев стёкол перевести в положение “СЛАБО”.

6. При нахождении в зоне обледенения на эшелоне более 10 мин, доложить об этом службе УВД и запросить смену эшелона.

7. Заход на посадку в условиях обледенения выполнять с включёнными ПОС планера и двигателей. 

ПРИМЕЧАНИЕ: При включённых отборах воздуха на ПОС разрешается переводить РР двигателей №1 и №3 ниже 60 % N вд (40(50 по УПРТ) вплоть до МГ на время не более 2-х мин. 

ЗАПРЕЩАЕТСЯ ПЕРЕВОДИТЬ ДВИГАТЕЛЬ №2 на режим ниже 60 % N вд (40(50 по УПРТ) при включённой ПОС.

8.  При длительном пребывании в зоне обледенения (более 10 мин) на снижении, в зоне ожидания на Н(4000 м, при заходе на посадку на Н(4000 м независимо от времени нахождения в зоне обледенения, заход выполнять следующим образом:

· после выпуска шасси и закрылков на 28( до выхода на прямую (12(13 км от ВПП), скорость на 20(30 к/ч больше скорости нормального захода;

· на удалении 12(13 км уменьшить скорость до 300 к/ч и выпустить закрылки на 45(; ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ! Выпуск закрылков на 28( и 45( выполнять с таким расчётом, чтобы к концу выпуска скорость не превышала установленных ограничений: 360 к/ч -(З = 28( и 300 к/ч - (З = 45(. 

· дальнейший полёт вплоть до торца ВПП на V на 10(20 к/ч большей V нормального захода;

· ПОС крыла и оперения выключать после приземления на пробеге на V=180(160 к/ч;
· в конце пробега выключить обогрев ППД и сигнализатор обледенения;

· обогрев стёкол и ПОС двигателей выключить перед остановкой двигателей.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ! После посадки механизацию крыла не убирать до заруливания на стоянку. На стоянке убедившись в отсутствии льда на отклоняемых поверхностях, убрать механизацию и фары. До заруливания допускается уборка только закрылков до 28(.
9.  В случае посадки в промежуточном порту с прогаром одной секции предкрылков, допускается продолжение задания с пассажирами на аэродром назначения и базовый аэродром при условии отсутствия обледенения на маршруте.

10.  При появлении трещин на обогреваемых стёклах необходимо выключить обогревы этих стёкол.

11.  Отбор воздуха на ПОС крыла и оперения разрешается производить до Н = 10100 м.
12.  Уход на второй круг и повторный заход в условиях обледенения выполнять с включёнными ПОС планера и двигателей.

ПОЛЁТЫ НОЧЬЮ.
1. При подготовке к ночным полётам дополнительно проверить:

· освещение приборных досок, отрегулировать яркость ;

· исправность БАНО, СМИ;

· выпустить и проверить исправность “ПОСАДОЧНОГО” и “РУЛЁЖНОГО” света фар;

· переключатель “ДЕНЬ - НОЧЬ” в положение “НОЧЬ” затемнить реостатами лампы и табло;

· включить подсвет эмблемы.

2. После получения разрешения на выруливание выпустить фары,включить “РУЛЁЖНЫЙ” свет. При необходимости просмотра полосы руления разрешается использовать “ПОСАДОЧНЫЙ” режим на время не более 5 мин.
3. На предварительном старте убедиться в достаточности освещённости пилотажных приборов.

ОСОБЕННОСТИ ВЗЛЁТА НОЧЬЮ.
Взлёт осуществляется с включенными фарами на посадочный свет. Направление на разбеге выдерживать визуально по осевой линии и относительному смещению линии посадочных огней ВПП. После отрыва самолет пилотировать, ориентируясь по огням ВПП, курсовым приборам, АГ, указателю скорости и вариометру, с последующим переходом на полное пилотирование по приборам. На Н=50м выключить и убрать фары.

ЗАХОД НА ПОСАДКУ И ПОСАДКА НОЧЬЮ.
1. Заход на посадку выполняется аналогично заходу днем.

2. Перед входом в глиссаду выпустить фары.

3. Включение света посадочных фар производить при установлении контакта с наземными ориентирами на Н=150(100 м.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ! При заходе на посадку в условиях тумана, дымки, осадков фары включаются по усмотрению КВС. В случае, если при включении света фар создается мешающий световой экран, фары немедленно выключить.

4.  Посадка производится так же, как и днем.

5.  По окончании пробега переключатель света фар в положение “РУЛЕЖНЫЙ”.

ОСОБЕННОСТИ ПИЛОТИРОВАНИЯ САМОЛЕТА ПРИ ЦЕНТРОВКАХ 32(40% САХ.

Допускается только при невозможности создания более передней центровки. При этом взлетный вес не должен превышать 80 000 кг. Характеристики устойчивости и управляемости самолета при Хт(32% САХ практически те же, что и при более передних центровках. Однако следует учитывать:

· на рулении при разворотах следует применять кратковременное подтормаживание колес внутренней по развороту тележки шасси; 

· значительно меньшие усилия при взятии штурвала “на себя” при взлете и посадке;

· задатчик стабилизатора перед взлетом и посадкой устанавливать в положение “З” при Хт(35% САХ;
· максимальная высота полета не более 10 100 м.

ЭКСПЛУАТАЦИЯ СИСТЕМ САМОЛЕТА
ДВИГАТЕЛИ НК - 8 - 2У.
ПОДГОТОВКА К ЗАПУСКУ.
При Тнв + 5(С и ниже осмотреть двигатели и воздушный тракт на предмет отсутствия льда. Запрещается запускать двигатель при наличии льда, снега, инея на воздухозаборнике, элементах входного канала, лопатках ВНА и рабочих лопатках КНД двигателей. Механическое скалывания льда запрещается. При Тнв + 5(С и ниже, при наличии облачности, тумана, снегопада, дождя или мороси, после запуска двигателей и выхода каждого на РМГ включить ПОС каждого двигателя.

1. Проверить напряжение переменного тока от аэродромного питания по трём фазам - должно быть 117 ( 121 В. 

2. Проверить напряжение постоянного тока от аэродромного питания - должно быть 117 ( 121 В Убедиться, что при включённом электропитании горят сигнальные лампы “ЛАМПА ГОРИТ - ГЕНЕРАТОР НЕ РАБОТАЕТ”.

3. Перед запуском убедиться:

· наличие связи с наземным техником и его готовность к запуску;

· самолёт на стояночном тормозе, давление в системе аварийного торможения не ниже 180 кг/см2. Если давление ниже, дозарядить систему до давления 210 кг/см2 от НС ГС №2. Перед запуском двигателей стравить давление в ГС-х до 150(160 кг/см2 если запускались НС. Если запуск НС не производился, то давление в ГС-х может быть около 0 кг/см2;
· стремянки и другое наземное оборудование по обе стороны от с-та убраны;

· наземный состав находится на расстоянии 10 м перед воздухозаборниками и 50 м за срезом сопла;

· двери и люки закрыты (табло не горят);

· генераторы выключены;

· отбор воздуха от двигателей закрыт;

· БИ проконтролировать исправность ламп на своей приборной доске.

4. На панели “СИГНАЛИЗАЦИЯ РРД” горят табло:

· “Р ТОПЛИВА”;

· “Р МАСЛА”;

· “КЛАПАН ПЕРЕПУСКА”;

· “РНА ПРЕКРЫТ”;

5. Проконтролировать работу виброаппаратуры (загорание табло “ВИБРАЦИЯ ВЕЛИКА” и показания на указателе вибрации в диапазоне 80 ( 100.)

6. Проверить плавность хода РУД и установить его в положение МГ (30(35(), РУР в положение выключен, проверить работу рычагов останова на ПУ БИ (фиксация в положении “ЗАПУСК”.

7. Выполнить поочерёдную проверку ограничителей температуры:

· рычаг останова в положение “ЗАПУСК”;

· “КОНТРОЛЬ ОГРАНИЧ. ТЕМПЕРЕТУРЫ” в положение “КОНТРОЛЬ 1” при этом табло “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ” не загорится;

· “КОНТРОЛЬ ОГРАНИЧ. ТЕМПЕРЕТУРЫ” в положение “КОНТРОЛЬ 2” при этом табло “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ” загорится;

· после перевода рычага останова в положение “ОСТАНОВ” табло должно погаснуть.

8. Проверить работу СТП (сигнализатор температуры подшипников). “КОНТРОЛЬ СТП” в положение “ВД” или “НД” - загорается табло “ОПАСНА t(ПОДШ” ПРОВЕРКА ОГРАНИЧИТЕЛЯ ТЕМПЕРАТУРЫ И СТП В ПОЛЁТЕ ЗАПРЕЩЕНА!
9. Получить доклад от наземного техника о выполнении предполётной проверки противопожарной системы в объёме РЭ.

ЗАПУСК ДВИГАТЕЛЯ.
1. Для запуска двигателя:

· запустить ВСУ, открыть отбор воздуха (в случае запуска от аэродромного источника сжатого воздуха подать команду о его подключении);

· получить доклад наземного техника о готовности к запуску и подать команду “ОТ ДВИГАТЕЛЕЙ”;

· включить виброаппаратуру и выключатели термометров “КОНТРОЛЬ ТЕМПЕРАТ.”;

· включить “ПИТАНИЕ” противопожарной системы;

· включить выключатели насосов “РАСХОДНЫЙ БАК № 1”, топливных насосов перекачки баков № 2 и № 3 и “ТОПЛИВОМЕР”;

· открыть перекрывные топливные краны;

· включить “АВТ. РАСХ.”, переключатель “АВТОМАТ - РУЧНОЕ” в положение “АВТОМАТ”, включить “РАСХОДОМЕР”;

· открыть крышку панели запуска и выбрать номер запускаемого двигателя;

· включить “ОБОГРЕВ ЗАПАЛЬНОГО УСТРОЙСТВА” (при Тнв(+5(С);
· переключатель рода работ в положение “ЗАПУСК”, рычаг останова в положение “ЗАПУСК”, нажать кнопку “ЗАПУСК” и включить секундомер. При нажатии кнопки “ЗАПУСК” загорается лампа “ПДА РАБОТАЕТ”.
2.  Время нормального запуска двигатель не более 80 секунд.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ:
· Температура газов за турбиной при запуске не должна превышать 600(С.
· Если происходит быстрый рост температуры газов за турбиной до 500(С, а обороты ротора ВД не растут, прекратить подачу топлива в двигатель переводом рычага останова из положения “ЗАПУСК” в положение “ОСТАНОВ”, продолжая прокрутку двигателя от стартера до окончания цикла автоматического запуска для продувки и охлаждения двигателя.
· В случае появления давления топлива в первом контуре на оборотах ниже 16(1,5% ротора ВД запуск двигателя прекратить, произвести холодную прокрутку, выяснить причину раннего появления топлива и устранить ее.
· Если на оборотах ротора ВД, равных 54%, не произойдет автоматическое отключение стартера, отключить его вручную, нажав кнопку “ПРЕКРАЩЕНИЕ ЗАПУСКА”.
· Если в процессе запуска на оборотах ротора ВД ниже 32,5% загорится сигнальная лампа “ОПАСНЫЕ ОБОРОТЫ СТАРТЕРА”, нажать кнопку “ПРЕКРАЩЕНИЕ ЗАПУСКА”, прекратить подачу воздуха к стартеру и перевести рычаг останова двигателя в положение “ОСТАНОВ”.
· Немедленно прекратить запуск двигателя переводом рычага останова в положение “ОСТАНОВ” в случаях:
- если произойдет преждевременное отключение подачи воздуха в стартер;

- если температура газов за турбиной двигателя достигнет 600(С, если он не был остановлен автоматически от РТ12-9А;

- если произойдет отключение стартера через 60(9 с на оборотах ротора ВД ниже 32,5%;

- если не произойдет воспламенения топлива (нет роста температуры газов) в течение 35 сек. с момента нажатия кнопки “ЗАПУСК”;

- если давление масла в двигателе не достигнет 2,5 кгс/см2 в течение 2 мин после выхода двигателя на режим малого газа.

3.  В процессе запуска на проходных оборотах и оборотах МГ допускается кратковременное срабатывание табло “ВИБРАЦИЯ ВЕЛИКА”, максимальный уровень вибрации при этом не более 95% на проходных оборотах и 65% на РМГ. Табло “ВИБРАЦИЯ ВЕЛИКА” должно погаснуть после прогрева двигателя на РМГ в течение 1 мин.

4.  В случае неудавшегося запуска (не воспламенение топлива) повторный запуск после холодной прокрутки. Холодную прокрутку и каждый последующий запуск выполнять после полной остановки двигателя. Встречный запуск ЗАПРЕЩЕН.

ПРИМЕЧАНИЯ:

· разрешается выполнять 5 непрерывно следующих запусков двигателя. Общее количество запусков и (или) холодных прокруток не более 5. 
· последующие попытки запуска не ранее, чем через 15 мин;
· при интенсивном выходе двигателя на РМГ допускается кратковременное загорание лампы ”ОПАСНЫЕ ОБОРОТЫ СТАРТЕРА” при оборотах ротора ВД 48,5(54%.
5.  Произвести запуск остальных двигателей. После запуска всех двигателей выключить: “ЗАПУСК”, “ОБОГРЕВ ЗАПАЛЬНОГО УСТРОЙСТВА”, “ЗАПУСК - ХОЛ. ПРОКРУТКА” оставить в положении “ЗАПУСК”, переключатель выбора двигателя в нейтральное положение. Закрыть крышку панели запуска двигателей.

6.  После выхода двигателей на РМГ включить бортовые источники электроэнергии.
7.  Дать команду на отключение наземного электропитания.
8.  Контроль за параметрами работы двигателей в соответствии с таблицей см. стр. 107.

Параметры работы двигателя на земле (Н=0; V=0; МСА)

	Режим
	Угол поворота РУД (
	Обороты ротора ВД %
	Обороты ротора НД %
	Т ( газов за 

турбиной
	Давление масла 

кгс/см2
	t работы двигателя 

мин

	
	
	
	с соплом 
	с реверсом
	
	
	

	Взлетный
	114(2 
	95,5(1,01,5
	96,0(1,5
	97(12
	630
	4 -0,5
	Не (15, но не (2,5% от ресурса

	 nominal
	106(1
	92,5(1
	91(1
	91,5(1
	590
	4 -0,5
	Не огр, но не (20% от ресурса

	0,85 nom
	96(2
	89,5(1
	86(1
	86,5(1
	550
	4 -0,5
	Не огр.

	0,7 nom 
	86(3
	86,5(1
	80,5(1
	81,5(1
	500
	4 -0,5
	Не огр.

	0,6 nom 
	80(3
	84(1
	76(1
	77(1
	475
	4 -0,5
	Не огр.

	0,4 nom 
	66(3
	78,5(1
	65,5(1
	66(1
	430
	4 -0,5
	Не огр.

	Малый газ
	25 - 40
	55,5-3
	29 - 33
	29 - 33
	-
	Не (2,5
	Не (60

	max реверс
	3(23 
	88(2,01,5
	-
	86(1
	575
	4 -0,5
	Не (1


ПРИМЕЧАНИЯ: 1. Т( масла на всех режимах 40(100(С. выход на режим выше 0,7 nom разрешается при Т((-5(С; 2. Обороты 98,5% по ротору ВД и 101% по ротору НД не превышать; 3. Вибрация по передней и задней опорам на всех режимах ( 40 %.
Параметры работы двигателя в полёте.

	Режим
	Угол

поворота

РУД

(
	В условиях МСА
	Давление

масла в

двигателе

кгс/см2

	
	
	Обороты

РВД для

всех Ни V %
	Обороты ротора НД
	

	
	
	
	Н=11100м V=850 к/ч
	Н=8000м V=850 к/ч
	

	
	
	
	с соплом
	с реверсом
	с соплом
	с реверсом
	

	Номинал
	106(1
	92,5(1
	96,5(1
	97,5(1
	96(1
	96(1
	4 -0,5

	0,85 nom
	96(2
	89,5(1
	93,0(1
	94,0(1
	90(1
	91(1
	4 -0,5

	0,7 nom
	86(3
	86,5(1
	87,0(1
	88,0(1
	85(1
	86(1
	4 -0,5

	0,6 nom
	80(3
	84,0(1
	82,5(1
	83,5(1
	80(1
	81(1
	4 -0,5

	0,4 nom
	66(3
	78,5(1
	71,5(1
	72,5(1
	69,5(1
	70,5(1
	4 -0,5

	МГ
	25(40
	-
	69,0(1
	70,0(1
	60(1
	61(1
	( 2,5


ПРИМЕЧАНИЯ: 1. На Н(10100м допускается падение Р масла до 3,3 кгс/см2;
2. Вибрация в ГП и на снижении ( 40 %, а в наборе высоты – по передней 60 %, по задней 40 %;

3. Обороты РВД на РМГ с ростом высоты возрастают от 55,5 - 3% на Н=0м, до 75% на Н(11000 м.

4. Т( масла в двигателе должна быть на всех режимах 40(100(.
ЗАПУСК ДВИГАТЕЛЯ ОТ КОМПРЕССОРА РАБОТАЮЩЕГО ДВИГАТЕЛЯ.
1. Производится в любой последовательности. После запуска одного двигателя:

· выполнить все операции по подготовке к запуску см. стр. 104 (кроме запуска ВСУ);

· работающему двигателю установить РР 70(77( по указателю;

· открыть “КРАН ОТБОРА ВОЗДУХА” работающего двигателя;

· нажать кнопку “ЗАПУСК” на панели запуска.

2. После запуска всех двигателей закрыть “КРАН ОТБОРА ВОЗДУХА” двигателя, от компрессора которого производился запуск.

ХОЛОДНАЯ ПРОКРУТКА.
После подготовки двигателя и систем холодною прокрутку (ХП) производить в следующем порядке:

· “ЗАПУСК” в положение “ЗАПУСК”;

· “ПЕРЕКРЫВНОЙ КРАН” в положение “ОТКРЫТО”;

· переключатель рода работ в положение “ХОЛ. ПРОКРУТКА”

· выбрать двигатель;

· РУД в положение МГ, а рычаг останова в положение “ОСТАНОВ”;

· переключатель “ОТБОР ВОЗДУХА” на панели запуска ВСУ нажать на 7(8 сек. вверх ;

· подать команду “ОТ ДВИГАТЕЛЯ”;

· нажать кнопку “ЗАПУСК”.

ОСТАНОВ ДВИГАТЕЛЯ.
1. Для останова двигателя:

· охладить двигатель на РМГ в течении 2(3 мин;
· рычаг останова из положения “ЗАПУСК” в положение “ОСТАНОВ”;

· после выключения двигателя прослушать плавность и замерить время выбега ротора, которое должно быть не менее 90 сек с оборотов ВД равных 13% до полной остановки;

2. Двигатель может быть остановлен с любого режима рычагом останова в случаях:

· резкого падения давления масла;

· опасной в пожарном отношении течи топлива или масла;

· возникновения пожара;

· резкого повышения Твг за турбиной сверх допустимой;

· выброса пламени (факеления) на срезе реактивного сопла;

· появления тряски (вибрации) двигателя выше допустимой;

· срыва самолёта с упорных колодок или тормозов.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. Останов двигателя закрытием перекрывного топливного крана запрещается во избежании выхода из строя агрегатов топливной автоматики двигателя при работе без топлива.

3.  После останова двигателя (БИ):

· закрыть перекрывной топливный кран и после остановки всех двигателей выключатели “РАСХОДНЫЙ БАК №1” в положение “ВЫКЛЮЧЕНО”;

· все выключатели,включенные для запуска и опробования двигателей, в положение “ВЫКЛЮЧЕНО”;

· осмотреть двигатель на предмет отсутствия течи топлива или масла, входной канал, лопатки ВНА и лопатки первого каскада, реактивное сопло и створки реверса, поставить заглушки.

ОСТАНОВ ДВИГАТЕЛЯ В ПОЛЁТЕ.
1. Для останова неисправного двигателя в полёте:

· РУД в положение МГ;

ПРИМЕЧАНИЕ: Перед выключением исправного двигателя в УТП охладить его на РМГ в течении 1 мин, а перекрывной кран не закрывать.

· выключить ПОС ВНА неисправного двигателя;

· закрыть кран отбора воздуха;

· выключить генератор;

· рычаг останова перевести в положение “ОСТАНОВ”;

· закрыть перекрывной топливный кран останавливаемого двигателя;

· при выключении неисправного двигателя на взлёте дросселирование его выполнять с особой осторожностью во избежании уборки оборотов исправного двигателя.

2.  Для экстренного выключения двигателя в полёте:

· энергично рычаг останова в положение “ОСТАНОВ”, без предварительного охлаждения;

· закрыть перекрывной топливный кран останавливаемого двигателя;

· закрыть кран отбора воздуха;

· выключить ПОС ВНА неисправного двигателя;

· отключить РУД отказавшего двигателя от АТ (при включении АТ в режим стабилизации V);

· РУД в положение МГ;

· выключить генератор;

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ! Для экстренного выключения отказавшего двигателя на взлёте в первую очередь перевести рычаг останова в положение “ОСТАНОВ” ; Дополнительно - при пожаре, при одновременном загорании табло “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ” и “ОПАСНАЯ t(ГАЗОВ, при загорании одного из этих табло сопровождающееся резким падением оборотов, кроме того, закрыть перекрывной топливный кран и кран отбора воздуха, остальные (завершающие) операции по останову двигателя, в этих случаях, выполнить после окончания пробега при прекращении взлёта или при наборе безопасной высоты при его продолжении.

Экстренный останов двигателя в полёте производить в случаях:
· возникновении пожара на двигателе;

· совместного загорания табло “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ” и “ОПАСНАЯ t(ГАЗОВ”;
· загорания табло “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ” или “ОПАСНАЯ t(ГАЗОВ” сопровождающегося резким падением оборотов;

· помпажа, сопровождающееся ростом Твг и падением оборотов;

· самопроизвольного включения реверса с автоматическим (без вмешательства экипажа) переводом РУД в положение МГ.

· при нарушении герметичности трубопровода подачи топлива в двигатель.

· при загорании сигнальной лампы “ОПАСНЫЕ ОБОРОТЫ СТАРТЕРА” и табло “НЕИСПРАВНОСТЬ ДВИГ 1, 2, 3”
ЗАПУСК ДВИГАТЕЛЯ В ПОЛЁТЕ.
1. Разрешается только исправного двигателя на Н ( 10000 м. Запуск до Н = 8000 м производить на скорости 400(575 к/ч, а на Н ( 8000 м - 450(500 к/ч. 
2. Перед запуском:

· проверить обороты авторотации ВД ( 18% и НД ( 12%; 

· проверить, что РУД в положении МГ, реверс выключен, рычаг останова в положении “ОСТАНОВ”;

· открыть перекрывной кран (если был закрыт);

· убедиться, что табло “КЛАПАНЫ ПЕРЕПУСКА” и “РНА ПРЕКРЫТ” горят;

· нажать кнопку “ЗАПУСК В ВОЗДУХЕ” и при загорании лампы “ПДА РАБОТАЕТ” рычаг останова в положение “ЗАПУСК”, двигатель выходит на РМГ автоматически. При выходе из строя ПДА (лампа не горит), кнопку “ЗАПУСК В ВОЗДУХЕ” удерживать 40 сек. 
Если не произошло воспламенения топлива в течении 35 сек. или Твг за турбиной повысилась выше 600(С, запуск прекратить переводом рычага останова в положение “ОСТАНОВ”. Разрешается производить не более 5 попыток запуска. 

3. Вывод двигателя на любой режим возможен после прогрева на РМГ в течении 1 мин. Если двигатель был выключен на время более 15 мин. необходимо после запуска прогреть его на режиме 0,7 nom не менее 2 мин.
КОНТРОЛЬ РАБОТЫ ДВИГАТЕЛЕЙ. ПРИЗНАКИ ОТКАЗОВ И ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА ПРИ ОБНАРУЖЕНИИ ОТКАЗОВ ДВИГАТЕЛЯ.
РРД контролировать:

1. По указателям положения РУД (ИП 21) и указателям числа оборотов (ИТЭ), которые должны быть в пределах указанных в таблицах см. стр. 107, 108 При заданном положении РУД всех двигателей (в пределах ( 1( для РРД nom., (2( для 0,85 nom, ( 3( для 0,7; 0,6 и 0,4 nom.)отклонение параметров между двигателями допускается в пределах:

· по оборотам ротора ВД ( 2 %;
· по оборотам ротора НД ( 2%;
· по Твг ( 30 (С.

При выходе двигателя на обороты Р ВД = 98,5% и Р НД = 101% немедленно снизить режим его работы.

2.  По указателю Твг, табло “ОПАСНАЯ t( ГАЗОВ” и “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ”. 
Контроль исправности указателей Твг - нажатием кнопки “ПОЛЁТНЫЙ КОНТРОЛЬ” (стрелки устанавливаются в диапазоне температур от 0(С до 150(С. 

· табло “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ” загорается при Твг = 680 (105(С (для РТ-12-9А 4-й сер. табло жёлтое) и при Твг = 710 ( 10(С (для РТ-12-9А 3-й сер. табло красное.);
· табло “ОПАСНАЯ t( ГАЗОВ” загорается при Твг = 710 ( 12(С (табло красное). 
При загорании только табло “ОПАСНАЯ t( ГАЗОВ” на взлёте на V(V1 - взлёт прекратить. При загорании этого табло на V ( V1 - проконтролировать загорание табло “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ”.
·  табло “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ” горит - двигатель экстренно выключить на любом этапе;

· если табло не горит, обороты двигателя в норме и остаются постоянными - двигатель не выключать, продолжать полёт с контролем за табло “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ” и оборотов.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ! При загорании “ОПАСНАЯ t( ГАЗОВ” или “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ”, сопровождающимся падением оборотов, а также при совместном загорании этих табло, двигатель экстренно выключить на любом этапе полёта. Во избежании ошибочных действий, контроль за правильностью выключения неисправного двигателя осуществлять по загоранию красной лампы в головке рычага останова двигателя.

· При загорании только табло “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ” на взлёте до V1 - взлёт прекратить;
· При загорании только табло “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ” на взлёте на V(V1 - взлёт продолжить не допуская роста Твг выше 680(С, плавным уменьшением РРД не ниже номинального. В случае дальнейшего увеличения Твг выше 680(С - двигатель выключить после набора безопасной высоты.
· Если после уменьшения РРД до nom табло “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ” погасло - продолжить полёт на необходимом РРД с контролем Твг.
· Если после уменьшения РРД до nom табло “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ” не погасло, а Твг снизилась ниже 680(С, или, если табло “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ” загорелось в процессе набора высоты при Твг ниже 680(С, что свидетельствует об отказе РТ-12-9А, отключить неисправный РТ и продолжить полёт с повышенным контролем за Твг. На самолётах без отключения РТ - произвести посадку на ближайшем а-ме не превышая высоты 4500 м. На Н(5000 м Твг автоматически поддерживает ограничитель температуры, и при увеличении Твг до 680 (С остановит двигатель (загорится “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ”), после чего рычаг останова в положение “ОСТАНОВ”.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: На посадке или прерванном взлёте реверс тяги двигателя с горящим табло “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ” не использовать, т.к. при этом двигатель выключится системой ограничения Твг.

Твг на максимальном реверсе не должна превышать 575(С. В случае превышения 575(С и одновременно падении оборотов - двигатель выключить, а при росте только Твг более 575(С уменьшить режим до снижения Твг, если она не снижается - двигатель выключить.

Одновременное включение ПОС двигателей, стабилизатора, киля и крыла повышает Твг на 30 ( 40 (С

На самолётах оборудованных РТ-12-9А 4-й серии с отключёнными жёлтыми табло “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ”, от красного табло “НЕИСПРАВН. ДВИГАТЕЛЕЙ 1, 2, 3” при загорании только табло “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ”, на взлёте до V1 - проконтролировать Твг:

· если Твг ( 680(С - взлёт продолжить;

· если Твг ( 680(С - снизить РРД в пределах 2% по оборотам ВД (Твг должна снизиться) - взлёт продолжить;

· если Твг растёт и загорится табло “ОПАСНАЯ t( ГАЗОВ” - взлёт прекратить, двигатель экстренно выключить.

· В остальных случаях действовать, как описано выше см. стр. 114 п. 2.

3.  По манометрам и термометрам масла :

· Р масла в зависимости от РРД 2,5 ( 4,0-0,5 кгс/см2. На Н ( 10000м допускается уменьшение Р м до 3,3 кгс/см2.
· При загорании табло “Р МАСЛА” проконтролировать параметры на соответствие норме см. табл. стр. 107,108. Если параметры в норме и постоянны - двигатель не выключать, если нет - двигатель выключить.

· Т м (С должна быть в пределах 40(100(С. При повышении Тм более 100(С но не более 110(С продолжить полёт на необходимом РРД с контролем за Рм и табло “СТРУЖКА В МАСЛЕ”. Если Рм выходит за пределы нормы или горит табло “СТРУЖКА В МАСЛЕ”, а также при Тм ( 110(С - двигатель выключить.

· При загорании табло “МАСЛА МАЛО” (понижение уровня масла в баке менее 10 л.), если Тм и Рм в пределах норм - двигатель не выключать, а если нет - двигатель остановить.

· При загорании табло “ИЗБЫТОК МАСЛА” если Тм и Рм в пределах норм - двигатель не выключать, а если нет - двигатель остановить.

· При загорании табло “СТРУЖКА В МАСЛЕ” - двигатель остановить, за исключением особых случаев (полёт с одним отказавшим двигателе или над горной местностью и др.) разрешается двигатель не выключать, если Рм, Тм и уровень вибрации в норме.

ПРИМЕЧАНИЕ: ( Если при взлёте на V(V1 загорелось табло “СТРУЖКА В МАСЛЕ” - взлёт прекратить. На V(V1 - взлёт продолжить и на Н без. выключить двигатель. 

· При падении Рм ниже нормы, если любое табло “МАСЛА МАЛО”, “СТРУЖКА В МАСЛЕ”, “Р МАСЛА”, “ОПАСНАЯ t( ПОДШ” не горит и Тм не изменилась - двигатель не выключать, продолжать нормальный полёт на любом РРД, в превышения Тм ( 100(С - двигатель выключить. При падении Рм ниже нормы на взлёте до V1 - взлёт прекратить используя реверс неисправного двигателя, на V(V1 - продолжить, а на Н без. выключить двигатель. 

( Если какие-либо из табло “МАСЛА МАЛО”, “Р МАСЛА”, “ИЗБЫТОК МАСЛА” загорелись на взлёте до V1 - взлёт прекратить, на V(V1 - продолжить, а на Н без. выключить двигатель.

4.  По манометрам топлива, табло “Р ТОПЛИВА” и “ФИЛЬТР ЗАСОРЕН”:
· Рт. в зависимости от РРД должно быть от 2,5 до 60 кгс/см2.
· При загорании табло “Р ТОПЛИВА” (при падении Рт ( 1,7 ( 0,3 кгс/см2) на одном из двигателей - проверить Рт. Если Рт и обороты не меняются - то РРД не изменять. В случае уменьшения Nдв.- уменьшить РРД вплоть до РМГ или высоту полёта до Н= 5000 м. Если после этого табло “Р ТОПЛИВА” продолжает гореть и обороты падают - двигатель выключить, принять решение о дальнейшем продолжении полёта.

· При загорании табло “Р ТОПЛИВА” в полёте на двух или трёх двигателях:

· если “Р ТОПЛИВА” не сопровождается изменением параметров РРД - режим не изменять, продолжать полёт;

· если “Р ТОПЛИВА” сопровождается изменением параметров РРД - уменьшить РРД вплоть до РМГ или высоту полёта до Н= 5000 м. произвести посадку на ближайшем а-ме.

· При загорании табло “ФИЛЬТР ЗАСОРЕН” на взлёте:

· на одном двигателе - взлёт продолжить;

· на двух (трёх) до V1 - взлёт прекратить;

· на V ( V1 - взлёт продолжить. Если после уменьшения РРД до nom табло не погасли - выполнить посадку на ближайшем аэродроме, если продолжает гореть только одно табло - продолжить полёт до аэродрома посадки.

· При загорании табло “ФИЛЬТР ЗАСОРЕН” в полёте:

· на одном двигателе - продолжить полёт до аэродрома посадки;

· на двух (трёх) - выполнить посадку на ближайшем аэродроме.

· Во всех случаях загорания табло “ФИЛЬТР ЗАСОРЕН” пользоваться рекомендациями при неисправностях топливной системы см. стр. 126(128.

5.  По указателю и сигнальным табло “ВИБРАЦИЯ ВЕЛИКА”.
· В наборе высоты (один раз в каждом) контролировать уровень вибрации по опорам, который не должен превышать 60% по передним опорам и 40 % по задним.

· В полёте при загорании “ВИБРАЦИЯ ВЕЛИКА” проверить исправность виброаппаратуры, на исправной аппаратуре, при контроле, стрелка на указателе находится в пределах 80(100% и горит “ВИБРАЦИЯ ВЕЛИКА”. Определить уровень вибрации неисправного двигателя конкретно по опорам, снизить РРД до погасания табло “ВИБРАЦИЯ ВЕЛИКА” и уменьшении виброскорости в ГП и на снижении по передним и задним опорам до 40%, а в наборе высоты см. выше и, не превышая установленного режима продолжить полёт. Если вибрация не уменьшилась - двигатель выключить.

ПРИМЕЧАНИЯ: Если табло “ВИБРАЦИЯ ВЕЛИКА” и “Р ТОПЛИВА” загорелись на взлёте на V ( V1 - взлёт прекратить, на V ( V1 - взлёт продолжить и на Н без. Выключить двигатель. В каждом случае загорания табло “ВИБРАЦИЯ ВЕЛИКА” (или по указателю 55% в НВ и 40% в ГП или на снижении) зафиксировать в Б/Ж РРД и условия полёта.

6.  По сигнальным табло “ЗАМОК РЕВЕРСА” и “СТВОРКИ РЕВЕРСА”.

При загорании обоих табло или одного из них при работе двигателя на режимах прямой тяги произойдет автоматический (без вмешательства экипажа) перевод РУД на РМГ. Двигатель выключить на любом этапе полета, кроме разбега до скорости V1 и случаев неконтролируемых отказов АТ см. стр. 249. На взлете на V(V1 взлет прекратить, при необходимости использовать реверс неисправного двигателя. Загорание “ЗАМОК РЕВЕРСА” или “СТВОРКИ РЕВЕРСА” без изменения РРД свидетельствует о ложном срабатывании сигнализации. В этом случае двигатель не выключать, выполнить полет на необходимом режиме.

7.  При загорании табло “РНА ПРИКРЫТ” происходит уменьшение оборотов РНД ( чем на 6% при неизменных оборотах РВД. В этом случае снизить РРД до загорания табло “КЛАПАНЫ ПЕРЕПУСК” и продолжить полет. Если при загорании “РНА ПРИКРЫТ” обороты РНД неизменны - это свидетельствует о ложном срабатывании сигнализации.

8.  При загорании табло “КЛАПАНЫ ПЕРЕПУСК” произойдет увеличение Твг на 20(30(С, в этом случае снизить РРД до 81% по РВД и продолжить полет. Если при загорании “КЛАПАНЫ ПЕРЕПУСК” обороты РНД неизменны - это свидетельствует о ложном срабатывании сигнализации.

9.  При загорании табло “ОПАСНАЯ t( ПОДШ” проверить Рм и Тм, если эти параметры соответствуют норме и постоянны - двигатели не выключать. При дальнейшей работе двигателя необходимо следить за ними и за табло “СТРУЖКА В МАСЛЕ”, “Р МАСЛА”, “МАСЛА МАЛО”, “ВИБРАЦИЯ ВЕЛИКА”. В случае, если эти параметры не соответствуют норме, или сработает одно из вышеуказанных табло - двигатель выключить.

ПРИМЕЧАНИЕ: При срабатывании табло “ОПАСНАЯ t( ПОДШ” на взлете до V1 взлет прекратить, после V1 взлет продолжить и на Н без принять решение о выключении двигателя.

10.  При возникновении в полете помпажа, сопровождающегося падением оборотов, ростом температуры и изменением “тона” работы двигателя перевести РУД на РМГ. Если после этого не произошло восстановления нормальной работы двигателя - двигатель выключить. Если Твг при помпаже не превышало 680(С, то после выхода самолета на нормальные углы произвести запуск двигателя в воздухе.

11.   По загоранию сигнальных табло “НЕИСПРАВН. ДВИГАТЕЛЕЙ 1, 2, 3” и красных ламп в головках рычагов останова. Лампа в головке рычага останова загорается одновременно с загоранием одного из табло:
· “ПОЖАР В ДВИГАТЕЛЕ”;
· “ОПАСНАЯ t( ГАЗОВ”;
· “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ”;
· “СТРУЖКА В МАСЛЕ”.
Табло “НЕИСПРАВН. ДВИГАТЕЛЕЙ 1, 2, 3” загораются одновременно с загоранием одного из вышеперечисленных табло (на самолетах с РТ-12-9А 4-й серии табло “ОСТАНОВ t( ГАЗОВ” отключено от табло “НЕИСПРАВН. ДВИГАТЕЛЕЙ 1, 2, 3”) или с загоранием одного из следующих табло:

· “Р МАСЛА”;

· “МАСЛА МАЛО”;

· “Р ТОПЛИВА”;

· “ВИБРАЦИЯ ВЕЛИКА”;

· “ОПАСНАЯ t( ПОДШ”;

· “ЗАМОК РЕВЕРСА”;

· “СТРУЖКА В МАСЛЕ”;

· “ОПАСНЫЕ ОБОРОТЫ СТАРТЕРА” ;

· “ФИЛЬТР ЗАСОРЕН”.
ТОПЛИВНАЯ СИСТЕМА
1.  Топливо в количестве 39 750 кг (при плотности 0,8 г/см3) размещается в шести кессон-баках:

· один расходный бак №1 в центроплане емкостью 3300 кг;

· два симметричных очередных бака №2 в центроплане емкостью по 9500 кг;

· два симметричных очередных бака №3 в отъемных частях крыла емкостью по 5425 кг;

· один очередной бак №4 в центроплане емкостью 6600 кг.
2.  Из пяти очередных баков топливо по четырем магистралям перекачивается в расходный бак №1 через порционер, состоящий из четырех мембранных клапанов, размещенных в конце своей трассы перекачки, и двух поплавковых клапанов. Порционер, перекрывая и открывая магистрали перекачки, поддерживает постоянно наполненным расходный бак на всех режимах. При отказе порционера в закрытом положении и не включении его от выключателя “ПРИНУДИТ. ВКЛ. ПОРЦИОН” пополнение расходного бака топливом осуществляется через два перекрывных крана резервной перекачки, которые управляются вручную одним выключателем “КРАН РЕЗЕРВН. ПЕРЕКАЧ. В БАК №1”, открытое положение сигнализируется горением двух жёлтых ламп. Баки №2 и №4 имеют по два перекачивающих насоса, бак №3, по три. 

Кроме этого имеется система ручной перекачки топлива, используемая только на земле:

· из баков №3 в баки №2 - для увеличения запаса Хт от переваливания самолёта на хвост;

· из бака №4 в баки №2 - для удаления топлива в зависимости от коммерческой загрузки. Из бака №1 подача топлива к двигателям осуществляется четырьмя насосами, 1,2,3 и 4, а к ВСУ ЭЦН - 319 №1 В расходном баке имеется дополнительный ЭЦН-319 №2 для подкачки топлива к основным двигателям:

· при запуске их в воздухе;

· при обесточивании основной электросети переменного тока 200В.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЭЦН-319 №2 обеспечивает топливом основные двигатели только на РМГ (снижение с эшелона до Н(5000 м., на которых обеспечивается питание двигателей топливом самотёком на всех РРД).

На самолёта с не модифицированной топливной системой в магистрали питания ВСУ за ЭЦН-319 установлен ЭЦН-19А, автоматически включающийся при запуске ВСУ в полёте и при обесточивании сети переменного тока.

В целях повышения надёжности подачи топлива применено перекрёстное питание:

· насосы 1 и 4 расходного бака питают двигатель №1 (левый);

· насосы 2 и 3 расходного бака питают двигатель №3 (правый);

· двигатель №2 (средний) питается параллельно с двигателями №1 и №3.

Для самолётов с модифицированной топливной системой в целях повышения надёжности подачи топлива к двигателям все четыре подкачивающих насоса ЭЦН - 325 в расходном баке соединены общим коллектором, который питает топливом магистрали всех трёх основных двигателей.

3.  Программа выработки топлива:
· из баков №2 (левого и правого) до остатка 3700 (250 кг в каждом ( в расходный бак;

· из баков №2 и №3 (левых и правых) до полноё выработки топлива в баках №2 и, до остатка в каждом баке №3 по 1725(250 кг ( в расходный бак;

· из баков №3 (левого и правого) до полной выработки ( в расходный бак;

· из бака №4 до полной выработки ( в расходный бак;

· вырабатывается топливо из расходного бака.

ПРИМЕЧАНИЕ. Для п-та без выработки топлива из Б. №4 (балласт) - после выработки из Б№2 перейти на ручное управление топливными насосами.

4.  Автоматика топливной системы обеспечивает: 

· измерение количества топлива в каждом баке и суммарного топлива на борту ;

· управление выработкой топлива по программе указанной в п.3 на стр. 123.

· выравнивание топлива между симметричными баками №2 и №3;

· звуковую и световую сигнализацию остатка топлива 2500 кг. 
5.  Расходомер обеспечивает:

· измерение мгновенного расхода топлива каждым двигателем;

· счисление остатка топлива на борту.

6.  Слив и проверка отстоя топлива производится: 

· перед заправкой самолёта топливом;

· при проверке отстоя топлива не ранее чем через 15 мин после заправки самолёта топливом;

· после стоянки более 5 часов, при выполнении работ по обеспечению вылета.

ВНИМАНИЕ! Слив и отстой топлива производится из всех восьми точек слива. Непосредственно перед заправкой самолёта проверить отстой в ТЗ.

7.  Автомат выравнивания:
· включается выключателем “АВТОМАТ ВЫРАВНИВАНИЯ” перед запуском до окончания полёта, работает только при включённом автомате расхода;

· срабатывает при разнице в симметричных баках №2 - 350(150 кг и баках №3 300(100 кг. При этом включаются насосы того бака, где топлива меньше, и горит лампа “ВЫРАВН” этого бака.

· при разнице в симметричных баках 800(200 кг- автомат выравнивания автоматически отключается, а насосы включаются на перекачку из баков. Которые были выключены автоматом выравнивания.

8.  Порционер:

· независимо от числа очередных баков из которых осуществляется перекачка топлива, пропускает в расходный бак примерно 150 кг топлива;

· уровень топлива в расходном баке повышается и поплавковые клапаны закрывают мембранные клапаны порционера, прекращая перекачку на время необходимое для перекачки пропущенной порции топлива;

· в случае отказа порционера имеется дополнительный клапан, управляемый выключателем “ПРИНУДИТЕЛЬНОЕ ВКЛЮЧЕНИЕ ПОРЦИОНЕРА”;

· для определения температуры топлива в полёте, в кабине установлено два индикатора термометров, измеряющих температуру в баках №3.

НЕИСПРАВНОСТИ ТОПЛИВНОЙ СИСТЕМЫ.
1. Отказ насосов расходного бака - не горит сигнальная лампа: Отказ одного или одновременно двух любых насосов на самолётах с модифицированной ТС не накладывает ограничений на работу двигателей. На самолётах с не модифицированной ТС ( выключить отказавшие насосы, РУД соответствующего двигателя в положение РМГ и выполнить снижение до Н(5000 м. (для обеспечения питания топливом самотёком).

2. Отказ насосов перекачки баков №2:
· отказ одного насоса ограничений не накладывает;

· отказ двух насосов, по одному в каждом баке, ограничений не накладывает;

· отказ двух насосов в одном баке приводит к не выработке топлива. ( Перейти на ручное управление насосами перекачки и отключить отказавшие насосы бака №2 (левого или правого). Выработка топлива из одного бака №2 разрешается до разницы 7000 кг между левым и правым баками.
3. Отказ насосов перекачки баков №3:
· Отказ одного, двух (по одному в баке), или четырёх (по два в баке) не накладывают ограничений. Однако для полной выработки топлива следует перейти на ручное управление насосами и периодически создавать крены до 4(5( для захвата топлива работающими насосами.

· Отказ трёх насосов в одном баке №3 приводит к не выработке топлива из этого бака. Перейти на ручное управление, выключить насосы баков №3 и выполнить посадку на ближайшем а-ме, при этом продолжительность полёта определится запасом топлива в баках №1, №2 и №4, при этом на посадке Хт не должна выходить за пределы предельно заднего значения 40% САХ.
· Если топлива в баках №2 недостаточно, разрешается перекачивать в расходный бак топливо из бака №3 до разницы 1000 кг с последующим отключение насосов бака №3.

4. Отказ насосов перекачки бака №4: 

· Отказ одного насоса не накладывает ограничений.

· Отказ двух насосов приводит к не выработке топлива из бака №4. 

· Перейти на ручное управление, включить насосы всех баков. Выполнить посадку на ближайшем а-ме.

5. Отказ порционера: 

· При переливе - управление насосами осуществлять в ручную вырабатывая топливо из баков до программных величин, затем выключить насосы и выработать топливо из расходного бака до остатка 3150(3330 кг, затем вновь включить насосы баков № 2 и №3 до переполнения уровня и снова повторить операцию.

· При понижении уровня в расходном баке- включить “ПРИНУДИТЕЛЬНОЕ ВКЛЮЧЕНИЕ ПОРЦИОН.” и включение и выключение его поддерживать уровень топлива в расходном баке3150(3300 кг. При не включении порционера этим выключателем данное количество топлива поддерживать установкой крана “КРАН РЕЗЕРВН. ПЕРЕКАЧ. В БАК №1” в положение “ОТКРЫТ - ЗАКРЫТ”, на с-тах на которых нет таких кранов - выполнить посадку на ближайшем аэродроме. Учитывать, что продолжительность полёта определяется запасом топлива в баке №1 с учётом не вырабатываемого остатка 150 кг.
6. Отказ автомата выравнивания:
· выключить автомат выравнивания;

· выравнивание производить ручным управлением насосами перекачки не допуская разницы в симметричных баках более 800 г.
7. Отказ системы автоматики:
· перейти на ручное управление.

8. Течь топлива:
· остановить двигатель перекрывным топливным краном, продолжать полёт на двух двигателях.

9. Горит “ФИЛЬТР ЗАСОРЁН” на одной СУ в полёте:
· продолжать полёт до а-ма посадки, контролируя работу двигателя по другим приборам. После посадки установить причину сигнала, промыть фильтры всех двигателей.

10. Горит “ФИЛЬТР ЗАСОРЁН” на двух СУ в полёте:
· выполнить посадку на ближайшем аэродроме.

11. Горит “ФИЛЬТР ЗАСОРЁН” на взлёте:
· см. стр. 118.

12. Горит “ФИЛЬТР ЗАСОРЁН” на исполнительном старте при увеличении РРД:
· выдержать двигатель на взлётном или номинальном режиме в течении 60 сек;
· если табло погасло - выполнить взлёт, если нет зарулить на стоянку.

13. Горит “ФИЛЬТР ЗАСОРЁН” на взлёте:
· на одной СУ - взлёт продолжить;

· на двух (трёх) СУ до V1 - взлёт прекратить, после V1 - взлёт продолжить. Если после уменьшения РРД до номинального табло не погасли - выполнить посадку, если продолжает гореть только одно - продолжить полёт до очередного порта;

14. Горит “ОСТАТОК ТОПЛИВА 2500 КГ” 

· учитывать не вырабатываемый остаток 150 кг. Для снятия звуковой сигнализации - выключатель “ОСТ. ТОПЛ. 2500 ЗВУК. СИГНАЛ.” в положение “ВЫКЛ”.

СИСТЕМА СМАЗКИ ДВИГАТЕЛЯ. 

1. Каждый двигатель имеет автономную масляную систему. Все агрегаты, кроме органов управления и контроля размещены на двигателе. Для смазки НК-8-2У применяются минеральные масла МК - 8П, МС - 8П, МС - 8РК, и их смеси, синтетическое масло ВНИИ - 50 -1 - 4Ф.
2. Контроль за работой МС осуществляется по указателям УИЗ - 3 и по сигнальным табло:

· “МАСЛА МАЛО” (при остатке масла в баке 10 л и менее);

· “ИЗБЫТОК МАСЛА” (при наличие масла в баке 38 л и более);

· “Р МАСЛА” (Рм ( 2,3 ( 0,5 кгс/см2);

· “СТРУЖКА В МАСЛЕ”;

3. Давление масла в МС должно быть:

· на РМГ (2,5 кгс/см2;
· на всех остальных до Н=10000 м. - 4,0-0,5 кгс/см2;
· на Н(10000 м не менее 3,3 кгс/см2. 

4. Температура масла на всех режимах должна быть в пределах - 40(100(С.
5. Контроль за кол-вом масла на земле по указателю масломеров, снизу фюзеляжа. 

6. Запуск разрешается при наличии не менее 10 л масла в маслобаке. Если масла меньше произвести холодную прокрутку для возвращения перетекшего во время стоянки в двигатель масла.

7. Кол-во масла в маслобаке перед полётом должно быть не менее 23 л. (стрелка указателя масломера не должна смещаться на красно - зелёный участок шкалы).

ПРОТИВОПОЖАРНАЯ СИСТЕМА. 

На самолёте установлена система тушения пожара в гондолах двигателей и отсеке ВСУ, имеющая три очереди огнетушителей, заряженных составом “ФРЕОН - 114В2” Приведение в действие огнетушителей 1-й очереди автоматическое от системы сигнализации, а II и III - вручную. 

Для ликвидации пожара в салонах, кабине экипажа и багажных помещениях применяются переносные огнетушители.

При посадке самолёта с убранным шасси предусмотрено аварийное включение трёх очередей от ударного механизма, установленного в нижней точке самолёта под фюзеляжем. Срабатывает при ударе о землю. Предусмотрено ручное включение подачи нейтрального газа в топливные баки №1и №4 перед выполнением вынужденной посадки, выключателем “НЕЙТРАЛЬНЫЙ ГАЗ ВКЛЮЧИ ПРИ ПОСАДКЕ С НЕВЫПУЩЕННЫМ ШАССИ”.

Система сигнализации дымоизвещения в багажных помещениях состоит из семи датчиков (4-х в переднем и 3-х в среднем), двух сигнальных ламп - кнопок “ПЕРЕДН.” и ”СРЕДН” (красные) и семи кнопок “КОНТРОЛЬ” для проверки датчиков дымоизвещения.

Органы управления размещены на панели контроля и управления системой на ПУ БИ, а сигнализация - на ПУ БИ, в головках рычагов останова двигателей, на козырьках приборных досок и средней доске пилотов.

ВСПОМОГАТЕЛЬНАЯ СИЛОВАЯ УСТАНОВКА (ВСУ).
1. Предназначена для питания самолётных систем горячим сжатым воздухом и электроэнергией переменного тока на аэродромах расположенных на высоте до 3000 м.
2. На земле от ВСУ можно отбирать воздух и электроэнергию одновременно в следующих комбинациях:

· воздух в систему запуска двигателей, электроэнергию переменного тока до 110 А;

· воздух в систему кондиционирования, электроэнергию переменного тока до 110 А;

· в полёте от ВСУ можно отбирать электроэнергию переменного тока до 138 А;

3. Проверка, подготовка и запуск ВСУ: 
· При Тнв ниже -25(С для масла МК-8П и ниже -40(С для масла ВНИИ нп-50-1-4Ф перед запуском выполнить подогрев двигателя до Тм -25(С.
· Проверить напряжение БС постоянного тока: 24 В от АКК, 26(29 В от наземного источника и 27(29,5 В при питании от ВУ.

· Перед запуском БИ : открыть “ПЕРЕКРЫВН. КРАН ВСУ”;

· включить “ЗАПУСК” на панели запуска ВСУ;

· “ЗАПУСК - ХОЛ. ПРОКР” ( в положение “ЗАПУСК”;

· убедиться, что горят: “ЗАБОРНИК ОТКРЫТ”, “ГОТОВ К ЗАПУСКУ” и “Р ТОПЛИВА”;

· убедиться, что не горят “ПТА-6М НЕИСПР.” и “МАСЛА МАЛО”;

· включить “ПИТАНИЕ” ППС;

· При запуске:

· подать команду о начале запуска и на 2(3 сек нажать на кнопку “ЗАПУСК” с одновременным пуском секундомера и контролировать;

· Твг - допускается кратковременный в течении 2(3 сек заброс до 680(С;

· обороты - допускается заброс в конце разгона до 103% с последующим снижением до 99(1% в течении 3-х сек;
· время выхода на обороты холостого хода до 45 сек;
· включение табло “ВЫХОД НА РЕЖИМ” (при запуске с забросом Т(С выше 570(С возможна задержка в загорании этого табло до10 сек после выхода на режим холостого хода);

· напряжение в БС - допускается падение не ниже 16 В перед отключением стартер - генератора;

· ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ! ЗАПУСК ВСУ ПРЕКРАТИТЬ КНОПКОЙ “СТОП” ПРИ:

· росте Твг(550 (С в диапазоне оборотов ротора до 40% и заброса Твг за турбиной (680(С при оборотах ротора выше 40%;
· обнаружении течи топлива или масла;

· не воспламенении топлива;

· забросе оборотов более 103 %;
· невыходе на обороты 45% за 32 сек;
· забросе Твг выше 680(С;
· пожаре в отсеке ВСУ;

· возникновении помпажа. Признаками помпажа являются:

· на оборотах до 40 ( 50% - зуд;

· на оборотах выше 50% - хлопки с зависанием или провалом оборотов и ростом Твг.

· После выхода ВСУ на режим холостого хода и в течении всей его работы выключатель “ЗАПУСК” и переключатель “ЗАПУСК - ХОЛ. ПРОКР.” Должны оставаться в положении “ЗАПУСК”

· холодною прокрутку выполнить:

· после неудавшегося запуска, не воспламенения топлива или “горячего” зависания;

· при догорании масла или топлива внутри двигателя;

· за 1( 3 мин перед повторным запуском двигателя в случае остаточной Твг (70(С.
· (продолжительность холодной прокрутки - 32 сек, обороты 21%(2%).

· при использовании наземного источника электропитания разрешается выполнить подряд 3 ХП или 5 запусков с интервалом по 1 мин, затем 15 мин. перерыв и ещё два запуска с интервалом по 1 мин. После этого произвести охлаждение стартер - генератора до Т(С окружающей среды.

· при использовании АКК. Бат. разрешается выполнять не более 3-х включений СТГ для запуска или ХП с интервалами не менее 3-х мин. В случае не запуска после третьей попытки, выяснить и устранить причину не запуска, АК зарядить или заменить.

· КОНТРОЛЬ ЗА РАБОТОЙ ВСУ.

· по табло “ЗАБОРНИК ОТКРЫТ” (табло горит);

· по табло “ГОТОВ К ЗАПУСКУ” (горит при закрытой заслонке регулятора отбора в-ха);

· по табло “ВЫХОД НА РЕЖИМ” (табло горит);

· по табло “МАСЛА МАЛО” (“УРОВЕНЬ МАСЛА”) загорается при 2,5 +1 л. масла в баке после чего допускается работа ВСУ в течении не более 2-х часов. Взлёт с горящими этими табло - ЗАПРЕЩЁН!
· по табло “Р ТОПЛИВА” (табло горит);

· по табло “ПТА - 6М НЕИСПРАВЕН” (загорается при неисправности ТСА) - при первой возможности ВСУ выключить;

· по измерителю оборотов (обороты холостого хода - 99(1%, на режиме загрузки-97(101%;
· по указателю Твг (на холостом ходу ( 460(С, на режиме загрузки - (550(С) При работе на режиме отбора воздуха на кондиционирования в случае роста Твг (550( уменьшить отбор.

· по указателю Тм “Т МАСЛА” (для МК-8П (115(С, для ВНИИ-50-1-4Ф (120(С).

· Автоматический останов ВСУ с одновременным загоранием соответствующего табло осуществляется:

· сигнализатором опасной температуры при запуске, если Твг достигла 700(8(С и после выхода на режим, если Твг достигла 570(8(С (табло “ПРЕДЕЛЬНАЯ ТЕМПЕРАТУРА”);

· ТСА - при забросе оборотов до 105(31 горит табло “ПРЕДЕЛЬНЫЕ ОБОРОТЫ”;

· сигнализатором Р масла - при падении Р м. до 3,2 кгс/см2, при оборотах 90% и выше горит табло “Р МАСЛА”;
· противопожарной системой при возникновении пожара в отсеке ВСУ - горит табло “ПОЖАР” и лампа - кнопка “ВСУ”.

· ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: Повторный запуск ВСУ после автоматического останова ЗАПРЕЩЁН до выявления и устранения неисправности (для ТА-6А серии 2М).

· Включение нагрузки не ранее чем через 1 мин после загорания табло “ВЫХОД НА РЕЖИМ”- в экстренных случаях сразу после загорания.

· Останов ВСУ :

· снять внешнюю нагрузку;

· охладить ВСУ на холостом ходу в течении 1 мин.;

· нажать кнопку “СТОП”;

· замерить выбег ротора от 39% до 10% должно быть не менее 14 сек;

· “ЗАПУСК - ХОЛ. ПРОКР” ( “ХОЛ. ПРОКР”, выключить выключатель “ЗАПУСК”;

· закрыть перекрывной кран ВСУ.

· Экстренный останов ВСУ от кнопки “СТОП” с любого режима, не снимая нагрузки, при:

· возникновении помпажа;

· забросе Твг ( 560(С;

· падении оборотов ( 97 % и росте (101 % на установившемся режиме;

· обнаружении течи топлива и масла;

· срабатывания системы пожаротушения.

· Запуск и использование ВСУ в полёте. 

· установить ГП на Н ( 3000 м. и Vпр ( 525 к/ч;

· убедиться, что табло “Р МАСЛА” не горит и Тм ( -25(С;

· проверить напряжение постоянного тока: 24 В от АКК. №1 и №2 и 27(29,5 от ВУ;

· запустить ВСУ аналогично запуску на земле см.стр. 131 п.3

· ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 

· Снижение до высоты запуска с момента перехода БС на питание от АКК. за время не более 8 мин.
· За 1(2 мин. до запуска открыть воздухозаборник ВСУ. Запуск ранее чем через 1(2 мин. после открытия ЗАПРЕЩЁН. 

·  При питании БС от АКК. разрешён только один запуск.
·  ЗАПРЕЩАЕТСЯ одновременное включение выключателя “ЗАПУСК” и открытие перекрывного крана (возможен гидроудар в магистрали питания топливом)

· при запуске в аварийных условиях допустим заброс Твг до автоматического останова,но не более 720(С;

· Полёт с работающей ВСУ разрешён до а-ма назначения на Н ( 9000м. и Vпр ( 525 к/ч, в течении не более 45 мин. На Н ( 3000м. - без ограничений, с нагрузкой генератора : по постоянному току 400 А, по переменному 100 А. С забросом N до 103,5 % на Н ( 3000м.

· ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЕ САМОЛЁТА.

· Основная система электроснабжения СП - 3 - С 3 -40. для питания потребителей 3-х фазным переменным током напряжением -200 В, частотой 400 Гц.

· СП - система переменного тока, 3 - трёх фазная, С - стабилизированной частоты, 3 - трёх канальная, 40 - мощность каждого генератора. 

· Состоит из 3-х каналов электроснабжения. В каждый канал входят: 

· ГТ-40-ПЧ-6, регулирующая и коммутационная аппаратура. 

· ФУНКЦИИ:

· автоматическое подключение генератора к Б/С после включения цепи возбуждения при достижении линейного напряжения 175(185 В и частоты 372(380 Гц. 

· поддержание напряжения 200(210 В, частотой 392(408 Гц.
· обеспечение защиты ГТ от КЗ.

· автоматическое переключение цепей с неисправного генератора на исправный.

· ТТД ГТ-40 ПЧ-6: 

· напряжение .200(210 В

· частота 400(8 Гц

· ток нагрузки nom 111 А

· ток нагрузки max .138 А

· ток нагрузки на земле .110 А в течении 15 мин

· мощность 40 КВ А

· РАСПРЕДЕЛЕНИЕ ПОТРЕБИТЕЛЕЙ ПО СЕТЯМ.

· СЕТЬ №1:

· ПНК (левые шины);

· система управления самолётом;

· топливные насосы;

· освещение пассажирских салонов;

· ВУ - 6 А №1;

· НС III гидросистемы.

· СЕТЬ №2:

· ПОС предкрылков.

· СЕТЬ №3:

· ПНК (правые шины);

· топливные насосы и топливная автоматика;

· система кондиционирования;

· НС II гидросистемы;

· бытовое оборудование;

· ВУ - 6 А №2.

· Резервное ВУ - 6 А может питаться как от сети №1, так и от сети №3 в зависимости от отказавшего ВУ.

· Система 36 В 400 Гц. 

· Для питания гироскопических приборов, указателей контроля работы двигателей, АРК-15, манометров ГС. Источник питания - основная система электроснабжения 200 В 400 Гц, энергия которой преобразуется двумя трансформаторами ТС - 330 СО 4Б. Система включается при появлении напряжения 200 В 400 Гц.

· Аварийным источником является ПТ - 500 Ц (на с-тах с №286 вместо 1-го ПТ-500, 2 ПТС-250) постоянно подключены к АКК. Бат. и питает:

· аварийный АГ;

· 1-й подканал МЭТ;

· манометры гидросистем;

· МГВ - 1ск;

· станцию “ГРОЗА”.

· При отказе основной системы или двух трансформаторов к ПТ дополнительно подключается:

· ТКС - П №1;

· АРК №1;

·  ИКУ №1;

· “ГРОЗА” - обесточивается.

· На самолётах с №318 вместо 1-го ПТ-500, 2 ПТС-250. ПТС-250 №1 работает постоянно при включённых АГ, ПТС-250 №2 работает в случаях аварии сети 36 В.

· Система 115 В 400 Гц. 

· Для питания 2ИА-7А-710 предусмотрен аварийный источник ПОС - 125 подключён к АКК. Бат. Включается при исчезновении тока 200 В на шинах А и В в правой РК(115/200 В. На земле блокируется КВ на левой стойке шасси.

· Система постоянного тока 27В.

· Состоит из 4-х аккумуляторных батарей 20 НКБН - 25 и питает:

· систему управления самолётом;

· систему запуска ВСУ;

· систему запуска двигателей;

· топливную систему;

· масляную систему;

· систему кондиционирования;

· противопожарную систему;

· освещение и сигнализацию;

· гидравлические системы;

· бытовое оборудование.

· ЭКСПЛУАТАЦИЯ В ПОЛЁТЕ. 

· контроль напряжения по переменному току и нагрузку генератора производить перед взлётом, во время полёта, через каждые 15(20 мин и за 15 мин до посадки;

· через каждые 30(50 мин. полёта проверять ток заряда и напряжение АКК. Бат. При возрастании тока заряда более 25 А и падении напряжения ниже 24 В - отключить аккумулятор от Б/С.

· показания приборов должны соответствовать таблице эксплуатационных ограничений. См. стр. 140.
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	· Основная система электроснабжения:

· напряжение (генератора, аэродромного источника питания);

· частота;

· ток нагрузки генератора;

· ток нагрузки генератора при включённом противообледенителе предкрылков.

· Вторичные системы электроснабжения:

· напряжение трансформаторов;

· напряжение ПТС-250;

·  ПТ - 500Ц;

· напряжение ВУ;

· напряжение аккумуляторов до включения на сеть;

· напряжение аккумуляторов;

· Генератор ВСУ (ГТ-40-ПЧ-6)

· напряжение;

· частота;

· ток нагрузки генератора:

· а) с отбором воздуха на СКВ;

· б) с отбором на запуск;

· в) в полёте.
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· НЕИСПРАВНОСТИ В СИСТЕМЕ ЭЛЕКТРОСНАБЖЕНИЯ.

· Отказ генератора:

· проверить нагрузку генератора;

· при отсутствии нагрузки (генератор отключился) выкл. и повторно включить генератор.

· ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ. 1 Предварительное отключение генератора необходимо для разблокировки системы защиты.

· 2. Повторное включение генератора производить на РРД ( 0,7 nom. При включении на большем режиме возможно перемещение на 3(4( по тангажу картушки ПКП - 1 и вращения стрелки УВО-15К в сторону уменьшения высоты. При включённой АБСУ возможно незначительное перемещение штурвала.

· если генератор не подключился на БС - выключить его;

· проверить напряжение в сетях 200 В;

· в случае отсутствия напряжения в какой либо из сетей - проверить включение АЗС.

· ПРИМЕЧАНИЕ. При отказе одного или двух генераторов происходит автоматическое отключение их от БС и переключение сетей на исправные генераторы. При отказе одного генератора и включённой ПОС предкрылков - автоматически отключится питание бытового оборудования.

· при выходе напряжения за пределы 107(124 В - выключить генератор, проверить напряжение в сетях 200 В, в случае отсутствия напряжения в какой либо из сетей - проверить включение АЗС.

· Отказ двух генераторов. 

·  Действия как при отказе одного генератора. Дополнительно выполнить снижение до Н(5000м (для обеспечения питания топливом самотёком). ЗАПРЕЩАЕТСЯ на снижении и при заходе на посадку переводить двигатель с работающим ГТ на РРД ( 60% оборотов ВД.

· ГИДРАВЛИЧЕСКАЯ СИСТЕМА. 

· ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ.

· ГС конструктивно выполнена в виде трёх самостоятельных независимо действующих друг от друга гидравлических систем. Каждая система имеет свои два насосы, аппаратуру регулирования и управления, свои коммуникации. 

· в ГС №1 оба насоса с приводом от двигателей №1 и №2;

· в ГС №2 один с приводом от двигателя №2 другой с электроприводом;

· в ГС №3 один с приводом от двигателя №3 другой с электроприводом;

· насосы с электроприводом являются резервными и используются на земле при проверке систем. А также в полёте при отказах основных насосов;

· система аварийного торможения своих насосов не имеет, а действует от автономного ГА. Заряжаемого от ГС №1.

· ГС №1, №2, №3 заправляются маслом АМГ-10, рабочее давление 200(220 кг/см2. Основное количество масла I и II ГС содержится в двухполостном гидробаке, разделённом на две полости для каждой системы. ГС №3 имеет сбой бак. Общее количество масла в I и II ГС ( 103 л, в III ГС ( 45л.
· Кроме 3-х ГС в ГО входит система наддува и дренажа баков состоящая из двух независимых систем обслуживающих бак I, II ГС и бак III ГС. Воздух на системы забирается от 9-х ступеней 3-х двигателей под давлением 10 атм. от дв. №1 и №2 на наддув ГБ I и II ГС и от дв. №3 на III ГС.

· Гидросистема I обеспечивает:

· уборку и выпуск шасси (основное управление);

· управление основными тормозами колёс шасси;

· первый канал управления закрылками;

· управление внутренними интерцепторами;

· управление средними интерцепторами;

· первый канал рулевых приводов: элерон - интерцепторов, элеронов, РН и РВ;

· зарядку аккумулятора аварийных тормозов;

· первый канал рулевых агрегатов : элеронов, РН и РВ;

· систему подтормаживания колёс шасси после взлёта

· Р nom ГС №1 - 210 кг/см2, Р nom в линии управления РП РВ - 210кг/см2 до редуктора, - 125 кг/см2 после редуктора. Рабочая жидкость АМГ - 10. Ёмкость полости бака - 55(0,5 л. Уровень заправки - 36(1 л. (ШВ, с-т на стоян, ГА- заряжен, tнв=20(10(С), при отсутствии давления - 48(1 л. ((Тнв на 10(С((( уровня заправки на 1 л. Минимальная заправка 28 л.
· В ГС №1 установлено 2 ГАКК:

· ГА основной системы;

· ГА системы аварийного торможения.

· Максимально допустимое давление - 240 кг/см2;

· Минимальное давление - 100(5 кг/см2;
Минимальное давление в линии аварийного торможения - 190(10кг/см2;
· Гидросистема II обеспечивает:

· аварийный выпуск шасси;

· управление поворотом колёс передней опоры шасси;

· второй канал управления закрылками;

· второй канал РП: элерон - интерцепторов, элеронов, РН и РВ;

· второй канал рулевых агрегатов : элеронов, РН и РВ;

Р nom ГС №2 - 210 кг/см2, Р nom в линии управления РП РВ - 210кг/см2 до редуктора, - 125 кг/см2 после редуктора. Рабочая жидкость АМГ - 10. По своей работе и данным ГС №2 сходна с ГС №1, за исключением того, что в ней предусмотрена НС-46 на случай отказа насоса или двигателя на котором установлен данный насос.

· Гидросистема III обеспечивает:

· дублирующий аварийный выпуск шасси;

· третий канал РП: элерон - интерцепторов, элеронов, РН и РВ;

· третий канал рулевых агрегатов : элеронов, РН и РВ;

Р nom ГС №1 - 210 кг/см2, Р nom в линии управления РП РВ - 210кг/см2 до редуктора, - 125 кг/см2 после редуктора. Рабочая жидкость АМГ - 10. Ёмкость полости бака - 35(0,5 л. Уровень заправки - 20(0,5 л. (ШВ, с-т на стоян, ГА- заряжен, tнв=20(10(С), при отсутствии давления - 24(1 л. ((Тнв на 10(С((( уровня заправки на 0,5 л.

· Предусмотрена НС-46 на случай отказа насоса или двигателя на котором установлен данный насос. Работа III ГС аналогична работе I и II ГС.

· При проверке ГС контролировать Р наддува:

· в баках ГС - 2 (0,30,2 кг/см2;

· в баллонах систем наддува баков систем 1, 2, 3 -10(15 кг/см2.
· КОНТРОЛЬ ГИДРОСИСТЕМ.

· при включении НС время повышения Р до 200(220 кг/см2 - не более 14 сек;
· устойчивость давления 200(220 кг/см2;
· при перекладке рулей, выпуске закрылков допускается падение давления до 100 кг/см2 и загорание красной сигнальной ламп (срабатывает при Р= 90(110 кг/см2);

· наличие в баках нормального уровня масла см. выше
;

· перед запуском Р на стояночном тормозе = 120(10 кг/см2;
· если Р в системе аварийного торможения перед запуском ( 180 кг/см2, дозарядить ГА до Р = 200(220 кг/см2 ;

· перед запуском Р в ГС 1, 2, и 3 ( 160 кг/см2 ;
· нарастание Р при запуске двигателей до 200(220 кг/см2 ;

· при проверке систем управления после запуска з-х двигателей падение Р до180 кг/см2 с последующим восстановлением;

· в полёте контроль по манометрам ГС и аварийного торможения и загорании сигнальных ламп падения давления (90(110 кг/см2 в ГС и 190(10 кг/см2 в сист. ав-го торможения).

· ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: При загорании лампы падения давления в ГА “АВАРИЙНОЕ ТОРМОЖЕНИЕ” перед его зарядкой убедиться в герметичности системы; если давление после загорания лампы продолжает резко падать, подзарядку производить запрещается.

· в полёте запрещается производить подключение НС-46 ГС №2 на ГС №1.

· НЕИСПРАВНОСТИ ГИДРОСИСТЕМ.

· Отказ гидросистемы №1. - Горит лампа падения Р ГС №1. Р ( 100 кг/см2.
· Выключить 1 подканал РА-56 курса, крена, тангажа, гаснет табло “ИСПР. АБСУ;

· Определить причину отказа по уровню жидкости:

· если уровень в норме (не менее 26 л) - отказ насосов;

· если уровень ниже - произошло разрушение какого либо элемента;

· Перед выпуском шасси и закрылков включить НС-46 ГС №2;

· Уменьшить V п-та до 360(300 к/ч;

· Выпустить закрылки учитывая увеличение времени выпуска в два раза (36(46 сек);

· После выпуска закрылков произвести аварийный выпуск шасси от ГС №2;посадку производить без использования средних и внутренних интерцепторов.

· Отказ гидросистемы №2. - Горит лампа падения Р ГС №2. Р ( 100 кг/см2.
· Выключить II подканал РА-56 курса, крена, тангажа, гаснет табло “ИСПР. АБСУ;

· Определить причину отказа по уровню жидкости:

· если уровень в норме (не менее 26 л) - отказ насосов;

· если уровень ниже - произошло разрушение какого либо элемента;

· Если отказал насос, перед посадкой включить НС-46 ГС №2 и выполнить нормальную посадку;

· Если уровень меньше включить НС-46 ГС №3. В этом случае:

· перед выпуском шасси выпустить закрылки учитывая увеличение времени выпуска в два раза (36(46 сек);

· при посадке учитывать, что передние колёса не управляются;

· направление пробега выдерживать РН и раздельным торможением колёс.

· Отказ гидросистемы №3 - Горит лампа падения Р ГС №3. Р ( 100 кг/см2.
· Выключить III подканал РА-56 курса, крена, тангажа, гаснет табло “ИСПР. АБСУ;

· Определить причину отказа по уровню жидкости:

· если уровень в норме (не менее 17 л) - отказ насосов - включить НС-46 ГС №3;

· если уровень ниже - произошло разрушение какого либо элемента - включить НС-46 ГС №2.

· Отказ гидросистемы №1 и №2 - Горит лампа падения Р ГС 1 и 2. Р ( 100 кг/см2.
· Включить НС-46 ГС №3;

· Выключить все подканалы РА-56 курса, крена, тангажа, учитывать, что управление осуществляется без демпферов и сигналов управляемости;

· Следовать на ближайший аэродром;

· Управление стабилизатором и предкрылками в ручном режиме;

· Если уровень масла в баке ГС 2 в норме - включить НС ГС№2, при выпуске закрылков учитывать увеличение времени выпуска в два раза (36(46 сек);

· Шасси выпускать дублирующим аварийным способом от ГС №3;

· Посадку выполнить без выпуска интерцепторов;

· Торможение аварийными тормозами и реверсом тяги;

· Если отказ с понижением уровня масла в баке ГС №2 - посадка без закрылков с неработающей системой поворота колёс ПОШ.

· Отказ гидросистемы №1 и №3 - Горит лампа падения Р ГС 1 и 3. Р ( 100 кг/см2.
· Включить НС-46 ГС №2;

· Выключить все подканалы РА-56 курса, крена, тангажа, учитывать, что управление осуществляется без демпферов и сигналов управляемости;

· Следовать на ближайший аэродром;

· Если уровень масла в баке ГС 3 в норме - включить НС ГС№3;

· Выпуск шасси выполнять аварийно от ГС №2;

· При выпуске закрылков учитывать увеличение времени выпуска в два раза (36(46 сек);

· Посадку выполнить без выпуска интерцепторов;

· Торможение аварийными тормозами и реверсом тяги;

· Отказ гидросистемы №2 и №3 - Горит лампа падения Р ГС 2 и 3. Р ( 100 кг/см2. 

· Выключить все подканалы РА-56 курса, крена, тангажа, учитывать, что управление осуществляется без демпферов и сигналов управляемости;

· Следовать на ближайший аэродром;

· Определить уровень масла в баках ГС №2 и №3;

· Если уровень в баках 2 или 3 в норме - перед заходом включить НС 2 или 3 ГС соответственно, если уровень в норме в обоих система - последовательно включить НС ГС №2 и №3;

· Если давление ГС №2 отсутствует - при выпуске закрылков учитывать увеличение времени выпуска в два раза (36(46 сек), на пробеге не будет работать система поворота колёс ПОШ;

· При выпуске шасси, закрылков и на заходе избегать лишних движений штурвалом.

· Отказ двигателя №1 - обороты двигатели №1 упали до оборотов авторотации.

· При отказе двигателя №1 все ГС будут функционировать нормально. При выпуске шасси возможен провал давления в ГС №1 до 100 кг/см2 и загорание сигнальной лампы падения Р.

· Отказ двигателя №2 - обороты двигатели №2 упали до оборотов авторотации.

· На разбеге - немедленно включить НС ГС №2, в полёте включить её перед заходом;

· Выпуск шасси и закрылков выполнять в ГП, учитывать, что возможен провал давления в ГС №1 до 100 кг/см2 и загорание сигнальной лампы падения Р.

· Отказ двигателя №3 - обороты двигатели №3 упали до оборотов авторотации.

· Перед посадкой включить НС ГС №3.

· Отказ в полёте двигателей №1и №2 - обороты двигателей №1 и №2 упали до оборотов авторотации.

· Включить НС ГС №2 убедившись, что нагрузка на работающий генератор не более 110 А, если больше то на заходе перед включением НС отключить:

· общее освещение салонов;

· питание топливных насосов баков №2, 3 и 4;

· радиолокатор “ГРОЗА-154”

· Выпуск шасси в ГП аварийным управлением от ГС №2;

· При выпуске закрылков учитывать увеличение времени выпуска в два раза (36(46 сек);

· Выпуск закрылков в ГП от ГС №2, при этом возможен провал давления в ГС №2 до 100 кг/см2, а в ГС №1 до нуля и загорание сигнальных ламп падения Р.

· Посадку производить без использования средних и внутренних интерцепторов, торможение аварийными тормозами.

· Отказ в полёте двигателей №1и №3 - обороты двигателей №1 и №3 упали до оборотов авторотации.

· Включить НС ГС №3 убедившись, что нагрузка на работающий генератор не более 110 А, если больше то на заходе перед включением НС отключить:

· общее освещение салонов;

· питание топливных насосов баков №2, 3 и 4;

· радиолокатор “ГРОЗА-154”

· При выпуске шасси и закрылков, учитывать провал давления в ГС №1 до 100 кг/см2 и загорание сигнальной лампы падения Р;

· Учитывать увеличение времени выпуска шасси и закрылков.

· Отказ в полёте двигателей №2и №3 - обороты двигателей №2 и №3 упали до оборотов авторотации.

· Включить НС ГС №2 аналогично случаям см. выше.

· Выпуск шасси и закрылков выполнять в ГП, учитывать, что возможен провал давления в ГС №1 и №2 до 100 кг/см2 и загорание сигнальных ламп падения Р, а также увеличение времени их выпуска.

· ШАССИ.

· ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ.

· ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: Запрещается пользоваться кнопкой проверки исправности ламп в процессе уборки (выпуска) шасси. При проверки исправности ламп сигнализации в убранном положении шасси педали должны быть в нейтральном положении.

· Система выпуска и уборки имеет три вида:

· основной выпуск - от ГС №1;

· аварийный выпуск - от ГС №2;

· дублирующий аварийный выпуск - от ГС №3.

· Уборка шасси только основной системой от ГС №1, выпуск от всех ГС.

· Положение опор шасси сигнализируется световой и звуковой сигнализацией:

· табло сигнализации положения шасси;

· табло “ВЫПУСТИ ШАССИ” - горит если не выпущено или не встала на замок выпущенного положения хотя бы одна из стоек шасси, а приборная скорость снижена до 325 к/ч, а РУД на режиме Nвд 90% и ниже или рукоятка управления закрылками установлена в положение на выпуск;

· непрерывное звучание сирены (условия срабатывания см. табло “ВЫПУСТИ ШАССИ”).

· УПРАВЛЕНИЕ УБОРКОЙ И ВЫПУСКОМ ШАССИ.

· А. Основное управление.

· Осуществляется с верхнего электрощитка пилотов (ЭЩП) переключателем “ШАССИ. УБОРКА - ВЫПУСК”.

· 2. Порядок уборки:

· снять рукоятку “ШАССИ. УБОРКА - ВЫПУСК” с защёлки и установить в положение “УБОРКА”;

· после погасания последней красной лампы, выдержать систему под давление 200(220 кг/см2 в течении 10 сек (20 сек при отрицательной Тнв), затем рукоятку в нейтральное положение и зафиксировать защёлкой;

· время уборки шасси не более 12 сек,при отрицательных Тнв может ( до 60 сек.
· Порядок выпуска:

· снять рукоятку “ШАССИ. УБОРКА - ВЫПУСК” с защёлки и установить в положение “ВЫПУСК”;

· через 20(25 сек после загорания последней зелёной лампы и ( Р ГС №1 до 200(220 кг/см2 рукоятку в нейтральное положение и зафиксировать защёлкой;

· время выпуска шасси не более 15 сек.
· Б. Аварийный выпуск шасси.

· Перед выпуском от ГС №2 проверить,чтобы рукоятка основного выпуска находилась в нейтральном положении и зафиксирована защёлкой;

· Нажать кнопку рукоятки “ШАССИ АВАРИЙНЫЙ ВЫПУСК” (на пульте 2-го пилота), вытянуть её до упора и оставить в этом положении. Время выпуска шасси - 26 сек (до 40 сек при отрицательной Тнв).

· ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. Рукоятку аварийного выпуска шасси оставить вытянутой вверх до упора до завершения полёта и выяснения причины не выпуска шасси от ГС №1. При этом в ГС №2 должно непрерывно поддерживаться давление 200(220 кг/см2.
· В. Дублирующий аварийный выпуск шасси.

· При отказе ГС №1 и №2 выполняется выпуск от ГС №3 переключателем “ВЫПУСК ОТ 3 Г/СИСТ” (ВЭЩ), предварительно убедившись, что рукоятка основного управления находится в нейтральном положении и зафиксирована, а рукоятка аварийного выпуска от ГС №2 в исходном нижнем положении.

· Открыть колпачок 3 переключателя “ВЫПУСК ОТ 3 Г/СИСТ” и установить переключатель в нижнее положение. Время выпуска шасси - 26 сек (до 40 сек при отрицательной Тнв).

· ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. Категорически запрещается выпускать шасси от ГС №3, если отказ ГС №1, а затем и №2 произошёл по линии выпуска шасси. (в процессе выпуска давление в них упало ниже 100 кг/см2 и не восстановилось, а уровень масла в баках ГС№1 и №2 понизился ниже нормы).

· ПРИМЕЧАНИЕ. При выпуске шасси от 2-й или 3-й ГС задние створки гондол шасси остаются открытыми.

· После выпуска шасси от ГС №3 (загорании зелёных ламп) выдержать систему под давлением в течении 20(25 сек после чего выключить (верхнее положение) выключатель “ВЫПУСК ОТ 3 Г/СИСТ” и закрыть колпачок.
· УПРАВЛЕНИЕ ПОВОРОТОМ КОЛЁС ПЕРЕДНЕЙ НОГИ.

· Осуществляется педалями на малые углы, и рукояткой поворота на большие углы, от ГС №2 при помощи гидравлического рулёжно - демпфирующего цилиндра.

· Система обеспечивает три режима работы:

· взлётно-посадочный (малых углов) на углы (8(30(, (7(, (10( в зависимости от модификаций, при этом управление от рукоятки блокируется;

· режим руления (больших углов) на углы (55(, (63( в зависимости от модификаций, при полном отклонении рукоятки, при этом остаётся возможность управления от педалей на углы (7(, (10( как раздельно, так и одновременно поворотом колёс от рукоятки. Пользоваться рукояткой рекомендуется до скорости 30 к/ч т.к. возможно рыскание.

· ПРИМЕЧАНИЕ Не рекомендуется работать педалями при отклонении колёс на 55( или 63(.
· режим свободного ориентирования, при котором колёса устанавливаются в нейтральное положение. Включается при отрыве самолёта и при выключении выключателя “РАЗВОРОТ КОЛЕСА”

Включение системы производится выключателем “РАЗВОРОТ КОЛЕСА”, а переключение режимов переключателем: “8(- 55(”, “7(- 55(”, “7(- 63(”, “10(- 63(” в зависимости от модификаций.

· Выключенное состояние сигнализируется горением табло “РАЗВОРОТ НЕ ВКЛЮЧЕН”, а включение режима руления горением табло “РАЗВОРОТ 55(” или “РАЗВОРОТ 63(” в зависимости от модификаций при этом горит табло “К ВЗЛЁТУ НЕ ГОТОВ”.

· УПРАВЛЕНИЕ ТОРМОЗАМИ КОЛЁС.

· А. Основные тормоза.

· Производится от ГС №1 тормозными педалями.

· Р в тормозах пропорционально усилию на педалях и при полном обжатии равно 110(5 кг/см2, контролируется по манометрам “ТОРМОЗА КОЛЕС” на среднем пульте пилотов.

· Основные тормоза снабжены антиюзовыми автоматами, установленными на каждом колесе, включёнными постоянно и не имеющими управления.

· Б. Аварийные тормоза. 

· Управление производится двумя рукоятками “ТОРМОЗА АВАРИЙНЫЕ”.

· Р в тормозах пропорционально усилию на рукоятках и при полном обжатии их на себя равно 100(1510 кг/см2.
Питание производится от автономного ГАкк, заряжаемого от ГС №1от кнопки “ЗАРЯДКА АККУМ.” на ПУ Б/И, предохранительный клапан отрегулирован на Р = 270(105 кг/см2 (открытие) и Р=230 кг/см2 (закрытия). Имеется сигнализатор падения давленияотрегулированный на Р=190 кг/см2.

· Аварийные тормоза не имеют антиюзовой автоматики, поэтому пользоваться ими необходимо осторожно, не допуская юза колёс, приводящего к разрушению покрышек.

· Р в тормозах при аварийном торможении не контролируется.

· ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: Аварийное торможение начинать после опускания ПОШ. Во избежании юза на скорости ( 100 к/ч торможение производить плавными импульсами на 1/2 хода рукояток, на скорости ( 100 к/ч допускается полное вытягивание рукояток. Общее количество циклов торможения за пробег не должно превышать 10, максимальный разовый выброс масла в систему через дозатор 600 см3. 

· В. Стояночный тормоз.

· Осуществляется путём стопорения педалей в нажатом положении с помощью специальной рукоятки механизма стояночного тормоза. Р в тормозах при этом равно 120(10 кг/см2. Контроль давления по манометрам “ТОРМОЗА КОЛЁС”.

· НЕИСПРАВНОСТИ В СИСТЕМЕ УБОРКИ И ВЫПУСКА ШАССИ.

· Неполная уборка ног шасси. 

· установить скорость полёта 400 к/ч;
· на высоте круга выпустить шасси, доложить службе УВД, произвести посадку на аэродроме вылета;

· перед посадкой выполнить контрольный проход над стартом при этом:

· если колёса ПОШ находятся в отклонённом от оси самолёта положении, перед посадкой выключить “РАЗВОРОТ КОЛЕСА”, направление на пробеге выдерживать РН и раздельным торможением;

· если колёса ПОШ по оси - направление выдерживать управляя поворотом передними колёсами, в случае невозможности обеспечить направление движения с помощью педалей применить раздельное торможение;

·  ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ Запрещается выполнять полёт по трассе если ноги шасси не стали на замки, а удерживаются в убранном положении давлением в гидросистеме.

· Шасси не убирается. 

· (на самолётах с системой разблокировки уборки шасси).

· нажать и удерживать “ШАССИ РАЗБЛОК. УБОРКИ - ВЫКЛ.” ;

· если шасси убралось - выдержать систему под давлением 200(220 кг/см2 в течении 10 сек (20 сек при отр. Тнв) после чего отпустить “ШАССИ РАЗБЛОК. УБОРКИ - ВЫКЛ.” и продолжить полёт;

· если шасси не убирается отпустить “ШАССИ РАЗБЛОК. УБОРКИ - ВЫКЛ.”, рукоятку основного выпуска шасси установить в положение “ВЫПУСК”, а затем после 20(25 сек выдержки в нейтральное положение и зафиксировать защёлкой;

· произвести посадку в аэропорту вылета.

· ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ : 1. При полёте без уборки шасси после взлёта выключить и снова включить ”РАЗВОРОТ КОЛЁС” во избежании приземления с развёрнутыми колёсами ПОШ.

· 2. Запрещается выполнять полёт по трассе если ноги шасси не стали на замки, а удерживаются в убранном положении давлением в гидросистеме

· Неполная уборка шасси.

· (для самолётов с дублирующим каналом сигнализации шасси)

· Признаки: - не гаснут красные лампы на табло шасси и загорается лампа падения давления в ГС №1, а также снижается уровень масла в баке ГС №1.

· рукоятку основного управления в нейтральное положение;

· доложить службе УВД;

· уменьшить скорость до 360(300 к/ч;

· включить НС ГС №2;

· выпустить закрылки на 28( или 45(, продолжительность выпуска может увеличиться в два раза (до 36 ( 40 сек);

· после выпуска закрылков выпустить шасси от ГС №2 (см. “Аварийный выпуск” стр. 152) в зависимости от положения ног шасси принять решение о способе посадки.

· Неполный выпуск шасси.

· Проявление: - не загорелись зелёные лампы.

· рукоятку управления шасси в нейтральное положение и проверить Р в ГС;

· если Р в ГС №1 в норме (205(220 кг/см2) убрать и повторно выпустить шасси. Если шасси вышло - произвести посадку.

· если шасси не вышло - произвести Аварийный выпуск от ГС №2 (Стр. 152). Если шасси вышло - произвести посадку, если нет - произвести Дублирующий аварийный выпуск от ГС №3. Если шасси вышло - произвести посадку, если нет - то в зависимости от положения ног шасси принять решение о способе посадки.

· перед выпуском шасси от ГС №2 проконтролировать, чтобы рукоятка основного управления находилась в нейтральном положении, а перед выпуском шасси от ГС №3 - проконтролировать, чтобы рукоятка основного управления находилась в нейтральном положении, а рукоятка аварийного выпуска от ГС №2 в исходном (нижнем) положении.

· Неполный выпуск шасси. (для самолётов с дублирующим каналом сигнализации шасси)

· Признаки: - не гаснут красные лампы на табло шасси и загорается лампа падения давления в ГС №1, а также снижается уровень масла в баке ГС №1.

· рукоятку основного управления в нейтральное положение;

· доложить службе УВД;

· уменьшить скорость до 360(300 к/ч;

· включить НС ГС №2;

· выпустить закрылки на 28( или 45(, продолжительность выпуска может увеличиться в два раза (до 36 ( 40 сек);

· после выпуска закрылков выпустить шасси от ГС №2 (см. “Аварийный выпуск” стр. 152) в зависимости от положения ног шасси принять решение о способе посадки.

· 6 Не выпуск шасси от основного управления.

· если Р в ГС №1 в норме (205(220 кг/см2) проверить исправность сигнальных ламп, при их исправности произвести Аварийный выпуск шасси от ГС №2. Если шасси вышло произвести посадку.

· если шасси не вышло- произвести Дублирующий аварийный выпуск от ГС №3. Если шасси вышло - произвести посадку, если нет - то в зависимости от положения ног шасси принять решение о способе посадки.

· перед выпуском шасси от ГС №2 проконтролировать, чтобы рукоятка основного управления находилась в нейтральном положении, а перед выпуском шасси от ГС №3 - проконтролировать, чтобы рукоятка основного управления находилась в нейтральном положении, а рукоятка аварийного выпуска от ГС №2 в исходном (нижнем) положении.

· ПРОТИВООБЛЕДЕНИТЕЛЬНЫЕ УСТРОЙСТВА.

· Для защиты от обледенения самолёт оборудован:

· воздушно - тепловым противообледенителем двигателей и воздухозаборников;

· воздушно - тепловым противообледенителем крыла и оперения;

· электротепловым противообледенителем предкрылков;

· электротепловым противообледенителем стёкол фонаря кабины экипажа;

· электротепловым противообледенителем ППД;

· сигнализатором обледенения СО - 121ВМ.

· Противообледенитель двигателей и воздухозаборников. 

· Обогрев носка ВЗ мотогондолы, ВНА 1-го каскада компрессора и кока двигателя осуществляется горячим воздухом, из-за 9-й ступени компрессора.

· О наличии обледенения двигателя сигнализирует лампа “ОБЛЕДЕНЕНИЕ” на электрощитке БИ.

· Управление противообледенителем двигателей и воздухозаборников производится выключателями “ЗАСЛОНКИ ОБОГРЕВА 1 ДВ, 2 ДВ, 3 ДВ” на ЭЩ БИ. Включённое положение сигнализируется соответствующей жёлтой лампой.

· Проверку ПОС двигателя и ВЗ выполнять во время прогрева на РРД 0,7 nom. Для проверки поочерёдно включить на 10(20 сек “ЗАСЛОНКИ ОБОГРЕВА 1 ДВ, 2 ДВ, 3 ДВ”, при этом загорается лампа ПОС соответствующего двигателя, а Твг повысится на 10(15(С. Если взлёт выполняется без прогрева двигателей, проверку выполнить на рулении на РМГ.

· При наличии в районе аэродрома условий возможного обледенения (Тнв ( +5(С, осадки, туман) ПОС двигателей и ВЗ включать на земле - после запуска двигателей и выхода их на РМГ, в полёте перед входом в указанные условия.

· Противообледенитель крыла и хвостового оперения.

· Обогрев носка корневой части крыла, носков киля и стабилизатора осуществляется горячим воздухом из-за 9-й ступени компрессора. При отказе одного двигателя сохраняется нормальная работа ПОС.Включается двумя ЭМКр (основным и дублирующим), открытое положение сигнализируется по горению сигнальных ламп. Управление от переключателей “ОБОГРЕВ СТАБИЛИЗ. КИЛЯ И КРЫЛА”, при предварительном включении “ЗАСЛОНКИ ОБОГРЕВА 1 ДВ, 2 ДВ, 3 ДВ”. Если при включении основного “ОБОГРЕВ СТАБИЛИЗ. КИЛЯ И КРЫЛА” соответствующая лампа не загорелась, а термометры “СТАБИЛИЗАТОР” и “КРЫЛО” не показывают увеличения температуры, включить дублирующий “ОБОГРЕВ СТАБИЛИЗ. КИЛЯ И КРЫЛА”.

· Контроль за Т(С поступающего в ПОС воздуха по двум термометрам “СТАБИЛИЗАТОР” и “КРЫЛО”.

· Для проверки работы на земле (РМГ) переключатель противообледенителя установить во включённое положение и по термометрам проконтролировать увеличение температуры поступающего воздуха. Во избежании перегрева обшивки, на земле ПОС включать не более чем на 1,5 мин не допуская увеличения Т(С ( 100(С. После проверки переключатель в положение “ЗАКРЫТО”.

· ПОС крыла и оперения в условиях возможного обледенения включать после отрыва, а в полёте перед входом в указанные условия или при срабатывании СО - 121ВМ. Температура по термометрам “СТАБИЛИЗАТОР” и “КРЫЛО” не должна превышать 235(С. Включение ПОС крыла и оперения сопровождается увеличением Твг на 20(30(С.

· Противообледенитель предкрылков. 

· Электротепловой, состоит электрообогревных секций цикличного включения и продольного “ножа” постоянного включения. Включение секций под ток осуществляется программным устройством по циклу 1 : 7. (38,5 сек нагрев 269,5 сек охлаждение). На самолетах имеющих доработку ПОС предкрылков после второго кап. ремонта 1: 4 (38,5 сек нагрев 115,5 сек охлаждение).

· Проверка перед полётом осуществляется тех. составом при помощи специального тестера.

· Во избежании перегрева предкрылков на земле включение сблокировано с обжатым положением шасси. Включается автоматически после отрыва если предварительно был включён выключатель “ПРЕДКРЫЛКИ”.

· Работа сигнализируется цикличным загоранием сигнальной лампы, загорающейся на 38,5 сек через каждые 269,5 сек при работе четвёртой секции. На самолетах имеющих доработку ПОС предкрылков после второго кап. ремонта горит 38,5 сек через 115,5 сек.

· При полётах в условиях обледенения ПОС предкрылков разрешается использовать без ограничения времени.

· Противообледенитель стёкол фонаря кабины экипажа.

· Передние плоские стёкла фонаря кабины оборудованы электрообогревательным устройством.

· Для поддержания заданной Т(С обогрева стёкол и для предохранения их от перегрева установлен автомат обогрева. Имеется два режима работы “СЛАБО” и “СИЛЬНО”.

· Управление от переключателей “ОБОГРЕВ СТЁКОЛ”, имеет три положения “СЛАБО - ВЫКЛ. - СИЛЬНО”. На земле работает только режим “СЛАБО”, “СИЛЬНО” блокируется концевиком обжатого положения стойки шасси.

· “СЛАБО” включать с земли на всё время полёта. “СИЛЬНО” в полёте перед входом в зону возможного обледенения. После выхода из зоны, включить “СЛАБО” после удаления льда.

· При растрескивании стекла, искрении нагревательного элемента выключить обогрев неисправного стекла, принять меры к выходу из зоны обледенения.

· Противообледенитель приёмников полного давления (ППД).

· ППД оборудованы электрическими обогревателями.

· Управление от переключателей “ОБОГРЕВ ППД - ВЫК. - КОНТРОЛЬ ИСПРАВНОСТИ ОБОГРЕВА” на ВЭЩ пилотов.

· Включение для полёта выполнять за 1мин. при плюсовых температурах и при отрицательных за 3(5 мин до взлёта. Перед взлётом в условиях обледенения (+5 и ниже, туман, осадки и т.д.) обогрев ППД включить за перед началом руления. При задержке более 10 мин. обогрев выключить для охлаждения ППД и включить за 3(5 мин до взлёта.

· Проверка выполняется установкой переключателей в положение “КОНТРОЛЬ ИСПРАВНОСТИ ОБОГРЕВА” и по загоранию соответствующих сигнальных ламп. После проверки “КОНТРОЛЬ ИСПРАВНОСТИ ОБОГРЕВА” в положение “ВЫК”.

· Электромеханический стеклоочиститель.

· ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: Запрещается протирать стекла жирной, промасленной ветошью, а также пользоваться стеклоочистителями при сухих стёклах.

· Стеклоочистители предназначены для удаления атмосферных осадков со стёкол кабины экипажа при взлёте и посадке на скорости до 500 к/ч.
· Управление с боковых пультов пилотов переключателями “СТЕКЛООЧИСТИТЕЛЬ” имеющими три положения : “МАЛАЯ СКОРОСТЬ”, “ВЫКЛЮЧЕНО” и “БОЛЬШАЯ СКОРОСТЬ”

· Проверку на земле рекомендуется выполнять проработав стеклоочистителями на каждой скорости в течении 1(2 мин, смачивая водой поверхность стёкол под щётками водой.

· При отрицательных температурах стеклоочистители включать только после включения обогрева стёкол, убедившись, что щётки не примёрзли к стёклам.

· Сигнализатор обледенения СО - 121 ВМ.

· Предназначен для сигнализации о наличии обледенения самолёта.

· Все органы управления и контроля на ЭЩ БИ.

· Обледенение сигнализируется лампой “ОБЛЕДЕНЕНИЕ”.
· Проверка перед полётом выполняется при выключенных двигателях:

· включить выключатель СО - 121;

· не более чем на 2 сек нажать и отпустить кнопку “КОНТРОЛЬ”;

· при нажатом положении загорается “ОБЛЕДЕНЕНИЕ” на 6(10 сек;
· через 30(52 сек загорится “ИСПРАВЕН” и погаснет через 55(99 сек. с момента отпускания кнопки;

· ПОВТОРНОЕ НАЖАТИЕ КНОПКИ - ЧЕРЕЗ 2 МИН, ПОСЛЕДУЮЩЕЕ ЧЕРЕЗ 15 МИН.

· После проверки выключатель СО-121 установить в положение “ВЫКЛ”.

· УПРАВЛЕНИЕ САМОЛЁТОМ.

· Общие сведения:

· Осуществляется рычагами управления через жёсткую механическую проводку к АБСУ при помощи рулевых приводов, работающих от трёх независимых ГС. Включение гидропитания к РП тремя выключателями “БУСТЕРНОЕ УПРАВЛЕНИЕ 1, 2, 3.”, во включённом положении закрываются колпачком. При открытом положении горят табло “БУСТЕРА” и “К ВЗЛЁТУ НЕ ГОТОВ”.
· Система управления бустерная без перехода на аварийное безбустерное ручное (ножное) управление. В качестве бустеров применены необратимые гидроусилители, полностью воспринимающие всю аэродинамическую нагрузку возникающую на рулевых поверхностях. На командных рычагах нагрузка создаётся искусственно, пружинными загружателями. Снятие нагрузок с командных рычагов осуществляется электромеханизмами триммирного эффекта (МЭТ).

· Режимы управления.

· Режим штурвального управления - при котором управление самолётом осуществляется пилотом перемещением командных рычагов. Одновременно работает АБСУ по обеспечению характеристик устойчивости и управляемости.

· Режим полуавтоматического (директорного) управления - при котором управление осуществляется теми же командными рычагами по командным стрелкам на ПКП. Работает АБСУ.

· Режим автоматического управления - при котором управление самолётом осуществляется АБСУ - 154 по сигналам навигационно - пилотажных систем.

· Управление рулём высоты.

· Осуществляется:

· Двумя (по одному на каждую половину РН) рулевыми приводами, являющимися трех камерными необратимыми следящими гидроусилителями с жёсткой обратной связью. Включаются с помощью ГА-165 от трёх выключателей “БУСТЕРНОЕ УПРАВЛЕНИЕ 1. 2. 3”.

· двумя штурвальными колонками управления связанными меду собой карданным валом.

· жёсткой проводки управления (одинарной) от рычага карданного вала до входных звеньев РП-56, по левому борту ф-жа, под полом.

· В систему включены два пружинных загружателя: взлётно - посадочный (ВПЗ), включённый в работу постоянно и полётный (ПЗ) - отключаемый. ВПЗ создаёт нагрузки на штурвалах пропорционально величинам угловых отклонений РВ. ПЗ ограничивает отклонение РВ в полёте созданием дополнительной нагрузки на колонках штурвалов. Он имеет два режима включения и отключения: автоматический и ручной, устанавливаемые переключателем “ПОЛЁТНЫЙ ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ, РН” имеющего три положения “ПОЛЁТ”, “АВТОМАТ” и “ВЗЛЁТ - ПОСАДКА” Основной - автоматический. При установке в положение “АВТОМАТ” ПЗ управляется автоматически: при уборке закрылков подключается, при выпуске - отключается.

· При установке в положение “ПОЛЁТ” ПЗ - подключается, в полож-е “ВЗЛЁТ - ПОСАДКА” отключается независимо от положения закрылков. Переключатель “ПОЛЁТНЫЙ ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ, РН” используется одновременно для управления ПЗ РН.

· при включённом ПЗ, при отклонениях РВ в пределах ( 8((9( усилия на колонках создаются ВПЗ, при больших отклонениях - дополнительно подключается ПЗ, усилия возрастают. Время подключения и отключения ПЗ 27(46 сек - индицируется миганием табло “ВЗЛЁТ - ПОСАДКА РВ”

· перед полётом переключатель “ПОЛЁТНЫЙ ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ, РН” устанавливается в положение “АВТОМАТ”. 

· ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: При посадке с убранными закрылками “ПОЛЁТНЫЙ ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ, РН” установить в положение “ВЗЛЁТ - ПОСАДКА”

· 3. Усилия ВПЗ и ПЗ РВ триммируются одним электромеханизмом триммирного эффекта, имеющим три вида управления :

· автоматическое - системой АБСУ при включении её автоматических режимов работы;

· ручное - кнопками “ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ”, на штурвалах;

· аварийное - нажимным переключателем “АВАР. ТРИММ.” Со среднего пульта пилотов.

· двигатели МЭТ питаются переменным током 36 В, а цепи управления - постоянным 27В. Силовая цепь и цепь управления состоят из двух подканалов (первого и второго). При нормальной работе электропитания работают оба подканала, при аварийном электропитании - только первый. Аварийное управление используется при отказе ручного, в этом случае, при нажатии на переключатель “АВАР. ТРИММ.” Управление триммированием переключается с кнопок “ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ” на “АВАР. ТРИММ.” И обратный переход производится только на земле после посадки выключением и повторным включением АЗС “ТРИММИР. РВ 

· полный диапазон триммирования:

· вниз от 0( до 10(1( отклонения РВ;

· вверх от 0( до 15(1( отклонения РВ

· Среднее время триммирования:

· до 0((1( = 9(2 сек.

· до 15((1( = 13(2 сек.

· нейтральное положение МЭТ индицируется табло “НЕЙТРАЛЬ. ТАНГАЖ”
· В системе управления имеется следящая тяга - для отключения режима автоматической стабилизации тангажа при отклонении колонки управления пилотом, при растяжении и сжатии соответствующим углу отклонения РВ ( 4(30(.
· УГЛЫ ОТКЛОНЕНИЯ РВ:

· При ( стаб = 1(30( относительно строительной оси, или 0( по индикатору:

· вверх - 29((1(
· вниз - 16((1(
· При ( стаб = 7(, или 5,5 по индикатору:

· вверх - 29((1(
· вниз - 14((1(
· Управление рулём направления (РН).

· Осуществляется трёхкамерным рулевым приводом.

· В систему включены два ПЗ работа которых аналогична работе ПЗ РВ См. стр. 166.

· Усилия ВПЗ триммируются МЭТ, который управляется переключателем “ТРИММИР. РУЛЬ НАПР.” (на козырьке СПДП). Нейтральное положение по горению табло “НЕЙТРАЛЬ КУРС”.
· Управление элеронами.

· Осуществляется двумя трех камерными РП (по одному на каждый элерон).

· Для создания усилий включён ПЗ (постоянно) с триммирующим эл. механизмом, который управляется переключателем “Триммир. Элероны”, нейтральное положение сигнализируется табло “НЕЙТРАЛ. КРЕН”.

· Управление элерон - интерцепторами (ЭИ).

· Предназначены для улучшения поперечного управления самолётом.

· Управление осуществляется тремя однокамерными РП, работающими от ГС №1, №2, №3 соответственно.

· Приведение в действие РП осуществляется элеронами через механическую проводку. ЭИ отклоняются вверх на угол до 45( ( 1( пропорционально отклонению соответствующего элерона вверх на угол от 1,5((1( до 20((1(.

· Интерцепторы.

· Состоят из двух средних и одной внутренней секций на каждом полукрыле. Внутренние используются только на пробеге, а средние в полёте и на пробеге.

· Управление средними интерцепторами.

· Осуществляется рукояткой управления интерцепторами (РУИ) через ЭМК и тросовую проводку однокамерными РП (по одному на секцию), работающими от ГС №1.

· Используются при нормальном и аварийном снижении и на пробеге.

· Максимальный угол отклонения 45((1( с возможностью установки промежуточного положения с пом-ю РУИ по лимбу на среднем пульте.

· В убранном положении запираются механическим замком. Открытое положение замков сигнализируется табло “СРЕДН”.

· Управление внутренними интерцепторами (ВИ).

· Впускаются в ручную или автоматически:

· автоматически при повороте рычага реверса дв. №1 и №3 из выключенного положения на угол 70((10(;

· вручную - кнопкой на РУИ. Автоматический и ручной выпуски ВИ возможен только после касания ВПП и обжатия ООШ. Для выпуска в ручную необходимо нажать кнопку и переместить РУИ “на себя” (15(20 мм). ВИ отклоняются на угол 50((1(.

· Убираются при установке РУИ в положение 0(, отпущенной кнопке и установке рычагов реверса тяги в выключенное положение.

· В убранном положении запираются механическими замками, открытое положение сигнализируется горением табло “ВНУТР” и миганием “К ВЗЛЁТУ НЕ ГОТОВ”.

· Управление закрылками.

· Электродистанционное, двухканальное, обеспечивающее установку закрылков в положение соответствующее положению рукоятки управления закрылками (РУЗ). Система обеспечивает три режима работы: автоматический (основной), ручной и синхронизации. Переключатель закрывается колпачком в положении “АВТОМАТ”. Ручной режим применяется при отказе автоматического. Режим синхронизации при рассогласовании закрылков в случае нарушения механической связи между ними. Имеется двухпозиционный (“ВКЛ”, “ВЫКЛ”) выключатель питания (под колпачком), для аварийной остановки системы.

· Система работает при помощи ЭГП, работающего от ГС №1 и №2.

Продолжительность полного выпуска или уборки закрылков - 18(23 сек. В случае отказа одной ГС или одного канала продолжительность увеличивается вдвое. Контроль положения закрылков, по двустороннему указателю и двум табло “ЗАКРЫЛ. I П/К” и “ЗАКРЫЛ II П/К”. Во избежании взлёта с не выпущенными во взлётное положение закрылками загорается табло “К ВЗЛЁТУ НЕ ГОТОВ”, а при установке РУД на взлётный режим срабатывает сирена.

· Система управления закрылками в автоматическом и ручном режимах предусматривает совместную работу с системами управления предкрылками и стабилизатором. Подключение систем осуществляется закрытием колпачков на переключателях ручного управления стабилизатором и предкрылками, а отключение - открытием. Управление системами в совмещённом режиме - от рукоятки “ЗАКРЫЛКИ”.

· Управление стабилизатором.

· Осуществляется эл/механической системой с приводом от ЭМ с двумя ЭДв, имеющими независимый канал управления. Продолжительность перестановки стабилизатора из 0( во взлётное 3( - 15 сек. из 0( в посадочное 5,5( - 27 сек. При отказе одного канала управления или одного ЭДв, работоспособность системы сохраняется, время перестановки увеличивается вдвое. Управление осуществляется в совмещённом или ручном режимах, которые определяются положением колпачка переключателя ручного управления стабилизатором. Колпачок закрыт - включены цепи совмещённого управления, при открытом ручного.

· В совмещённом режиме управление осуществляется РУЗ. Углы установки зависят от положения переключателя “ЗАДАТЧИК СТАБИЛИЗАТОРА” устанавливаемого, в зависимости от центровки, в одно из трёх положений имеющих цветную маркировку:

· “П” - передняя центровка - зелёная метка;

· “С” - средняя центровка - чёрная метка;

· “З” - задняя центровка - жёлтая метка.

· Управление в ручном режиме производится во всём диапазоне рабочих углов 0((5,5( независимо от положения закрылков установкой переключателя ручного управления в положение “КАБРИР”, “ПИКИР”. Для остановки стабилизатора в любом промежуточном положении установить переключатель в нейтральное положение.

· Контроль положения по совмещённому указателю положения стабилизатора и РВ имеющего цветную маркировку на шкале РВ соответствующую цвету маркировки положений переключателя ”ЗАДАТЧИК СТАБИЛИЗАТОРА”. Это соответствие имеет место только при посадочном (45() положении закрылков. При работе электромеханизма горит табло “СТАБИЛ. ВКЛЮЧ.”
· Управление предкрылками.

· Осуществляется эл/механической системой с приводом от ЭМ с двумя ЭДв, имеющими независимый канал управления. Продолжительность выпуска или уборки предкрылков -15 сек. При отказе одного канала управления или одного ЭДв, работоспособность системы сохраняется, время выпуска или уборки увеличивается вдвое. Управление осуществляется в совмещённом или ручном режимах, которые определяются положением колпачка переключателя ручного управления предкрылками. Колпачок закрыт - включены цепи совмещённого управления, при открытом ручного.

· В совмещённом режиме управление осуществляется РУЗ.

· Управление в ручном режиме производится независимо от положения закрылков установкой переключателя ручного управления из положения “ВЫКЛ” в положение “ВЫПУСК” или “УБОРКА”

· Положение предкрылков контролируется по табло “ПРЕДКР. ВЫПУЩ.” Которое:

· в убранном положении предкрылков - не горит;

· в процессе выпуска и уборки - мигает;

· в выпущенном положении предкрылков - горит.

· Во избежании взлёта с не выпущенными предкрылками при установке всех РУД на взлётный режим - мигает табло “К ВЗЛЁТУ НЕ ГОТОВ” и звучит сирена.

· Управление механизацией крыла и стабилизатором

· в совмещённом режиме. 

· Переключатель Реж. Раб. закрылков - в положение “АВТОМАТ”, а переключатели ручного управления предкрылков и стабилизатора “ВЫКЛ” и закрыты колпачками, “ЗАДАТЧИК СТАБ.” в положении соответствующем центровки самолёта.

· В совмещённом режиме в зависимости от положения закрылков, предкрылки и стабилизатор занимают согласованное положение, зависящее от положения переключателя “ЗАДАТЧИК СТАБ.” См табл. Стр 174.

· Пред взлётом потребное положение задатчика определяется расчётами центровки, перед посадкой определяется в ГП, на высоте круга, при скорости 400к/ч. Перед выпуском шасси по осреднённому положению РВ в соответствии с цветом маркировки шкалы.

· Если стрелка РВ находится в зелёной зоне шкалы - “ЗАДАТЧИК СТАБ.” установить против метки “П”.

· Если стрелка РВ находится в жёлтой зоне шкалы - “ЗАДАТЧИК СТАБ.” установить против метки “З”.

· Если стрелка РВ находится между зелёной и жёлтой зонами шкалы, т.е. в чёрной зоне (от +1( до -3() - “ЗАДАТЧИК СТАБ.” установить против метки “С”.

· Если стрелка РВ находится на границе зелёной и чёрной зон (-3() или чёрной и жёлтой (+1() зон шкалы - “ЗАДАТЧИК СТАБ.” установить по усмотрению КВС в положение соответствующее цвету граничных зон шкалы.

· На глиссаде в установившемся режиме снижения, на расчётной скорости и при выпушенных в посадочное положение закрылках, если стрелка РВ выходит за пределы 3((10( широкой части зелёной шкалы, произвести корректировку положению стабилизатора. На кабрирование - в совмещённом режиме переводом переключателя “ЗАДАТЧИК СТАБ.” в положение более передней центровки или в ручном режиме переключателем “СТАБИЛИЗАТОР”. На пикирование - только в ручном режиме переключателем “СТАБИЛИЗАТОР”.

	· Угол

· отклонения

· закрылков
	· Положение

· предкрылков
	· Центровка самолёта, % САХ

	· 
	· 
	· до 28(
	· от 28( до 35(
	· выше 35(

	· 
	· 
	· Положение задатчика стабилизатора

	· 
	· 
	· “П” зел. цвет
	· “С” черн. цвет
	· “З” жёлт. цвет

	· 
	· 
	· Согласованное положение стабилизатора

	· 0
	· убраны
	· 0
	· 0
	· 0

	· 15, 28
	· выпущены
	· 3
	· 1,5
	· 0

	· 45
	· выпущены
	· 5,5
	· 3
	· 0


· 3. При установке РУЗ из положения “0” в положение “28” закрылки выпускаются на угол 28(, выпуск предкрылков в полностью выпущенное положение и перестановка стабилизатора в согласованное взлётное положение.

· ПРИМЕЧАНИЯ: 1. При необходимости корректировки взлётного положения закрылков с 28( на 15( во избежании недовыпуска предкрылков и стабилизатора не производить корректировку до полной остановки предкрылков и стабилизатора во взлётном положении.

· 2. В режиме совмещённого управления перемещение РУЗ в диапазоне углов от 5( до 10(, как на “ВЫПУСК” так и на “УБОРКУ” производить без остановки РУЗ в указанном диапазоне для обеспечения нормальной коммутации электрических цепей управления стабилизатором.

· 3. При установке РУЗ в положение “45” закрылки выпускаются на угол 45( и при угле 31( начинается перестановка стабилизатора в согласованное посадочное положение.

· 4. При установке РУЗ из положения “45” в положение “28” закрылки убираются на угол 28( и перестановка стабилизатора в согласованное положение.

· 5. При установке РУЗ в положения “0” закрылки убираются в полностью убранное положение и при достижении угла 25( начинается перестановка стабилизатора в полётное положение и при достижении угла 14( начинается уборка предкрылков.

6. При установке РУЗ из положения “28” в положение “15” закрылки убираются на угол 15(, а предкрылки и стабилизатор остаются в согласованном положении. При установке РУЗ из положения “15” в положение “0” одновременно убираются закрылки и предкрылки, стабилизатор переставляется в согласованное положение.

· Проверка системы управления перед полётом.

· При проверке управления РВ, РН, элеронов и элерон - интерцепторов обращать внимание на:

· Включение трёх выключателей “БУСТЕРНОЕ УПРАВЛЕНИЕ” и закрытие их колпачком, табло “БУСТЕРА” не горит. Проверить отклонение органов управления от 3-х ГС (углы отклонения РВ, по указателю, при отклонении штурвала на себя - -29(, от себя - +16(, при нулевом положении стабилизатора, погрешность показаний (1()
· При переходе на аварийное триммирование РВ (переключатель “АВАР. ТРИММ.”) отключение управления триммирующего механизма от кнопок “ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ”.

· Проверить триммирование РН по горению табло “НЕЙТРАЛ КУРС”, возрастанию усилий на ногу при отклонении педалей и по перемещению педалей управления при нажатии на переключатель “ТРИММИР. РУЛЬ НАПР” в положение “ПРАВ”, “ЛЕВ”. После проверки установить педали в нейтральное положение.

· Проверить триммирование элеронов по горению табло “НЕЙТРАЛ КРЕН”, возрастанию усилий на штурвале при отклонении его вправо и влево не полные углы и по перемещению штурвала вправо и влево при нажатии на переключатель “ТРИММИР. ЭЛЕРОНЫ” в положение “ПРАВ”, “ЛЕВ”. После проверки установить штурвал в нейтральное положение.

· При проверке интерцепторов загорание табло “СРЕДН” при установки рукоятки управления интерцепторами (РУИ) из положения “0” в положение “45(”, загорание табло “ВНУТР” при нажатии на кнопку выпуска внутренних интерцепторов и погасание этих табло при установке РУИ на защёлку в положении “0”, при этом средние и внутренние интерцепторы уберутся.

· При проверке управления закрылками, предкрылками и стабилизатором 

· обращать внимание на: 

· Переключатель Реж. Раб. в положение “АВТОМАТ”, выключатель “ПИТАН” во включённом положении, переключатели ручного управления предкрылками и стабилизатором в нейтральном положении и закрыты колпачками, “ЗАДАТЧИК СТАБИЛИЗАТОРА” установлен в соответствии с расчётной центровкой самолёта - “П”, “С”, “З”.

· При выпуске закрылков на 28( - одновременное начало перемещение закрылков. Предкрылков и стабилизатора и установки : закрылков на 28(, предкрылков в полностью выпущенное положение. Стабилизатора в согласованное положение в соответствии с задатчиком. Время выпуска закрылков на 28( - ( 14 сек, предкрылков - ( 15 сек, перестановки стабилизатора от 0( до 1,5( - ( 7,5 сек, от 0( до 3( - ( 15 сек.
· При довыпуске закрылков на 45( - начало перемещения стабилизатора после достижения закрылками угла 31( и проверить согласованное положение стабилизатора в соответствии с задатчиком. Время выпуска закрылков из 28( в 45( - ( 8,5 сек, перестановки стабилизатора от 1,5( до 3( - ( 7,5 сек, от 3( до 5,5( - ( 12,5 сек.
· При уборке закрылков на 28( - начало перемещения закрылков и стабилизатора и занятия ими согласованного положения. Время уборки закрылков с 45( до 28( - ( 8,5 сек, перестановки стабилизатора от 5,5( до 3( - ( 12,5 сек, от 3( до 1,5( - ( 7,5 сек.
· При уборке закрылков на 0( - начало перемещения стабилизатора в полётное положение при достижении закрылками угла 25(, начало уборки предкрылков при достижении закрылками угла 14(. Время уборки закрылков с 28( до 0( - ( 12,5 сек, перестановки стабилизатора от 3( до 0( - ( 15 сек, от 1,5( до 0( - ( 7,5 сек, уборки предкрылков -(15 сек.
· ПРИМЕЧАНИЕ: При необходимости допускается проведение экипажем поканальной проверки работоспособности систем управления закрылками и стаб-ром.

· НЕИСПРАВНОСТИ В СИСТЕМАХ УПРАВЛЕНИЯ РВ, РН,

· ЭЛЕРОНАМИ И ИНТЕРЦЕПТОРАМИ.

· Отказ управления триммированием РВ от кнопок “ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ” - уход самолёта с исходного режима полёта, усилия на колонке штурвала не снимаются от кнопок “ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ”. 

· Перейти на аварийное триммирование РВ (“АВАР. ТРИММИР.”) При нажатии на “ПИКИР”, “КАБРИР” триммирование переключится с кнопок “ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ” на переключатель “АВАР. ТРИММИР”. Обратный переход только на земле АЗС “ТРИММИР. РВ АВАР”.

· Полный отказ триммирования РВ - уход самолёта с исходного режима полёта, усилия на колонке штурвала не снимаются от кнопок “ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ” и переключателя “АВАР. ТРИММИР”.

· Отказ определяется по тенденции с-та к уходу от исходного режима полёта, по изменению усилий на штурвале и невозможности их снятия кнопками “ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ” и “АВАР. ТРИММИР.”

1. Переключатель “ПОЛЁТНЫЙ ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ И РН” в полож. “ВЗЛЁТ ПОСАДКА”

2. Выключатель “ПРОДОЛЬНАЯ УПРАВЛЯЕМОСТЬ” и АЗС “ТРИММИРОВАНИЕ РВ I п./к, II п./к, АВАР.” в положение “ВЫКЛЮЧЕНО”.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ:1. Запрещается выключать “ПРОДОЛЬНАЯ УПРАВЛЯЕМОСТЬ” до отключения полётных загружателей.

2. Управление с-том с ПЗ РВ в положении “ВЗЛЁТ ПОСАДКА” производить плавно, исключая выход nу макс.

3. На всех этапах полёта пилотирование с-та пилотам осуществлять попеременно.

4. Максимальные усилия на колонке штурвала составят (( 25 кгс.
5.  При полёте во взлётной конфигурации, для балансировки использовать перестановку стабилизатора в ручном режиме управления.

6.  Посадочную конфигурацию обеспечить до входа в глиссаду.

7.  На глиссаде скорость снижения на 10 к/ч больше расчётной.

8.  С Н=100 м. с-том управляет КВС, второй пилот управляет двигателями.

9.  Уборку РУД на МГ производить более плавно, по сравнению с нормальной посадкой и только по команде КВС.

3.  Отказ системы подключения полётного загружателя РВ, РН - после уборки закрылков табло “ВЗЛЁТ ПОС. РВ”, “ВЗЛЁТ ПОС. РН” горят или мигают более 30 сек.

· “ПОЛЁТН. ЗАГР. РН И РВ” установить в положение “ПОЛЁТ”, табло “ВЗЛЁТ ПОС. РВ”, “ВЗЛЁТ ПОС. РН” начнут мигать и через 30 сек. после подключения ПЗ должны погаснуть. При заходе на посадку,одновременно с выпуском закрылков “ПОЛЁТН. ЗАГР. РН И РВ” установить в положение “ВЗЛЁТ ПОСАДКА”, табло “ВЗЛЁТ ПОС. РВ” и “ВЗЛЁТ ПОС. РН” начнут мигать и через 30 сек. загорятся устойчиво.

· В случае не отключения ПЗ после выпуска закрылков - табло “ВЗЛЁТ ПОС. РВ”, “ВЗЛЁТ ПОС. РН” не горят или мигают более 30 сек. “ПОЛЁТН. ЗАГР. РН И РВ” установить в положение “ВЗЛЁТ ПОСАДКА” и после отключения ПЗ (табло “ВЗЛЁТ ПОС. РВ”, “ВЗЛЁТ ПОС. РН” горят) действовать следующим образом:

Отключить ПЗ принудительно, для чего переключатель “ПЗ РВ, РН” установить в положение “ВЗЛЁТ ПОСАДКА”.

ЕСЛИ ПОСЛЕ ПРИНУДИТЕЛЬНОГО ОТКЛЮЧЕНИЯ:

А. Не отключился полётный загружатель РВ:

· выключить АЗС “ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ”;

· на любом этапе полёта триммировать усилия по рулю высоты;

· заход на посадку и посадку выполнять на нормальной скорости;

· РУД МГ перед посадкой более плавно, выравнивание с нулевыми усилиями на РВ.

Б. Не отключился полётный загружатель РН:

· выключить АЗС “ЗАГРУЖАТЕЛЬ РН”;

· заход на посадку и посадка по обычной методике;

· направление на пробеге выдерживать раздельным торможением колёс т.к. отклонение РН свыше ( 7,5( возможно при приложении усилия на педали до 100 кгс,
· посадка разрешается при боковом ветре 7 м/с под углом 90( к ВПП.

Если после первой попытки принудительного подключения ПЗ не подключился, повторную попытку подключения не предпринимать. Полёт продолжать сократив до минимума использование РН, избегать попадания в зону болтанки.

При неясных случаях затяжеления управления колонкой штурвала - отключить ПЗ РВ, пилотировать самолёт избегая резких движений штурвалом, не создавая больших перегрузок и кренов. Произвести посадку на ближайшем аэродроме.

4.  Отказ триммирования РН и элеронов - педали самопроизвольно отклоняются до 25(30 мм, штурвал до 30(, усилия на них не триммируются, педали и штурвал не возвращаются в исходное положение.

· При отказе механизмов триммирования возможен уход от нейтрального положения либо нарастание усилий на штурвале или педалях управления. В этом случае необходимо устранить крен соответствующим отклонением элеронов и РН и продолжить полёт. При этом могут возникать усилия: на штурвале до 10 ( 15 кгс. и на педалях до 20 ( 25 кгс. Эти усилия могут быть сняты созданием скольжения или работающими механизмами триммирования элеронов или РН. Заход на посадку выполнять на нормальной скорости для данной массы.

5.  Отказ системы управления средними интерцепторами - средние интерцепторы не убираются.

· полёт по кругу выполнять на скорости 380 к/ч;
· после выпуска шасси, перед входом в глиссаду на V=340(350 к/ч. выпустить закрылки на 28(, проконтролировать выпуск предкрылков и перестановку стабилизатора;

· скорость на глиссаде 290 к/ч. Посадочная скорость для m=69(75 т. равна 250 ( 260 к/ч;
· уборку РУД на МГ производить позже чем при нормальной посадке, с таким расчётом, чтобы момент установки РУД на МГ совпал с моментом касания;

· уход на второй круг осуществлять на постоянной скорости, равной скорости полёта по глиссаде- 290 к/ч., уход выполнять по нормальной методике.

Во всех остальных случаях отказов связанных со средними интерцепторами - не установка их на замки, падение давления ГС №1 при выпущенных средних интерцепторах (просаживаются под действием аэродинамической нагрузки, перемещая рукоятку управления), возникновении крена при уборке или выпуске - убрать средние интерцепторы и не пользоваться ими до окончания полёта.

НЕИСПРАВНОСТИ В СИСТЕМЕ УПРАВЛЕНИЯ

ЗАКРЫЛКАМИ.

1. Отказ (отключение) I или II канала следящей системы закрылков. 

Внешние проявления:

· продолжительность выпуска (уборки) увеличивается в два раза;

· не горит табло “ЗАКРЫЛ. I П/К”, “ЗАКРЫЛ. II П/К” отказавшего канала;

· в режиме “АВТОМ.” Система не функционирует;

· закрылки остановились не отработав заданный угол.

ДЕЙСТВИЯ:

· учитывать увеличение времени выпуску (уборки);

· перейти на режим ручного управления (“РУЧНОЕ”);

· РУЗ установить в одно из крайних положений (“0” или “45”), по необходимости;

· при достижении требуемого угла (по указателю), остановить закрылки переведя РУЗ из крайнего положения на требуемый угол.

2.  Нарушение механической связи между закрылками. - при работе в реж. “АВТОМ.” РП закрылков выключается, наблюдается рассогласование отклонения правых и левых закрылков по указателю, самолёт кренится.

· переключатель Реж. Раб. в положение “СИНХРОНИЗАЦ” при любом положении РУЗ;

· дальнейшее управление закрылками невозможно, система поддерживает угол рассогласования ( 3(;

· управление предкрылками и стабилизатором в ручном режим.

3.  Нарушение механической связи между трансмиссией и закрылками - в процессе выпуска (уборки) закрылков крен самолёта, рассогласование отсутствует.

· убедиться в отсутствии рассогласования закрылков (по указателю);

· вернуть закрылки в положение при котором начался крен;

· выключить питание системы;

· управление предкрылками и стабилизатором в ручном режим.

4.  Отказ ГС №1 или №2 - продолжительность выпуска (уборки) увеличивается в два раза, после выпуска (уборки) могут гореть табло “ЗАКРЫЛ. I П/К”, “ЗАКРЫЛ. II П/К”.

· учитывать увеличение времени выпуска (уборки);

· при отказе ГС №2 и включении НС ГС №2 выпуск (уборка) нормальные.

5.  Отказ ГС №1 и №2 - закрылки не выпускаются (не убираются) в любом режиме, могут гореть табло “ЗАКРЫЛ. I П/К”, “ЗАКРЫЛ. II П/К”.

· включить НС ГС №2, учитывать, что продолжительность выпуска (уборки) увеличивается в два раза;

· в случае невозможности включения НС ГС №2 посадку производить с убранными закрылками, управление предкрылками и стабилизатором в ручном режим.

6.  Отказ (отключение) I или II канала следящей системы закрылков при попадании ложного сигнала на вход РП60-I
· учитывать увеличение времени выпуска (уборки) в два раза.

7.  Отказ (не отключение) РП60-I в промежуточном положении закрылков при попадании ложного сигнала на вход РП60-I - закрылки сохраняют положение заданное РУЗ, постоянно горит табло “ЗАКРЫЛ. I П/К” и мигает “ЗАКРЫЛ. II П/К”.
· после отработки закрылками заданного угла - выключить питание;

· перед перестановкой РУЗ (довыпуск на посадке, уборка при уходе на второй круг) - питание включить;

· учитывать увеличение времени выпуска (уборки) в два раза.

НЕИСПРАВНОСТИ В СИСТЕМАХ УПРАВЛЕНИЯ
СТАБИЛИЗАТОРОМ И ПРЕДКРЫЛКАМИ
1. Отказ одного канала управления или одного ЭД электромеханизма стабилизатора.
· при взлёте и на посадке учитывать увеличение времени перестановки стаб-ра в два раза.

2.  Отказ в системе управления стаб-ром типа “заклинивание” или разрегулировка механизма концевых выключателей - при горящем (мигающем) табло “СТАБИЛ. ВКЛЮЧ.” Стрелка указателя стабилизатора не перемещается.

· на взлёте и при уходе на второй круг открыть колпачок “СТАБИЛИЗАТОР” и не пытаться переставить стабилизатор ручным управлением;

· на посадке открыть колпачок “СТАБИЛИЗАТОР” и установить переключатель в требуемое положение. Если через 3(5 сек с момента загорания табло “СТАБИЛ. ВКЛЮЧ.” стабилизатор не перемещается - установить переключатель в нейтральное положение, дальнейшее управление стабилизатором невозможно, действовать следующим образом:

1. Не перестановка стабилизатора в полётное положение после взлёта.

· убедиться, что стабилизатор не занял полётное положение при уборке закрылков;

· отключить стабилизатор от системы совмещённого управления (открыть колпачок);

·  не пытаться переставить стабилизатор в полётное положение ручным способом;

· выработать топливо до G max. пос. и выполнить посадку см. п.2.

2. Стабилизатор в положении менее заданного при заходе на посадку. 
· убедиться, что стабилизатор не занял заданное положение, отключить стабилизатор от системы совмещённого управления (открыть колпачок и оставить открытым), уйти на 2-й круг;

· заход и посадку выполнять с закрылками выпущенными на углы в соответствии с таблицей

	Стабилизатор (
	от 0( до 1.5(
	от 1.5( до 3(
	от 3( до 4.5(
	4.5( и более

	Центровка %
	( 28
	28(32
	32(35
	( 28
	28(32
	32(35
	( 22
	22(28
	( 22
	22(28

	( 3 (
	0
	15
	28
	15
	28
	45
	15
	28
	28
	45


3.  Не перестановка стабилизатора из посадочного положения при уходе на 2-й круг.

Если при уходе на 2-й круг стабилизатор не переставляется из положения 45( в 28(, то немедленно установить РУЗ на фиксатор 28(, открыть колпачок переключателя “СТАБИЛИЗАТОР” и убедившись, что закрылки выпущены на 28( повторить заход. Полёт по кругу, в этой конфигурации, выполнять на скорости 300 ( 320 к/ч. Если стабилизатор находится в посадочном положении, то после 4-го разворота выпустить закрылки на 28( и совершить посадку.

3.  Отказ одного канала управления или одного ЭД электромеханизма предкрылков.

· при взлёте и на посадке учитывать увеличение времени уборки (выпуска) предкр. в два раза.

4.  Разрегулировка механизма концевых выключателей системы управления предкрылками - при выпуске (уборке) предкрылков табло “ПРЕДКР. ВЫПУЩ.” продолжает мигать более 30 сек.
· управление предкрылками осуществлять в ручном режиме;

· если и в ручном режиме при выпуске (уборке) предкрылков табло “ПРЕДКР. ВЫПУЩ.” продолжает мигать более 30 сек. установить переключатель в положение “ВЫКЛ”, дальнейшее управление предкрылками невозможно.

5.  Отказ указателя положения стабилизатора - стрелка не перемещается или зашкаливает при нормальной работе стабилизатора (табло “СТАБИЛ. ВКЛЮЧ.” при перестановке мигает не более 15 сек, РВ находится в диапазоне балансировочного положения от+3( до -10().

· на взлёте после уборки механизации убедиться, что стаб. занял полётное положение, для чего открыть колпачок переключателя “СТАБИЛИЗАТОР” и установить его в положение “ПИКИР” при этом табло “СТАБИЛ. ВКЛЮЧ.” не должно мигать. Переключатель в исходное положение, закрыть, продолжать полёт.

· на посадке управлять стабилизатором в совмещённом режиме управления, контролируя перекладку стабилизатора по миганию табло “СТАБИЛ. ВКЛЮЧ.” и балансировочному положению РВ.

6.  Отказ указателя РВ - стрелка РВ неподвижна при перемещении колонки штурвала поведение самолёта нормальное.

· продолжать полёт, стабилизатором управлять в совмещённом режиме, задатчик устанавливать в соответствии с расчётной центровкой, увеличить скорость захода на посадку на 10 к/ч больше расчётной если она не была увеличена по другим причинам.

АВТОМАТИЧЕСКАЯ БОРТОВАЯ СИСТЕМА УПРАВЛЕНИЯ АБСУ - 154 - 2.

ОБЕСПЕЧИВАЕТ:

1. Улучшение характеристик управляемости и устойчивости самолёта;

2. Автоматическую стабилизацию углового положения самолёта относительно 3-х осей;

3. Автоматическую стабилизацию Нбар, Vпр. и числа М;

4. Автоматические довороты на заданный курс;

5. Управление по крену и тангажу от рукоятки управления АП;

6. Автоматическое управление самолётом в боковой плоскости в режиме полёта по РМ VOR и от НВУ;

7. Автоматическое управление самолётом и выдачу директорных сигналов лётчикам в режиме захода на посадку до высоты 30 м;

8. Автоматическое управление в режиме ухода на второй круг;

9. Автоматическую стабилизацию и управление Vпр. с помощью управления тягой двигателей;

10. Индикацию основных пилотажно - навигационных параметров и чёткую командно - предупредительную сигнализацию;

11. Индикацию на ПНП-1 положения самолёта относительно РСЗ курсового РМ ILS;

12. Автоматический предполётный и полётный контроль с указанием отказавшего режима, неисправного блока, индикацию и автоматическое переключение на резервный режим;

13. Индикацию о предельных отклонениях самолёта от РСЗ при заходе на посадку;

14. Сигнализацию о достижении предельных кренов в полёте и при заходе на посадку.

ТАКТИКО - ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ АБСУ - 154 - 2

	1. Диапазон скоростей .
	0 - 950 к/ч.

	2. Диапазон высот .
	0 -15000 м.

	3. Температура окружающей среды:

	( для блоков находящихся в гермокабине .… .-
	- 15(С ( + 50(С.

	( для блоков находящихся вне гермокабины ….
	- 60(С ( + 60(С.

	4. Питание: ….
	27 В (2,7 В.

	
	36 В ( 1.83.6 В.

	
	115 В ( 5.7 В.

	
	200 В (1013 В.

	
	5,5 В.

	5. Энергопитание от трёх гидросистем;

	6. Вес ….
	( 280 кг.

	7. Время готовности к работе .
	5 мин.

	8. Точность стабилизации Н на маршруте 
	( 20 м.

	( на маневре захода на посадку .… .
	( 10 м.

	9. Точность стабилизации Vпр (АТ) 
	( 5 к/ч.

	( без ПТ ….
	( 7к/ч.

	10. Точность стабилизации М 
	( 0,01.

	11. Максимальный крен при управлении АП .(
	( 26( ( 3(.

	12. Максимальный тангаж при управлении АП .
	( 17( ( 2,5(.

	13. Предельные крены 
	( 15(, (33(.

	(переключение: на взлёте V=340 к/ч, на посадке V=280 к/ч при включ. “ПОДГОТ. К ПОСАДКЕ”).


СОСТАВ АБСУ 154 - 2

САУ- 154 - 2 - обеспечивает автоматическую стабилизацию и управление самолётом.

СУУ - система устойчивости и управляемости улучшает характеристики устойчивости и управляемости самолёта при ручном пилотировании.

СТУ - 154 - система траекторного управления обеспечивает директорное и автоматическое управление заходом на посадку, осуществляет индикацию основных пилотажно - навигационных параметров на этих этапах полёта и индикацию командных сигналов в автоматических режимах навигации при полётах от НВУ,VOR и ЗК.

АТ - 6 - 2 - автомат тяги для стабилизации и управления Vпр зад. при заходе на посадку в автоматическом режиме.

РЕЖИМЫ РАБОТЫ АБСУ 154 - 2

· Штурвальное управление 
· Автоматическая стабилизация и управление курсом, креном и тангажом.
· Автоматическое выдерживание Vпр и числа М.
· Автоматическая стабилизация высоты.
· Автоматическое выдерживание траектории полёта по сигналам НВУ.
· Автоматическое выдерживание траектории полёта по сигналам РМ VOR.
· Автоматическое выполнение разворотов на ЗК.
· Автоматический заход на посадку по I и II категориям.
· Директорный заход на посадку
· Автоматическую стабилизацию скорости с помощью АТ.
· Автоматический уход на второй круг при заходе на посадку в АРУ.
Включение и проверка АБСУ перед полётом.
Перед включением проверить и убедиться в том, что:

· включены все АЗС АБСУ;

· включено “БУСТЕРНОЕ УПРАВЛЕНИЕ”;

· манометры ГС №1, №2, №3 показывают Р=210(107 кг/см2;
· включено электропитание Б/С 200 В,36 В и 27 В;

· “КОЛЬЦЕВАНИЕ “ РА-56 в положении “АВТОМАТ”;

· включены “КУРС”, “КРЕН”, “ТАНГАЖ”, “ПРОДОЛЬНАЯ УПРАВЛЯЕМОСТЬ”;

· включены “САУ - СТУ”, “БКК ПИТАН”, “ПКП ЛЕВ”, “ПКП ПРАВ”, АГР, “МГВ КОНТР”;

· “ПИТАНИЕ АТ” в положении “ПОДГОТОВКА”;

· выполнить “КОНТРОЛЬ ЛАМП”;

· через три минуты после включения “ПКП ЛЕВ”, “ПКП ПРАВ”, “МГВ КОНТР” подготовить авиагоризонты к полёту;

· выполнить проверку АБСУ встроенным контролем с пульта ППН-13 нажатием “ТЕСТ СВК” до загорания табло “ИСПР АБСУ”;

· муфты РУД отключены (не горят “ОТКЛ ГI”, ОТКЛ Г2”, ОТКЛ Г3”);

· “УС-И ЛЕВ”, “УС-И ПРАВ” в положении “УС-И ПРАВ”;

· “ОТКЛ 1”, ОТКЛ II” в нейтральном положении;

· ТКСП согласована, на ПНП установлены МК взлёта;

· установлены рабочие частоты “КУРС МП”, СП (ILS), РСБН;

· включены РВ №1 и №2;

· на ПУ - 46 рукоятка разворот в нейтральном положении, бленкеры “КРЕН”, “ТАНГАЖ” показывают штурвальное управление.

Проверка АБСУ в режиме штурвального управления (СУУ).

По каналу РВ:

· стриммировать колонки штурвала (КШ) в нейтральном положении (горит “НЕЙТР. ТАНГ”);

· “ПОЛ. ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ, РН” в положение “ВЗЛЁТ ПОСАДКА” (горит “ВЗЛЁТ ПОС РВ”);

· отклонить КШ полностью на себя, от себя и по ИН-3-2 контроль отклонения планки “Т”;

· стриммировать КШ полностью от себя (время триммирования 8(11 сек.);

· КШ на себя - планка “Т” ИН-3-2 вниз;

· стриммировать КШ полностью на себя (время триммирования 18(26 сек.);

· КШ от себя - планка “Т” ИН-3-2 вверх;

ВНИМАНИЕ! При приложении усилий к КШ на себя после выхода РВ на упор возможно возникновение колебаний КШ, для прекращения которых необходимо отклонить её немного от себя.

· стриммировать КШ в нейтральном положении, “ПОЛ. ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ, РН” в положение “АВТОМАТ” (время триммирования 10(15 сек.).

По каналу крена:
· отклонить штурвал вправо, влево - планка “КР” ИН-3-2 отклонится по часовой и против часовой стрелки соответственно;

· при быстром перемещении штурвала возможна отдача из-за работы РА-56.

Проверка АБСУ в АРУ (САУ, АТ, ”УХОД”).
1. Проверить включение и отключение САУ, для чего на ПУ-46:

· включить “КРЕН”, “ТАНГАЖ”;

· нажать “СТАБИЛ” - бленкеры “КРЕН”, “ТАНГАЖ” покажут “СТАБ”, на табло режимов пилотов загорятся табло “СТАБИЛ. БОКОВ.” и “СТАБИЛ. ПРОД.”;

· отключить АП от кнопки “ОТКЛ АП” на штурвале КВС - кратковременно (2(2,5 с) сработает звуковая сигнализация, “СТАБИЛ. БОКОВ.” и “СТАБИЛ. ПРОД.” - погаснут, бленкеры “КРЕН”, “ТАНГАЖ” покажут штурвальное управление;

· повторно включить САУ и проверить отключение от кнопки “ОТКЛ АП” на штурвале второго пилота;

· включить САУ и проверить отключение АП отклонение КШ от себя, на себя на 50 мм и по крену влево, вправо на 30(. При отключении кратковременно (2(2,5 с) сработает звуковая сигнализация, “СТАБИЛ. БОКОВ.” и “СТАБИЛ. ПРОД.” - погаснут, бленкеры “КРЕН”, “ТАНГАЖ” покажут штурвальное управление;

2. Проверить включение и отключение АТ для чего:

· включить “ОТКЛ ГI”, ОТКЛ Г2”, ОТКЛ Г3”;

· РУД в положение (50( по УПРТ;

· нажать лампу - кнопку “С” - она загорится, на табло режимов пилотов загорится табло “АВТОМАТ ТЯГИ”, на ПУ БИ “АТ ВКЛЮЧЁН”;
· приложить усилия к РУД - сработает звуковая сигнализация, гаснут “С”, “АВТОМАТ ТЯГИ”, “АТ ВКЛЮЧЁН”;
· вновь включить АТ и проверить его отключение по питанию “ПИТАНИЕ АТ” в положение “ОТКЛ”.

3. Проверить включение и отключение автоматического режима “УХОД”, для чего:

· включить “КРЕН”, “ТАНГАЖ” на ПУ - 46;

· на ПН - 5 включить “ПОДГОТ. ПОСАДКА” нажать “ЗАХОД”, “ГЛИСС”;

· включить АТ (“С”);

· нажать “УХОД” на штурвале КВС, при этом РУД переместятся во взлётное положение, на табло режимов пилотов ”АВТОМАТ ТЯГИ”- погаснут, а загорятся “СТАБИЛ. БОКОВ.”, “УХОД”. “С” - погаснет, “КРЕН”, “ТАНГАЖ”- покажут знак “СТАБ”;

· нажать “ОТКЛЮЧЕНИЕ АП” - кратковременно сработает звуковая сигнализация, погаснет “УХОД”, “СТАБИЛ. БОКОВ.”, “КРЕН”, “ТАНГАЖ” - покажут штурвальное управление;

· аналогично проверить включение режима “УХОД” от кнопки на штурвале второго пилота.

По окончании проверки:

· “КРЕН”, “ТАНГАЖ” на ПУ - 46 в положение “ОТКЛ”;

· “ПИТАНИЕ АП” на ПН-6 в положение “ПОДГОТОВКА”, “ОТКЛ Г1”, ОТКЛ Г2”, “ОТКЛ Г3” - отключить;

· нажать “СБРОС ПРОГР.” - она загорится.

Проверка систем встроенного контроля (СВК) СТУ, АТ-6-2, “УХОД”.
1. на ПН-5 включить “СТРЕЛКИ КОМАНДН.” и “ПОДГОТ. ПОСАДКА” при этом:

· на ПН-6 загорится “СТУ ПРОД.”, “СТУ БОКОВ”, “УХОД” (допускается мигание в течении 30(40 сек.);

· на ПКП командные стрелки (КС) установятся в среднее положение;

2. на ПН-6 нажать “КОНТРОЛЬ СТУ” при этом :

· гаснут “СТУ ПРОД.”, “СТУ БОКОВ”, “УХОД”, “ИСПР. АБСУ”;

· на ПКП выпадут бленкеры отказа курса и глиссады, командные стрелки установятся в разведённое положение;

· после отпускания “КОНТРОЛЬ СТУ” - “СТУ ПРОД.”, “СТУ БОКОВ”, “УХОД”, “ИСПР. АБСУ” загорятся, бленкеры отказа курса и глиссады уберутся, командные стрелки установятся в среднее положение, что свидетельствует об исправности СВК СТУ и вычислителя ухода;

3. “СТРЕЛКИ КОМАНДН.” и “ПОДГОТ. ПОСАДКА” в положение “ОТКЛ”.

4. Проверить СВК АТ-6-2 для чего:

· на ПН-6 нажать “КОНТРОЛЬ АТ”, через 10(15 сек. гаснут лампы контроля - “АТ I”, ”АТ II”, что свидетельствует об исправности СВК АТ.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ:

· Запрещается выруливать на исполнительный старт с не горящим табло “ИСПР. АБСУ” на ППН - 13, кроме случаев, оговоренных в перечне допустимых отказов.

· При выруливании на исполнительный старт АБСУ должна работать в штурвальном режиме.

· На исполнительном старте, после погасания табло “К ВЗЛЁТУ НЕ ГОТОВ”, нажать кнопку “ОТКЛЮЧЕНИЕ АП” и убедиться в том, что продолжает гореть табло “ИСПР. АБСУ” на ППН - 13, а “КРЕН” и “ТАНГАЖ” показывают символы штурвального управления.

ИСПОЛЬЗОВАНИЕ АБСУ В ПОЛЁТЕ.

Взлёт, набор высоты, полёт по трассе, снижение.
1. Взлёт и уборку механизации выполнять в штурвальном режиме.

2. При наборе высоты, ГП и снижении могут использоваться следующие режимы:

· автоматическая стабилизация углового положения самолёта “СТАБ”;

· управление самолётом от рукояток “РАЗВОРОТ” и “СПУСК ПОДЪЁМ”;

· автоматическая стабилизация Vпр. через РВ (режим “V”);

· автоматическая стабилизация. М через РВ (режим “М”);

· автоматическая стабилизация Н ; (режим “Н”);

· автоматический полёт по сигналам НВУ - Б3; (режим “НВУ”);

· автоматический полёт по РМ VOR (режим АЗ-I, АЗ-II);

· автоматическая стабилизация заданного курса (режим “ЗК”);

Включение АП разрешается после уборки механизации с высоты 400 м.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ:
· При отказах двигателя в автоматических режимах работы АБСУ, отключить АП, перебалансировать самолёт и вновь включить автоматический режим работы АБСУ.

· При включённых режимах стабилизации - запрещается пользоваться переключателями “ЗАГРУЖАТЕЛЬ РВ”, “ТРИММИР ЭЛЕРОНЫ” и “ ТРИММИР РН”.

3.  Перед включением “СТАБ” убедиться, что рукоятка управления ”РАЗВОРОТ” на ПУ-46 в нейтральном положении, а “КРЕН”, “ТАНГ” включены. 

4.  При нажатии на кнопку “СТАБ” - “КРЕН”, “ТАНГ” покажут знак “СТАБ”, на табло режимов пилотов загорятся “СТАБИЛ ПРОД”, “СТАБИЛ БОКОВ” - самолет зафиксирует угол тангажа и курс в момент нажатия. При включении режима в развороте самолет автоматически выходит из крена и переходит в режим стабилизации текущего курса. В этом случае управление самолетом от рукоятки “РАЗВОРОТ”, “СПУСК - ПОДЪЕМ”.

5.  Для включения стабилизации по Vпр. или М нажать “V” или “М” на ПУ-46 - загорится лампа-кнопка “V” или “М” и табло режимов “СТАБ V” или “СТАБ М” - выдерживается значение Vпр. или М на момент нажатия.

6.  При входе в зону болтанки при включенных режимах стабилизации Vпр. или М на ПУ-46 установить во включенное положение выключатель “ВКЛ В БОЛТАН”.

7.  В режиме стабилизации Vпр. или М отключаются:

· кнопкой “ОТКЛЮЧЕНИЕ АП”;

· перемещением колонок штурвала от себя - на себя;

· рукояткой “СПУСК - ПОДЪЕМ”;

(самолет переходит на режим стабилизации тангажа)

ПРИМЕЧАНИЕ: 1. При включении режима стабилизации V, М или переходе с режима на режим возможно изменение Vпр. на (20 км/ч, числа М на (0,02 и перегрузке на (0,25.

2. При выходе самолета за пределы ограничений по скорости или числу М (горит табло “ПРЕДЕЛ СКОРОСТ”) при включенных режимах стабилизации V или М перейти на режим штурвального управления, уменьшить скорость или число М до погасания табло и вновь включить необходимый режим стабилизации V или М.

8.  Для включениястабилизации по Н:

· перевести самолет в режим ГП рукояткой “СПУСК - ПОДЪЕМ”;

· нажать лампу кнопку “Н”, она загорится, на табло режимов загорится табло “СТАБ Н”. Допускается включение режима стабилизации Н при Vy (5 м/с. АБСУ будут выдерживать высоту на момент нажатия кнопки “Н”;

Для выхода на промежуточный эшелон используют режим управления с помощью рукоятки “СПУСК - ПОДЪЕМ”, установив требуемую Vy. При отклонении рукоятки “СПУСК - ПОДЪЕМ” режим стабилизации V или М через РВ отключится, а включится режим управления стабилизации углом тангажа. При достижении высоты эшелона нажать “Н” - она загорится, включится режим стабилизации высоты.

Для выполнения автоматического полета по сигналам НВУ - Б 3

Убедиться:

· во включении режима стабилизации (“КРЕН”, “ТАНГ” на ПУ-46 показывают знак “СТАБ”, на табло режимов “СТАБИЛ ПРОД”, “СТАБИЛ БОКОВ”);

· во включении и исправности НВУ - Б 3.

Установить:

· на ПН-5 “ПОДГОТ НАВИГАЦ”;

· на ПН-6 “ИНДИКАЦИЯ ПНП (ПРАВ)” в положение “НВУ”, при этом:

· на ПНП-1 второго пилота загорится “НВ”;

· планки положения (ПП) покажут боковое уклонение от ЛЗП.

· на ПН-5 нажать “НВУ” - она загорится, при этом:

· на ПНП-1 лев. загорится “НВ”;

· на табло режима загорится “НВУ”;

· стрелка ЗПУ отработает значение ЗПУ, выставленное на В-140;

· на ПП подключится сигнал бокового отклонения от ЛЗП, самолет автоматически выйдет на ЛЗП.

( Для отключения режима нажать “СБРОС ПРОГР”, АБСУ переключится в режим стабилизации курса. На ПНП-1 лев. “НВ” погаснет, на ПНП-1 прав. - сохранится.

ПРИМЕЧАНИЕ: 1. Запрещается включать автоматический режим “НВУ”, если нет сигнала о готовности НВУ - Б 3 (не горит “ИСПРАВНОСТЬ” на В-51), неисправна ТКС-П2 (на обоих ПНП-1 выпали бленкеры “КС”), неисправны МГВ-1 (на обоих ПКП-1 выпали бленкеры “АГ”, горит табло “ОТКАЗ МГВ КОНТР”).

2. При работе НВУ - Б 3 в режиме “КОРРЕКЦИЯ” возможны рывки самолета по крену, в этом случае перед выполнением коррекции режим НВУ отключить.

Автоматический полет по РМ VOR осуществляется:

· в режимах “на маяк” и “от маяка” при использовании двух полукомплектов “КУРС-МП-2” 

· при включенном режиме “СТАБ”;

· на расстояниях устойчивого приема сигналов маяка (30(200 км).

Для выполнения автоматического полета по РМ VOR включить и настроить один полукомплект “КУРС - МП-2” и выбрать РМ, для чего:

· на БУ “КУРС - МП-2” установить рабочую частоту РМ VOR;

· на селекторе курса установить заданный МК (азимут), ручка “НА - ОТ” опущена вниз для обеспечения правильности загорания табло “НА”, “ОТ” в зоне действия РМ VOR;

· на ПН-6 “ИНДИКАЦИЯ ПНП (ПРАВ)” в положение “АЗ I”, “АЗ II”, при этом:

· на ПНП-1 прав. загорится “VOR”;

· уберется бленкер “К”;

· планка положения (ПП) покажет положение самолета относительно заданного значения МК (азимута VOR).

· включить “ПОДГОТ НАВИГ”;

· на ПН-5 нажать “СБРОС ПРОГР”, включится режим “СТАБ”;

· на ПН-5 “ЗПУ Л. ПНП П ” в положение “Л. ПНП” - на левом ПНП выставить МК зад;

· на ПН-5 нажать “АЗ I” (“АЗ II”) - она загорится, погаснет “СБРОС ПРОГР”, на табло режимов загорится “VOR” - включится режим автоматического полета по РМ VOR. На ПНП-1 лев. подключится индикация положения самолета относительно заданного значения МК (азимута VOR), загорится табло “VOR”.

· Для перехода на другой РМ VOR :

· настроить другой полукомплект “КУРС - МП - 2” как указанно выше;

· на ЗПУ ПНП прав. выставить заданный МК на другой РМ, на селекторе курса загорится “НА” или “ОТ”, что свидетельствует о готовности “КУРС-МП-2” к работе;

· на ПН-6 “ИНДИКАЦИЯ ПНП (ПРАВ)” в положение “АЗ II”, (“АЗ I”), при этом:

· на ПНП-1 прав. загорится “VOR”;

· уберется бленкер “К”;

· планка положения (ПП) покажет положение самолета относительно заданного значения МК (азимута VOR).

· При достижении расчетного значения КУР или ЛУР, обеспечивающего плавный выход самолета на другую ЛЗП с креном 20(:

· на ПН-5 нажать “СБРОС ПРОГР” - она загорится, а “АЗ II”, (“АЗ I”) погаснет - включится режим стабилизации текущего курса;

· на ПН-5 “ЗПУ Л. ПНП П ” в положение “П. ПНП” - на правом ПНП выставить МК зад;

· на ПН-5 нажать “АЗ II”, (“АЗ I”), - она загорится, погаснет “СБРОС ПРОГР”, на табло режимов загорится “VOR” - включится режим автоматического полета по РМ VOR. На ПНП-1 лев. подключится индикация положения самолета относительно заданного значения МК (азимута VOR), загорится табло “VOR”.

При изменении курса без перехода на другой РМ, вывод самолета на другой ЗК выполнять при помощи рукоятки “РАЗВОРОТ”, предварительно нажав “СБРОС ПРОГР”. Включение “АЗ I”, (“АЗ II”) производить после пролета воронки, при устойчивой работе КУРС-МП-2 и выходе на новый курс полета от маяка (устойчиво горит “ОТ”, на ПНП прав. убран бленкер “К”. При отключении режима “VOR” (или его отказе), выключить “ПОДГОТОВКА НАВИГАЦ”

Автоматический полет в режиме ЗК:
· переключатель “ВВОД ЗК” (на СПДП) в положение “ЛЕВ ПНП”;

· на ПНП-1 лев выставить значение ЗК (короной);

· убедиться во включении режима “СТАБ”;

· на ПН-5 нажать “ЗК” - она загорится, на табло режимов загорится “ЗК”, самолет выйдет на ЗК и будет его выдерживать;

· для отключения режима нажать “СБРОС ПРОГР”, АБСУ перейдет на режим “СТАБ”.

Режим штурвального управления с помощью рукоятки “РАЗВОРОТ”.

Для выполнения штурвального управления самолетом по планкам положения на ПНП-1 в режимах “НВУ”, “АЗ I”, “АЗ II” и “ЗК” при подготовке выполнить те же операции, что при автоматическом полете, за исключением, не включать “ПОДГОТОВКУ НАВИГАЦ”.

При отклонении рукоятки “РАЗВОРОТ” от нейтрального положения при включенных режимах “НВУ”, “АЗ I”, “АЗ II” и “ЗК”, прежние режимы отключатся (погаснут соответствующие табло режимов), загорится “СБРОС ПРОГР”, включится режим “СТАБ”, на табло режимов загорится “СТАБИЛ БОКОВ”.

При отклонении рукоятки “СПУСК-ПОДЪЕМ” - режимы стабилизации М, V, Н - отключатся (погаснут соответствующие табло режимов), включится режим “СТАБ”, на табло режимов загорится “СТАБИЛ ПРОД”.

Заход на посадку с использованием автоматического и директорного режимов работы АБСУ-154-2.
Общие положения:

1. На эшелоне перед началом снижения на УВ-5 №1 установить индекс высоты на 60 м при значении ВПР более 60 м, на УВ-5 №2 на значение Н кр. Если Н кр ( 750 м, то 750 м. Если в процессе снижения до занятия Н кр. сработала сигнализация на УВ-5 №2, сличить показания барометрических высотомеров с показаниями УВ-5 №2 (с учетом рельефа местности). При соответствии их показаний продолжить снижение до Н кр. Если показания отличаются более чем на 100 м, прекратить снижение, уточнить МС и Р.

2. Для предпосадочного маневра используются:

· режим автоматической стабилизации “СТАБ”;

· управление по крену и тангажу от рукояток “РАЗВОРОТ” и “СПУСК-ПОДЪЕМ”;

· режим автоматической стабилизации барометрической высоты “Н”;

· автоматический выход и выдерживание ЗК (режим “ЗК”);

· управление автоматической стабилизацией V пр. через АТ совместно с АРУ АБСУ;

· автоматическое управление по сигналам НВУ;

· автоматический полет по РМ VOR АЗ-I, АЗ-II.

Предпосадочный маневр выполнять по установленной схеме или командам ДС. При необходимости создания крена более 20( использовать рукоятку “РАЗВОРОТ”.

3.  На высоте круга:

· включить АТ в положение “ПОДГОТОВКА” (колпачок оставить открытым);

· убедиться в согласованном положении индексов заданной скорости на левом и правом УС-И со стрелкой фактической скорости. РУД расстопорены в положении выше 47 % УПРТ;

· на ПН-6 включить “ОТКЛ-Г1”, “ОТКЛ-Г2”, “ОТКЛ-Г3”;

· на ПН-6 нажать “С” - она загорится, на табло режимов загорится “АВТОМАТ ТЯГИ”, на ПУ БИ “АТ ВКЛЮЧЕН” - включится режим стабилизации V пр. через АТ, стабилизируется скорость, которая была в момент нажатия “С”.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: 1. АТ не включать в режиме стабилизации, если РУД зажаты тормозом (на ПУ БИ горит “РАССТОП. СЕКТОРА”). Для повторного включения АТ расстопорить РУД и нажать “С” - она загорится.

2.  Запрещается использовать АТ:

· при Vу (6 м/с при снижении с гладким крылом;

· при штурвальном управлении, в том числе в ДРУ захода на посадку.

4.  Задание скорости осуществляется от обоих УС-И гашеткой “СКОРОСТЬ”, но основным следует считать УС-И правый (переключение на ПН-6 “УС-И ЛЕВ ПРАВ”).

5.  Для корректировки оборотов двигателей при работе АТ можно отключать исполнительный механизм от РУД только одного двигателя (“ОТКЛ-Г1”, “ОТКЛ-Г2”, “ОТКЛ-Г3”). При отключении двух или трех, АТ переходит в режим “ПОДГОТОВКА”, гаснет табло “АВТОМАТ ТЯГИ” и “АТ ВКЛЮЧЕН”. 

6.  Работу АТ контролировать по УС-И, ПКП-1 (стрелки приборной скорости находятся в пределах индекса задатчика скорости, а индекс отклонения заданной Vпр. на ПКП-1 - в среднем положении.

7.  При задании скорости и работе АТ контролировать угол атаки самолета по АУАСП.

8.  Для выпуска посадочной механизации при заходе на посадку:

· задать требуемую скорость;

· проконтролировать начало движения стрелки к индексу, начать выпуск механизации.

9.  Отключение АТ:

· приложением небольших (2(3 кг) усилий к головкам любых двух РУД;

· установкой “ПИТАНИЕ АТ” (ПН-6) в положение “ОТКЛ”;

· отключением (нажатием) двух любых кнопок “ОТКЛ-Г1”, “ОТКЛ-Г2”, “ОТКЛ-Г3” (при всем при этом кратковременно звучит сирена (кроме третьего случая), гаснут “АВТОМАТ ТЯГИ”, “АТ ВКЛЮЧЕН”, “С”.

10.  Для осуществления предпосадочного маневра с последующим заходом в АРУ:

· включить и настроить КУРС - МП - 2 (проверить баланс СП) или систему РСБН - 2СА;

· на ПН-6 “ИНДИКАЦ ПНП ПРАВ” в положение “ПОС.”, при этом:

· на ПНП-1 правом загорится “СП”;

· при захвате КГМ уберутся бленкеры “К” и ”Г”;

· планки положения покажут МС относительно РСЗ КГМ.

· на обоих ПНП-1 установить ЗПУ и ЗК посадки (шпагой и короной), при этом вместе с индексом ЗК перемещаются три треугольных индекса, расположенных по отношению к индексу ЗК под углом 90( и 180(;

· убедиться в исправности РВ (убраны бленкеры, не горят красные лампы “КОНТРОЛЬ”), на высоте круга сверить показания барометрических высотомеров с показаниями РВ №2, после чего установить индекс высоты на значение ВПР или 60 м;

· на ПН-5 включить “ПОДГОТ ПОСАДКА”, при этом на ПН-6 загорятся “СТУ ПРОД”, “СТУ БОК” и “УХОД”, командные планки при готовности СТУ и систем датчиков КУРС - МП - 2, МГВ, ТКС - П. установятся в среднее положение, уберутся бленкеры “К” и ”Г”. При отсутствии захвата КГМ - стрелки находятся в разведенном положении, бленкеры “К” и “Г” на лицевой панели ПКП;

· при захвате КГМ на левом ПНП загорится “СП”, на ПКП уберутся бленкеры “К” и “Г”, командные стрелки покажут сторону и величину доворота к РСЗ КГМ;

· ПРИМЕЧАНИЕ: При включении “ПОДГОТ ПОСАДКА” в развороте возможно кратковременное (1(2 секунды) срабатывание сигнализации “КРЕН ЛЕВ ВЕЛИК”, “КРЕН ПРАВ ВЕЛИК”. Если на высоте предпосадочного маневра планки “Кр” на ИН-3-3 находится в смещенном положении, отключить АП выключателем “КРЕН” на ПУ-46, стриммировать самолет и вновь включить АРУ.

· Автоматический режим захода на посадку.

· Третий разворот выполнять с расчетом выхода из четвертого разворота на удалении 3(4 км до входа в глиссаду снижения. После выполнения третьего р-та выпустить закрылки на 28(.

· Определив начало четвертого разворота, при включенном режиме “СТАБ”, на ПН-5 нажать “ЗАХОД” - она загорится, на табло режимов загорится “КУРС”, курсовая планка отклонится в сторону выполнения разворота, и самолет с креном 20((2( начнет выполнять разворот. Курсовая командная планка начнет перемещаться к нулевому положению.

ПРИМЕЧАНИЕ: При необходимости выполнения разворота с креном до 25( используют рукоятку “РАЗВОРОТ”. После выхода на посадочный курс рукоятку “РАЗВОРОТ” в нейтральное положение, нажать “ЗАХОД”. Если перед началом четвертого разворота планки положения курса на ПНП-1 не соответствуют положению самолета относительно ЛЗП, необходимо вывести самолет на посадочную прямую с помощью рукоятки “РАЗВОРОТ”, используя показания АРК и команды ДС посадки. После выхода на посадочный курс рукоятку “РАЗВОРОТ” в нейтральное положение, нажать “ЗАХОД”.

3.  В случае раннего нажатия “ЗАХОД” самолет выйдет в РСЗ в два этапа:

· самолет развернется на угол 65(, выйдет из крена и под углом 25( приблизится к ЛЗП;

· в момент отшкаливания курсовой планки с-т войдет в крен и выйдет на ЛЗП.

4.  При позднем нажатии “ЗАХОД”:

· самолет развернется на угол 115(, выйдет из крена и под углом 25( с противоположной стороны приблизится к ЛЗП;

·  в момент отшкаливания курсовой планки с-т войдет в противоположный крен и выйдет на ЛЗП.

5.  После нажатия “ЗАХОД”, полет в продольном канале осуществлять в режиме стабилизации высоты или при помощи рукоятки “СПУСК - ПОДЪЕМ”, до момента захвата глиссады. После выхода из четвертого разворота на V(300 м/с перед входом в глиссаду выпустить закрылки на 45(, проконтролировать их выпуск и перестановку стабилизатора. Закрылки должны быть выпущены в посадочное положение за 2(3 км до входа в глиссаду, в зарубежных аэропортах при заходе по нестандартной схеме “ЗАХОД” нажимать на удалении не менее 4 км до входа в глиссаду.
6.   Продольный канал “ГЛИССАДА” включается автоматически (только при включенном режиме “ЗАХОД”) после пересечения РСЗ глиссады (планка положения глиссады на ПНП-1 в пределах половины силуэта самолета), при этом:
· на ПН-5 загорится “ГЛИССАДА”;

· на табло режимов загорится “ГЛИСС” и погаснут “Н” и “СТАБ”;

· на ПКП-1 командные стрелки глиссады энергично отклонятся вниз, а при входе в глиссаду займут среднее положение и в дальнейшем будут находиться около него.

Исправность канала контролировать по отсутствию сигнализации на табло и отсутствию бленкеров глиссады на ПКП-1.

Если при вышеуказанных условиях режим “ГЛИСС” автоматически не включится, включить его вручную.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: 1. При заходе на посадку с закрылками, выпущенными только на 28(, режим “ГЛИССАДА” включайте вручную при совмещении планки положения глиссады на ПНП-1 с центром силуэта самолета.

2. При заходе на посадку на аэродромах, где высота входа в глиссаду превышает 400 м, довыпуск закрылков на 45( разрешается производить с высоты не ниже 350 м в установившемся снижении. 

При автоматическом заходе на посадку контролировать:

· положение самолета по ПКП-1, ПНП-1, ВАР, ВМ, УС-И, АГР, ИКУ, КУР АРК;

· работу АБСУ по световой сигнализации АБСУ и табло “КРЕН ЛЕВ ВЕЛИК”, “КРЕН ПРАВ ВЕЛИК”, по горению “ЗАХОД”, “ГЛИСС” на ПН-5, по наличию надписи “СТАБ” на ПУ-46.
· При работе рукоятками “РАЗВОРОТ” и “СПУСК-ПОДЪЕМ” автоматически отключаются режимы “ЗАХОД” и “ГЛИСС”. При работе одной рукояткой “СПУСК-ПОДЪЕМ” при не включенном режиме “ГЛИСС” - “ЗАХОД” не отключается.
8.  КВС и ПКК в процессе АЗП должны держать руки на штурвалах (ноги на педалях) и быть готовыми перейти на ручное управление.

9.  При пролете ДПРМ оценить возможность продолжения АЗП, убедиться в том, что:
· отклонение от РСЗ не превышает:
· по курсу 1 точки;

· по глиссаде в пределах силуэта самолета;
· Если вышеуказанные условия превышают норму- выполнить действия по отключению АРУ и далее действовать в соответствии с рекомендациями указанными п. 5 стр. 227

· На Н(100м до ВПР при уклонении от РСЗ больше допустимого (см п. 9) загораются табло предела курса и глиссады.

· При пролете БПРМ оценить возможность продолжения АЗП, убедиться в том, что:

· отклонение от РСЗ не превышает допустимых пределов (табло предел курса и глиссады не горят);
· крены от АБСУ для удержания самолета на посадочном курсе не превышают 5(8(;

· Если вышеуказанные условия превышают норму- выполнить действия по отключению АРУ и далее действовать в соответствии с рекомендациями указанными п. 5 стр. 227

· На ВПР КВС отключить АП кнопкой “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА” - кратковременно (2(3 сек) сработает звуковая сигнализация, на табло режимов погаснут “КУРС”, “ГЛИСС”, на ПУ-46 на бленкерах “КРЕН”, “ТАНГАЖ” появится знак штурвального управления. После пролета торца ВПП на Н=6(4 м отключить АТ приложением небольших усилий (2(3 кг) к головкам любых двух РУД при переводе РУД на РМГ - при этом кратковременно (2(3 сек) сработает звуковая сигнализация, на табло режимов погаснут “АВТОМАТ ТЯГИ”, погаснет “С” на ПУ-46 и “АТ ВКЛЮЧЕН” на ПУ БИ.

· ПРИМЕЧАНИЯ:

· 1. В случае не отключения АТ приложением усилий к головкам РУД, отключить АТ с ПН-6 (“ПИТАНИЕ АТ” в положение “ОТКЛ”).

· На высотах менее ВПР установленной на РВ-5 сигнализация предела курса и глиссады автоматически отключается.

· Если САУ по крену и тангажу отключалась отклонениями штурвала, необходимо продублировать отключение кнопкой “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА” на штурвале.

· ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: Запрещается снижение ниже высоты 30 м с включенной САУ по крену и тангажу на аэродромах, оборудованных РМС-2. На аэродромах оборудованных ПРМГ, отвечающими требованиям I категории или РМС -1 запрещается снижение ниже высоты 60 м с включенной САУ по крену и тангажу.

· Если до пролета ВПР не принято решение о посадке или положение самолета относительно ВПП не обеспечивает безопасной посадки, немедленно уйти на второй круг в АРУ(см.стр. 219) В случае отказа режима “УХОД” выполнить уход на второй круг в штурвальном режиме.

· Если КВС допущен к полетам с АБСУ-154-2 до Н=30 м, но его посадочный минимум с ВПР ( 30 м, а до пролета установлен надежный визуальный контакт с наземными ориентирами и положение самолета относительно ВПП обеспечивает безопасную посадку - разрешается АЗП до Н=30 м. 
· После отключения АБСУ полет продолжать по продолженной глиссаде, отклонения допустимые по нормам, не исправлять.

· Автоматический режим захода на посадку с поздним выпуском механизации.

· К полетам по данной методике допускаются экипажи прошедшие специальную тренировку и получившие соответствующий допуск.

· Третий разворот выполнять на скорости не менее 370 к/ч, с расчетом выхода из четвертого разворота на удалении 6 км до входа в глиссаду снижения. 

· Определив начало четвертого разворота, при включенном режиме “СТАБ”, на ПН-5 нажать “ЗАХОД” - она загорится, на табло режимов загорится “КУРС”, курсовая планка отклонится в сторону выполнения разворота, и самолет с креном 20((2( начнет выполнять разворот. Курсовая командная планка начнет перемещаться к нулевому положению.

ВНИМАНИЕ: При необходимости выполнения четвертого разворота с креном более 20( используют рукоятку “РАЗВОРОТ”. После выхода на посадочный курс рукоятку “РАЗВОРОТ” в нейтральное положение, нажать “ЗАХОД”. Если перед началом четвертого разворота планки положения курса на ПНП-1 не соответствуют положению самолета относительно ЛЗП, необходимо вывести самолет на посадочную прямую с помощью рукоятки “РАЗВОРОТ”, используя показания АРК и команды ДС посадки. После выхода на посадочный курс рукоятку “РАЗВОРОТ” в нейтральное положение, нажать “ЗАХОД”.

3.  В случае раннего нажатия “ЗАХОД” самолет выйдет в РСЗ в два этапа:

· самолет развернется на угол 65(, выйдет из крена и под углом 25( приблизится к ЛЗП;

· в момент отшкаливания курсовой планки войдет в крен и выйдет на ЛЗП.

4.  При позднем нажатии “ЗАХОД”:

· самолет развернется на угол 115(, выйдет из крена и под углом 25( с противоположной стороны приблизится к ЛЗП;

·  в момент отшкаливания курсовой планки войдет в противоположный крен и выйдет на ЛЗП.

После нажатия “ЗАХОД”, полет в продольном канале осуществлять в режиме стабилизации высоты или при помощи рукоятки “СПУСК - ПОДЪЕМ”, до момента захвата глиссады. После выхода из четвертого разворота выполнить действия со взлетно – посадочной механизацией в соответствии с выбранной схемой захода.

6.  При совмещении ПП глиссады с центром силуэта самолета, включить продольный канал “ГЛИССАДА” (только при включенном режиме “ЗАХОД”) нажатием “ГЛИСС” на ПН-5 при этом:

· на ПН-5 загорится “ГЛИССАДА”;

· на табло режимов загорится “ГЛИСС” и погаснут “Н” и “СТАБ”;

· на ПКП-1 командные стрелки глиссады энергично отклонятся вниз, а при входе в глиссаду займут среднее положение и в дальнейшем будут находиться около него.

Исправность канала контролировать по отсутствию сигнализации на табло и отсутствию бленкеров глиссады на ПКП-1. После входа в глиссаду выполнить действия со взлетно – посадочной механизацией в соответствии с выбранной схемой захода и проконтролировать посадочную конфигурацию самолета. Если до пролета ДПРМ самолету не придана посадочная конфигурация, уйти на второй круг и выполнить повторный заход.

7. При автоматическом заходе на посадку контролировать:

· положение самолета по ПКП-1, ПНП-1, ВАР, ВМ, УС-И, АГР, ИКУ, КУР АРК;

· работу АБСУ по световой сигнализации АБСУ и табло “КРЕН ЛЕВ ВЕЛИК”, “КРЕН ПРАВ ВЕЛИК”, по горению “ЗАХОД”, “ГЛИСС” на ПН-5, по наличию надписи “СТАБ” на ПУ-46.
· при работе рукоятками “РАЗВОРОТ” и “СПУСК-ПОДЪЕМ” автоматически отключаются режимы “ЗАХОД” и “ГЛИСС”. При работе одной рукояткой “СПУСК-ПОДЪЕМ” при не включенном режиме “ГЛИСС” - “ЗАХОД” не отключается.
8.  КВС и ПКК в процессе АЗП должны держать руки на штурвалах (ноги на педалях) и быть готовыми перейти на ручное управление.

9.  При пролете ДПРМ оценить возможность продолжения АЗП, убедиться в том, что:
· отклонение от РСЗ не превышает:
· по курсу 1 точки;

· по глиссаде в пределах силуэта самолета;

Если вышеуказанные условия превышают норму- выполнить действия по отключению АРУ и далее действовать в соответствии с рекомендациями указанными п. 5 стр. 227.

ВНИМАНИЕ: На самолетах имеющих доработку сигнализации выпуска шасси на высотах менее 250 м, в случае срабатывания ее на заходе уйти на второй круг, с последующим заходом по нормальной схеме выпуска механизации.

· На Н(100м до ВПР при уклонении от РСЗ больше допустимого (см п. 9) загораются табло предела курса и глиссады. Если Vу ( 6 м/с уйти на второй круг.

· При пролете БПРМ оценить возможность продолжения АЗП, убедиться в том, что:

· отклонение от РСЗ не превышает допустимых пределов (табло предел курса и глиссады не горят);
· крены от АБСУ для удержания самолета на посадочном курсе не превышают 5(8(;

· Если вышеуказанные условия превышают норму- выполнить действия по отключению АРУ, уйти на 2-й круг и далее действовать в соответствии с рекомендациями указанными на стр 219. 

· На ВПР КВС отключить АП кнопкой “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА” - кратковременно (2(3 сек) сработает звуковая сигнализация, на табло режимов погаснут “КУРС”, “ГЛИСС”, на ПУ-46 на бленкерах “КРЕН”, “ТАНГАЖ” появится знак штурвального управления. После пролета торца ВПП на Н=6(4 м отключить АТ приложением небольших усилий (2(3 кг) к головкам любых двух РУД при переводе РУД на РМГ - при этом кратковременно (2(3 сек) сработает звуковая сигнализация, на табло режимов погаснут “АВТОМАТ ТЯГИ”, погаснет “С” на ПУ-46 и “АТ ВКЛЮЧЕН” на ПУ БИ.

· ПРИМЕЧАНИЯ:

· 1. В случае не отключения АТ приложением усилий к головкам РУД, отключить АТ с ПН-6 (“ПИТАНИЕ АТ” в положение “ОТКЛ”).

· На высотах менее ВПР установленной на РВ-5 сигнализация предела курса и глиссады автоматически отключается.

· Если САУ по крену и тангажу отключалась отклонениями штурвала, необходимо продублировать отключение кнопкой “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА” на штурвале.

· ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: Запрещается снижение ниже высоты 30 м с включенной САУ по крену и тангажу на аэродромах, оборудованных РМС-2. На аэродромах оборудованных ПРМГ, отвечающими требованиям I категории или РМС -1 запрещается снижение ниже высоты 60 м с включенной САУ по крену и тангажу.

14. Если до пролета ВПР не принято решение о посадке или положение самолета относительно ВПП не обеспечивает безопасной посадки, немедленно уйти на второй круг в АРУ (см. стр.219) В случае отказа режима “УХОД” выполнить уход на второй круг в штурвальном режиме.

· 15. Если ВПР аэродрома больше минимальной высоты использования АБСУ, а КВС допущен к полетам с АБСУ-154-2 до Н=30 м, но его посадочный минимум с ВПР ( 30м, а до пролета установлен надежный визуальный контакт с наземными ориентирами и положение самолета относительно ВПП обеспечивает безопасную посадку - разрешается АЗП до Н=30 м, на аэродромах оборудованных РМС-2.

· 16. После отключения АБСУ продолжить полет по продолженной глиссаде, сохраняя вертикальную скорость снижения, не допуская резкой отдачи штурвала “от себя”. Допустимые на ВПР пределы отклонения самолета от глиссады (пределы силуэта самолета на ПНП-1) не исправлять. 

· Директорный режим захода на посадку.

· Для выполнения захода на посадку в директорном режиме управления (ДРУ) выполнить те же операции, что и при автоматическом заходе, за исключением “ЗАХОД” нажимать при символе штурвального управления на бленкерах “КРЕН”, “ТАНГАЖ” на ПУ-46. После нажатия “ЗАХОД” курсовая командная планка (ККП) укажет направление разворота.

· Начало выполнения разворота на посадочный курс определять по АРК или командам ДС.

· При выполнении разворота или доворота на посадочный курс, создавать крен до тех пор пока командная стрелка не придет в нулевое положение. При этом крен составит примерно 20(. 

1. В дальнейшем удерживать командную стрелку в пределах центрального кружка небольшими отклонениями штурвала. В случае раннего начала разворота и удержании ККП в центре кружка самолет выводится в РСЗ в два этапа:

· самолет развернется на угол 65(, выйдет из крена и под углом 25( приблизится к ЛЗП;

· в момент отшкаливания ККП вводится в крен и выходит на ЛЗП.

При позднем начала разворота на посадочный курс:

· самолет разворачивается на угол 115(, выходит из крена и под углом 25( с противоположной стороны приближается к ЛЗП;

· в момент отшкаливания курсовой планки вводится в противоположный крен и выходит на ЛЗП. В процессе выполнения разворота на МК пос. контролировать правильность выхода самолета в РСЗ КРМ по показаниям курса, АРК, соответствий показаний ПКП, ПНП и АГР, по командам ДС зоны посадки.

· ВНИМАНИЕ!

· 1. Разворот для выхода посадочный курс выполнять на таком удалении от ВПП, чтобы выйти из разворота на удалении 3(4 км до входа в глиссаду.

· 2. Если перед выполнением разворота показания ККП не соответствуют положению самолета относительно ЛЗП (ложная зона боковых лепестков), вывести самолет на посадочный курс используя показания курса, АРК, соответствий показаний ПКП, ПНП и АГР, по командам ДС зоны посадки, после чего пилотировать по ККП.

· После выхода из четвертого разворота на V(300 м/с перед входом в глиссаду выпустить закрылки на 45(, проконтролировать их выпуск и перестановку стабилизатора. Закрылки должны быть выпущены в посадочное положение за 2(3 км до входа в глиссаду.

3.  При пересечении РСЗ ГРМ (планка положения глиссады на ПНП-1 в пределах половины силуэта самолета), произойдет автоматический захват глиссады, на ПН-5 загорится “ГЛИССАДА”, на ПКП-1 командные планки глиссады (КПГ) энергично отклонятся вниз, плавным движением штурвала перевести самолет на снижение установив КПГ в среднее положение.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. При заходе на посадку с закрылками, выпущенными только на 28(, режим “ГЛИССАДА” включайте вручную при совмещении планки положения глиссады на ПНП-1 с центром силуэта самолета.

2. При заходе на посадку на аэродромах, где высота входа в глиссаду превышает 400 м, довыпуск закрылков на 45( разрешается производить с высоты не ниже 350 м в установившемся снижении.

7.  Для удержания КП в центре кружка осуществлять своевременные, небольшие отклонения органов управления. При больших отклонения КП не допускать резких отклонений органов управления, во избежании “разбалтывания “ самолета. РРД изменять в небольших пределах стараясь держать его постоянным. Заход на посадку с момента входа в глиссаду до ВПР выполнять на постоянной скорости.

8.  При пролете ДПРМ оценить возможность продолжения директорного захода на посадку, убедиться в том, что:
· отклонение от РСЗ не превышает:
· по курсу 1 точки;

· по глиссаде в пределах силуэта самолета;
· высота пролета ДПРМ соответствует высоте для данного аэродрома;

· крены самолета, необходимые для удержания ККП в нулевом положении не превышают 5(8(, периодические колебания отсутствуют;

· Vу ( 6 м/с по КГМ I и II категории и 7 м/с при УНГ от 3( до 4(; Если вышеуказанные условия превышают норму- выполнить действия в соответствии с рекомендациями указанными на стр. 87

· На Н(100м до ВПР при уклонении от РСЗ больше допустимого (см п. 8) загораются табло предела курса и глиссады.

· При пролете БПРМ оценить возможность продолжения директорного захода на посадку, убедиться в том, что:

· отклонение от РСЗ не превышает допустимых пределов (табло предел курса и глиссады не горят);
· высота пролета БПРМ соответствует высоте для данного аэродрома;

· крены самолета, необходимые для удержания ККП в нулевом положении не превышают 5(8(;

· Vу ( 6 м/с по КГМ I и II категории и 7 м/с при УНГ от 3( до 4( до Н=30 м; Если вышеуказанные условия превышают норму- выполнить действия в соответствии с рекомендациями указанными на стр. 87.

· На ВПР КВС должен прекратить пилотировать самолет по КП и при наличии надежного визуального контакта с наземными ориентирами выполнить посадку.

· Если до пролета ВПР не принято решение о посадке или положение самолета относительно ВПП не обеспечивает безопасной посадки, немедленно уйти на второй круг.

· После прекращения пилотирования по КП, продолжить полет по продолженной глиссаде, сохраняя вертикальную скорость снижения и установившийся РРД до высоты начала выравнивания. Допустимые на ВПР отклонения самолета (в пределах силуэта самолета) не исправлять. Не допускать резкой отдачи штурвала “от себя” и (или) уменьшения подобранного РРД.

· При заходе на посадку в режимах ПСП, РСП и ОСП после выпуска шасси выключатель “СТРЕЛКИ КОМАНДНЫЕ” в положение “ОТКЛ”, на ПН-5 включить “ПОДГОТ ПОСАДКА” для обеспечения переключения сигнализации предельных кренов БКК-18 на высоте 250 м с 33( на 15(.

· Директорный режим захода на посадку с поздним выпуском шасси и механизации.

· Для выполнения захода на посадку в директорном режиме управления (ДРУ) выполнить те же операции, что и при автоматическом заходе, за исключением “ЗАХОД” нажимать при символе штурвального управления на бленкерах “КРЕН”, “ТАНГАЖ” на ПУ-46. После нажатия “ЗАХОД” курсовая командная планка (ККП) укажет направление разворота.

· Начало выполнения разворота на посадочный курс определять по АРК или командам ДС.

· При выполнении разворота или доворота на посадочный курс, создавать крен до тех пор пока командная стрелка не придет в нулевое положение. При этом крен составит примерно 20(. 

1. В дальнейшем удерживать командную стрелку в пределах центрального кружка небольшими отклонениями штурвала. В случае раннего начала разворота и удержании ККП в центре кружка самолет выводится в РСЗ в два этапа:

· самолет развернется на угол 65(, выйдет из крена и под углом 25( приблизится к ЛЗП;

· в момент отшкаливания ККП вводится в крен и выходит на ЛЗП.

При позднем начале разворота на посадочный курс:

· самолет разворачивается на угол 115(, выходит из крена и под углом 25( с противоположной стороны приближается к ЛЗП;

·  в момент отшкаливания курсовой планки вводится в противоположный крен и выходит на ЛЗП. В процессе выполнения разворота на МК пос. контролировать правильность выхода самолета в РСЗ КРМ по показаниям курса, АРК, соответствий показаний ПКП, ПНП и АГР, по командам ДС зоны посадки.

· ВНИМАНИЕ! Если перед выполнением разворота показания ККП не соответствуют положению самолета относительно ЛЗП (ложная зона боковых лепестков), вывести самолет на посадочный курс используя показания курса, АРК, соответствий показаний ПКП, ПНП и АГР, по командам ДС зоны посадки, после чего пилотировать по ККП.

2. После выхода из четвертого разворота выполнить действия со взлетно – посадочной механизацией в соответствии с выбранной схемой захода. 

3. При совмещении ПП глиссады с центром силуэта самолета, нажать “ГЛИСС” на ПН-5 при этом:

· на ПН-5 загорится “ГЛИССАДА”;

· на ПКП-1 командные планки глиссады (КПГ) энергично отклонятся вниз, плавным движением штурвала перевести самолет на снижение установив КПГ в среднее положение.

После входа в глиссаду выполнить действия со взлетно – посадочной механизацией в соответствии с выбранной схемой захода и проконтролировать посадочную конфигурацию самолета. Если до пролета ДПРМ самолету не придана посадочная конфигурация, уйти на второй круг и выполнить повторный заход.

7.  Для удержания КП в центре кружка осуществлять своевременные, небольшие отклонения органов управления. При больших отклонения КП не допускать резких отклонений органов управления, во избежании “разбалтывания “ самолета. РРД изменять в небольших пределах стараясь держать его постоянным. Заход на посадку с момента входа в глиссаду до ВПР выполнять на постоянной скорости.

8.  При пролете ДПРМ оценить возможность продолжения директорного захода на посадку, убедиться в том, что:
· отклонение от РСЗ не превышает:
· по курсу 1 точки;

· по глиссаде в пределах силуэта самолета;
· высота пролета ДПРМ соответствует высоте для данного аэродрома;

· крены самолета, необходимые для удержания ККП в нулевом положении не превышают 5(8(, периодические колебания отсутствуют;

· Vу ( 6 м/с по КГМ I и II категории и 7 м/с при УНГ от 3( до 4(; Если вышеуказанные условия превышают норму- выполнить действия в соответствии с рекомендациями указанными на стр. 87.

· ВНИМАНИЕ: На самолетах имеющих доработку сигнализации выпуска шасси на высотах менее 250 м, в случае срабатывания ее на заходе уйти на второй круг, с последующим заходом по нормальной схеме выпуска механизации.

· На Н(100м до ВПР при уклонении от РСЗ больше допустимого (см п. 8) загораются табло предела курса и глиссады.

· При пролете БПРМ оценить возможность продолжения директорного захода на посадку, убедиться в том, что:

· отклонение от РСЗ не превышает допустимых пределов (табло предел курса и глиссады не горят);
· высота пролета БПРМ соответствует высоте для данного аэродрома;

· крены самолета, необходимые для удержания ККП в нулевом положении не превышают 5(8(;

· Vу ( 6 м/с по КГМ I и II категории и 7 м/с при УНГ от 3( до 4( до Н=30 м; Если вышеуказанные условия превышают норму- выполнить действия в соответствии с рекомендациями указанными на стр. 87.

· На ВПР КВС должен прекратить пилотировать самолет по КП и при наличии надежного визуального контакта с наземными ориентирами выполнить посадку.

· Если до пролета ВПР не принято решение о посадке или положение самолета относительно ВПП не обеспечивает безопасной посадки, немедленно уйти на второй круг.

· После прекращения пилотирования по КП, продолжить полет по продолженной глиссаде, сохраняя вертикальную скорость снижения и установившийся РРД до высоты начала выравнивания. Допустимые на ВПР отклонения самолета (в пределах силуэта самолета) не исправлять. Не допускать резкой отдачи штурвала “от себя” и (или) уменьшения подобранного РРД.

· При заходе на посадку в режимах ПСП, РСП и ОСП после выпуска шасси выключатель “СТРЕЛКИ КОМАНДНЫЕ” в положение “ОТКЛ”, на ПН-5 включить “ПОДГОТ ПОСАДКА” для обеспечения переключения сигнализации предельных кренов БКК-18 на высоте 250 м с 33( на 15(.

· Автоматический уход на второй круг.

· Режим “УХОД” включается нажатием кнопки “УХОД” на штурвалах или перестановкой РУД в положение “ВЗЛЕТНЫЙ РЕЖИМ” с последующим дожатием его до упора.

· ВНИМАНИЕ! Включение автоматического ухода на второй круг возможно только после захвата глиссады, на высотах не ниже 30 м как из режима автоматического, так и из директорного режима захода на посадку, при этом “КРЕН” и “ТАНГАЖ” на ПУ-46 должны быть включены.

· ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: В случае захода на посадку при выключенном или отказавшем АТ включение режима “УХОД” только перестановкой РУД на взлетный РРД с последующим дожатием РУД вперед до упора.

· При включении автоматического режима “УХОД”:

· на табло режимов загорится “УХОД” и “СТАБИЛ БОКОВ”;

· на ПН-5 гаснут “ЗАХОД”, “ГЛИСС”;

· РУД автоматически переводятся в положение “ВЗЛЕТНЫЙ РЕЖИМ”,(если включение от кнопки “УХОД” на штурвале), на ПН-6 гаснет “С”, АТ переходит в режим подготовки. Дожать РУД до взлетного режима.

· на ПКП курсовые командные планки разведутся, глиссадные энергично отклонятся вверх, а затем подойдут к среднему положению;

· на ИН-3-2 планка “Т” отклонится вверх;

· на ПНП планки положения индицируют положение КГРМ;

· на табло режимов погаснут “КУРС”, “ГЛИСС”, при этом самолет переводится:

· в продольном канале - в набор высоты по команде вычислителя “УХОД”;

· в боковом канале - в режим стабилизации текущего курса.

· Действия по управлению механизацией крыла и шасси в соответствии с рекомендациями при уходе на второй круг (См. стр. 87).

· При достижении Vу = 10(12 м/с и Vпр = 310(320 к/ч, отключить режим “УХОД” перемещением штурвала от себя, перейти на штурвальное управление в продольном канале. На Нкр в ГП уменьшить РРД, нажать “СБРОС ПРОГР”
· В процессе автоматического ухода на второй круг контролировать:

· перемещение РУД во взлетное положение;

· изменение Н, Vу, Vпр, ( тек;

· работу системы автоматического ухода по табло командной сигнализации отказов АБСУ и командной стрелке ПКП в продольном канале.

· Отключение автоматического режима “УХОД”:

· отключение колонкой штурвала, при этом:

· на табло режимов гаснут зеленые табло “УХОД”;

· на ПКП командные планки курса и глиссады установятся в среднее положение;

· продольный канал АБСУ перейдет в режим штурвального управления;

· боковой канал - останется в режиме стабилизации текущего курса;

· на ПН-5 продублировать выключение нажатием “СБРОС ПРОГР” - она загорится.

· нажатием “СБРОС ПРОГР” или “СПУСК - ПОДЪЕМ”, при этом:

· загорится “СБРОС ПРОГР”;

· на ПКП командные планки курса и глиссады установятся в среднее положение;

· на табло режимов гаснут зеленые табло “УХОД”;

· продольный канал АБСУ перейдет в режим стабилизации текущего тангажа или управления от рук. “СПУСК - ПОДЪЕМ”, на табло режимов загорится “СТАБИЛ ПРОД”;

· боковой канал - останется в режиме стабилизации текущего курса;

· нажатием кнопки “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА”:

· на табло режимов гаснут зеленые табло “УХОД”;

· на ПКП командные планки курса и глиссады установятся в среднее положение;

· АБСУ перейдет в режим штурвального управления (на ПУ-46 бленкеры “КРЕН”, “ТАНГАЖ” покажут знаки штурвального управления).

· ВНИМАНИЕ! При выполнении ухода на второй круг с двумя неработающими двигателями и с закрылками, выпущенными на 45(, на начальном этапе ухода на второй круг возможно кратковременное (4(5 сек) уменьшение скорости полета на 10(15 к/ч.

· После отключения режима “УХОД”, на Н кр. “ПОДГОТ ПОСАДКА” в положение “ОТКЛ”.

· В случае ухода на второй круг по причинам неисправностей АБСУ на Н кр. Б/И определить неисправный блок (при помощи ППН-13) и доложить КВС. КВС (в соответствии с таблицей рекомендаций см. ниже.) принимает решение о выполнении захода при отказах АБСУ-154-2.

	Отказавшие блоки (по 2 п./к АБСУ)
	Указания о выполнении захода на посадку

	РА(, РА(, РА( БДГ(, БДГ(, БДГ( 
	4.  Заход на посадку разрешается выполнять в ДРУ при ММ не хуже 100(1200м.

5.  Пилотирование в соответствии с рекомендациями (т-ло отказов демпферов).

	НС(, НС(, УТЭ БСН, БАП(, БАП( МГВ(, САУ, МГВ(САУ
	Заход на посадку разрешается выполнять в ДРУ при метеоминимуме не хуже 60 ( 800 м.

	ВКВ (вычислитель корректора высоты) КВ. (кор-тор высоты)
	1. Полёт по кругу до входа в глиссаду выполнять в режиме стабилизации тангажа, управляя рукояткой “Спуск - Подъём”

2. Заход на пос. разр. вып-ть в АРУ при ММ не хуже 30(400м.

	ВУ (вычислитель ухода)
	Заход на пос. разрешается вып-ть в АРУ при ММ не хуже 60(800м.

	КС (корректор скорости)
	Заход на пос. разрешается вып-ть в АРУ при ММ не хуже 30(400м.

	АТ (автомат тяги)
	Заход на пос. разр. вып-ть в АРУ при ММ не хуже 45(600м. 

	МГВ(, СТУ, МГВ(СТУ. СТУ( и СТУ(
	Заход на пос. разрешается вып-ть в режиме ПСП и по командам диспетчера при ММ не хуже 100 ( 1200м.

	БШУхэ БШУхв
	1. Заход на пос. рек. вып-ть в АРУ при ММ не хуже 100(1200 м.

2. При пилотировании в штурвальном режиме пользоваться рекомендациями (см. “Боков управл”, ”Продол управл”)


· Неисправности АБСУ 154-2:

· Общие положения.

· Отказ системы АБСУ сигнализируется:

· загоранием табло на СПДП: “БОКОВ УПРАВЛ”, “ПРОДОЛ УПРАВЛ”, “ДЕМПФЕР КУРС”, “ДЕМПФЕР КРЕН”, “ДЕМПФЕР ТАНГАЖ”, “НВУ VOR АВТОМАТ”, “ОТКАЗ МГВ КОНТР”;

· загоранием табло “ЛОЖНОЕ ТРИММИР”, на табло командной сигнализации;

· выпадением бленкеров, “АГ” на ПКП-1;

· загоранием табло отказов на ПДБИ;

· срабатыванием звуковой сигнализации (звучит не более 8 сек.);

· звуковая сигнализация может отключаться раньше:

· нажатием “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА”;

· выключателями “КРЕН” и “ТАНГАЖ” на ПУ-46;

· установкой “ПИТАНИЕ АТ” в положение “ОТКЛ” (только при отказах АТ).

· На козырьки ПДП выведена командная сигнализация, срабатывающая при отказах систем АБСУ:

· управляй тангажом;

· управляй креном;

· “УПРАВЛ ТЯГОЙ” - переход на ручное управление скоростью при отказе АТ;

· интегральный сигнальный огонь (ИСО), срабатывает в режиме АЗП на Н(60 м при отказе бокового или продольного каналов (табло, ) или при отклонении от РСЗ К и Г на предельное значение (табло,). ИСО работает в импульсном режиме и сигнализирует экипажу о необходимости принятия решения на выполнение посадки в штурвальном режиме или уходе на второй круг.

· Полное отключение автоматических режимов работы системы от кнопки “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА”. Поканальное можно производить :

· выключателями “КРЕН” и “ТАНГАЖ” на ПУ-46, для чего:

· нажать кнопку “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА”;

· “КРЕН” или “ТАНГАЖ” отказавшего канала в положение “ОТКЛ”;

· нажать “СТАБ” - включится режим стабилизации по исправному каналу.

· ВНИМАНИЕ! При положении выключателей “КРЕН” и “ТАНГАЖ” в положении “ОТКЛ”, режим автоматического ухода на второй круг не обеспечивается, что сигнализируется горением табло на табло командной сигнализации, в связи с этим при заходе на посадку не рекомендуется отключать систему выключателями “КРЕН” и “ТАНГАЖ”.

· отклонением колонки штурвала “НА СЕБЯ” или “ОТ СЕБЯ” на 50 мм (по продольному каналу), отклонением штурвала влево вправо на 30( (по боковому каналу)

· При отключении системы во всех случаях срабатывает кратковременная (1.5(2сек) звуковая сигнализация.

· Контроль работы АБСУ в полете осуществлять:

· по срабатыванию табло и сигнализации;

· по показаниям навигационно-пилотажных приборов;

· по указателям скорости УС-И и указателям числа М;

· по загоранию табло предельных отклонений от РСЗ курса и глиссады,

· по загоранию табло предельных кренов “КРЕН ЛЕВ ВЕЛИК”, “КРЕН ПРАВ ВЕЛИК”;

· по исправности систем контроля “СТУ”, “УХОД”, “АТ” (на ПН-6 горят зеленые лампы “КОНТРОЛЬ”)

· Экипаж обязан немедленно отключить АРУ системы и АТ или прекратить пилотирование по командным планкам, если:

· на ПКП-1 КВС и ПКК выпали бленкеры “АГ” или появилось рассогласование в показаниях ПКП-1, АГР-72, ЭУП-53 и вариометров;

· загорелись табло,, “УПРАВЛЯЙ ТЯГОЙ”.

· ПРИМЕЧАНИЕ: При нажатии “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА” или “УХОД” табло, гаснут.

· продолжительно звучит сирена;

· загорелись табло “КРЕН ЛЕВ ВЕЛИК”, “КРЕН ПРАВ ВЕЛИК”;

· крен самолета превышает: при управлении самолетом от рукоятки “РАЗВОРОТ”-угол 30(;

· в режимах АЗ-I, АЗ-II, НВУ, ЗК - угол 25(;в процессе выполнения четвертого разворота - угол 25(;при заходе на посадку после выхода на РСЗ курса - угол 8(;горят табло или на высотах ниже 100 м; 

· выпали бленкеры, на ПКП-1;

· выпал бленкер “К” на ПНП-1 (в режиме VOR АЗП или ДЗП);

· выпал бленкер “Г” на ПНП-1 (в режиме АЗП или ДЗП после входа в зону ГРМ);

· при пролете ДПРМ, БПРМ, и ВПР отклонения от самолета от РСЗ К и Г превышают допустимые значения, (См. стр 214 -215.);

· Vу снижения после вписывания в глиссаду менее 1 м/с или более 6 м/с (при заходе по глиссаде с углом наклона до 3(30(
для глиссад от 3(31( до 4(00(:
· 10 м/с - при вписывании в глиссаду;

· 7 м/с - при снижении по глиссаде до ВПР;

для глиссад от 4(00( до 5(00(:

· 12 м/с - при вписывании в глиссаду;

· 9 м/с - при снижении по глиссаде до ВПР.)

· сработала сигнализация “ОПАСНО ЗЕМЛЯ” аппаратуры ССОС;

· появление рывков на органах управления самолетом;

· N у изменяется в пределах более чем 0,7(1,3 на Н(60 м достигла значения 0,8;
· сработала сигнализация предельных значений АУАСП (См стр 11);

· значение V пр. тек. отличается от заданной более чем на (20 к/ч, а при заходе на посадку ( чем на (15 к/ч;

· значение текущего М отличается от заданного более чем на ( 0,02;
· появление устойчивых колебаний по тангажу и крену;

· параметры движения вышли за пределы ограничений самолета.

· ВНИМАНИЕ!

· 1. В перечисленных в п. 5 случаях в условиях отсутствия визуальной ориентировки или если положение самолета в пространстве относительно ВПП не обеспечивает успешную посадку, заход прекратить, уйти на 2-й круг.

· При отказе АТ разрешается продолжать заход на посадку, управляя скоростью в ручную: - в АРУ до высоты 30м. при метеоминимуме не хуже 45(600 м.
· При срабатывании ИСО, если КВС не принял решение о посадке (не дал команду “САДИМСЯ”) выполнить уход на второй круг. Если ИСО сработал после принятиея КВС решения на посадку (дал команду “САДИМСЯ”), отключить режим АЗП и продолжить заход в штурвальном режиме.

· Уход на второй круг выполнять в АРУ нажатием кнопки “УХОД”, или, в случае отказа АТ, перестановкой РУД во взлетное положение. При отказе автоматического режима “УХОД” (горит табло) выполнить уход в штурвальном режиме.

· ПРИМЕЧАНИЕ: При нажатии кнопок “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА” или “УХОД”, ИСО гаснет.

· На высоте круга окончательно оценить обстановку и принять решение о дальнейших действиях (См. “Заход на посадку” Стр 201).

·  При отказе бокового или продольного канала АБСУ в целях облегчения пилотирования на маршруте разрешается совмещение автоматического управления по исправному каналу, со штурвальным по отказавшему.

· Неисправности в режиме штурвального управления.

1. Отказ демпфера курса.
· Длительно звучит динамик;

· На СПДП горит “Демпфер курс”.

· Нажать “ОТКЛ АП” (в штурвальном режиме для снятия звуковой сигнализации);

· Отключить гидропитание РА-56. “КУРС” в положение “ОТКЛ”;

· Число М ( 0,85 (Vпр. не более 525 к/ч);

· При пилотировании самолёта избегать резких и длинных перемещений педалей и штурвала, т.к. ухудшается “затухание” боковых колебаний самолёта.

2. Отказ демпфера крена. 
· Длительно звучит динамик;

· На СПДП горит “Демпфер крен”;

· На бленкере “КРЕН” ПУ-46 - “ОТКЛ”.

· Нажать кн. “ОТКЛ АП” (в штурвальном режиме для снятия звуковой сигнализации);

· В АРУ перейти на штурвальное управление;

· Выключатель “КРЕН” гидропитания РА-56 в положение “ОТКЛ”;

· Выдерживать: М ( 0,85 Vпр. ( 525 к/ч;
· При пилотировании самолёта по крену избегать длинных движений штурвала и педалей, т.к. ухудшается управляемость и появляется тенденция к “зависанию” по крену при перекладках штурвала;

· Заход на посадку выполнять на V = 270-280 к/ч, при доворотах учитывать повышенный расход рулей, отклонение РН координировать с отклонением элеронов.

3. Отказ демпфера тангажа.
· Длительно звучит динамик; 

· На СПДП “Демпфер тангаж”;

· Бленкер “ТАНГАЖ” на ПУ-46 “ОТКЛ”.

· Нажать кн. “ОТКЛ АП” (для снятия звуковой сигнализации в штурвальном режиме;

·  АРУ, перейти на штурвальное управление;

· Выключатели “Тангаж”, г/питания РА-56 в положение “ОТКЛ”;

· При пилотировании самолёта по тангажу избегать резких движений штурвала, т.к. расходы и усилия, создающие перегрузку на малых скоростях увеличиваются, а на больших уменьшаются.

4. Отказ бокового канала СУУ (блок БШУ-Хэ). 
· На СПДП горит табло “БОКОВ. УПРАВЛ.”.

· Пилотирование производить обычными приемами, учитывая, что возрастают потребные расходы элеронов для создания кренов.

5. Отказ продольного канала СУУ (блок БШУ-Хв). Н

· На СПДП горит табло “ПРОДОЛ. УПРАВЛ.”.

· На ПУ БИ выключатель “ПРОДОЛЬНАЯ УПРАВЛЯЕМОСТЬ” в положение “ВЫКЛ” (только при стриммированных усилиях на колонке штурвала и при отключенном полетном загружателе);

· Пилотирование производить обычными приемами, не допуская больших и резких отклонений колонки штурвала на больших скоростях. На малых скоростях расход колонки штурвала существенно увеличится. 

6. Несигнализируемый отказ бокового канала СУУ. 

· Появление периодических колебаний самолета в боковой плоскости, сигнализация не срабатывает, изменяется эффективность поперечного и путевого управления.

· Выключатель “КОЛЬЦЕВАНИЕ” в положение “РУЧНОЕ”;

· Все выключатели “КУРС” и “КРЕН” гидропитания РА-56 в положение “ОТКЛЮЧЕНО”;

· Поочередным включением каналов определить исправные и оставить их включенными;

· Выключатель “КОЛЬЦЕВАНИЕ” в положение “АВТОМАТ”, при наличии двух или трех неисправных подканалов в канале “КУРС” или “КРЕН” на СПДП загорится “ДЕМПФЕР КУРС” или “ДЕМПФЕР КРЕН”;

· Дальнейшее пилотирование см. пп. 1, 2 данного раздела.

7. Несигнализируемый отказ продольного канала СУУ. 

· Появление периодических колебаний самолета в продольной плоскости, сигнализация не срабатывает, изменяется эффективность продольного управления.

· Выключатели “ТАНГАЖ” гидропитания РА-56 в положение “ОТКЛЮЧЕНО”, Выключать только в ГП при стриммированных колонках штурвала;

· Дальнейшее пилотирование выполнять плавным перемещением колонки штурвала, без больших усилий.

Неисправности в режиме автоматического управления.
1. Отказ продольного или бокового каналов стабилизации.
· Длительно звучит динамик;

· Горят табло или;

· На табло режимов гаснут “СТАБИЛ. БОКОВ “ или “СТАБИЛ. ПРОДОЛ” ;

· На бленкере “КРЕН” или “ТАНГАЖ” (ПУ-46) “ “; 

· Нажмите кнопку отключения АП;

· Перейдите на штурвальное управление, убедившись в появлении бленкеров “ “ на ПУ-46.

2. Отказ режимов стабилизации высоты, скорости, числа М через РВ.
· Длительно звучит динамик;

· Горит табло;

· На табло режимов гаснут “СТАБ. Н “, “СТАБ. V”, “СТАБ. М “;

· На бленкере “ТАНГАЖ” (ПУ-46) “ “;

· Гаснет лампа-кнопка включенного реж (Н, V, М).

· Отключить АП от кнопки “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА”;

· Использовать исправный режим стабилизации в продольном канале;

· Высоту, скорость или число М выдерживать вручную.

3. Отказ триммирования РВ.
· Горит табло “ЛОЖНОЕ ТРИММИРОВАНИЕ”.
· Убедитесь что вы не работаете гашеткой “Загружатель РВ “.

· В этом случае рекомендуется режим САУ в канале тангажа использовать до снижения на ВПР, т.к. при работе системы в автоматическом режиме обеспечивается автоматическая перебалансировка с-та.

· Перед переходом на штурвальное управление, с целью исключения возможного появления тенденции к уходу с-та с исходного режима по тангажу:

а) В интервале после входа в глиссаду до отключения АП установить:

- переключатель “ Полётный загружатель РН и РВ “ в положение “Взлёт, Посадка” (для исключения возможности подключения ПЗ при уходе на 2-й круг);

- выключатель “Продольная управляемость” в положение “Выключено “ (чтобы не нарушать логическую программу работы системы управляемости в канале РВ)

- АЗС “Триммир. РВ 1 п(к, Авар.” (левая панель АЗС) в положение “ВЫКЛ.”

ВНИМАНИЕ! ЗАПРЕЩАЕТСЯ ВЫКЛЮЧАТЬ “ПРОДОЛЬНАЯ УПРАВЛЯЕМОСТЬ“ ДО ОТКЛЮЧЕНИЯ ПЗ.

Б) Перед отключением АП выключить АЗС “Триммир. РВ 2 п(к “ (лев. пан. АЗС.).

· Нажмите кнопку “ОТКЛ АП“.

· Пилотирование при выключенных режимах САУ производите с учетом следующих рекомендаций:

 - в крейсерском полёте, на снижении и заходе на пос. управление осущ-ть попеременно. Свободный пилот управляет двигателями ;

 - при полёте во взлётной конфигурации и для балансировки с-та использовать стабилизатор, управляя им в ручном режиме;

 - до входа в глиссаду обеспечьте посадочную конфигурацию с-та;

 - после входа в глиссаду Vпр. На 10 к(ч. больше зад.;

 - перед посадкой, с Н=100 м управление с-том берёт КВС, а управление двигателями выполняет 2-й пилот;

 - уменьшение РРД перед посадкой 2-й пилот производит более плавно и только по ком. КВС;

ВНИМАНИЕ! УПРАВЛЕНИЕ САМОЛЕТОМ С ПЗ. “ВЗЛЁТ, ПОСАДКА “ НЕОБХОДИМО ПРОИЗВОДИТЬ ПЛАВНЫМИ ДВИЖЕНИЯМИ КОЛОНКИ, ИСКЛЮЧАЮЩИМИ ВЫХОД САМОЛЕТА НА Пу мах.

4. Отказ демпферов в режиме САУ.
· Длительно звучит динамик, загораются табло;

· На СПДП загорается “ДЕМПФЕР КУРС”, “ДЕМПФЕР КРЕН”, “ДЕМПФЕР ТАНГАЖ” (при загорании “ДЕМПФЕР КУРС” командная сигнализация не срабатывает);

· На бленкерах “КРЕН” и “ТАНГАЖ” (ПУ-46) надпись ”ОТКЛ”;

· Гаснут табло включенного режима стабилизации.

· Отключить АП от кнопки “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА”;

· Перейти на штурвальное управление;

· Выполнять действия те же, что в пп.(1), (2), (3) См. стр. 230-231.

5.  Несигнализируемый отказ демпферов в режиме САУ. 
· Появление периодических колебаний самолета в боковой или продольной плоскости.

· Отключить АП от кнопки “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА”;

· Перейти на штурвальное управление. Если колебания не прекратятся, действовать в соответствии с пп (6) Стр 233 или (7) стр. 234.

6.  Отказ блоков обеспечивающих заданные характеристики устойчивости и управляемости.
· На СПДП загорается табло “БОКОВ. УПРАВЛ.”, “ПРОДОЛ. УПРАВЛ.”
· Заход в АРУ рекомендован до ВПР при ММ 100(1200 м;
· При переходе на режим штурвального управления выполнить действия как в п (4), (5)см. выше.
7.  Отказ блока формирующего сигналы АРУ в режимах “НВУ” или “VOR”. 

· На СПДП загорелось табло “НВУ VOR АВТОМАТ”;

· На табло режимов погасли “НВУ” или “VOR” и загорелись ”СТАБИЛ. БОКОВ”.
· Отключить АП от кнопки “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА”;

· Перейти на исправные режимы в боковом канале (“ЗК”, “СТАБИЛ. БОКОВ.”).
8.  Отказ НВУ-Б3 в режиме “НВУ”.

· На приборах ПНП-1 выпал бленкер “К”;

· На СПДП загорелись “ОТКАЗ НВУ” и “НВУ- VOR автомат”;
· На ПУ В-51 погасла лампа “Исправность”;
· На табло режимов погасли табло “НВУ” и загорелись “СТАБИЛ БОКОВ”.
· Нажать “СБРОС ПРОГР.” или “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА”.
9.  Полный отказ ТКС-П2 (ГА осн. и ГА контр.)

· на приборах ПНП-1 выпал бленкер “КС”;

· на СПДП загорелись “ОТКАЗ ГА ОСН” “ОТКАЗ ГА КОНТР”;
· на ПУ-11 загорелась лампы “Отказ О” и “Отказ К”.
· Отключить АП от кнопки “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА”;

· Перейти на штурвальное управление в боковом канале, в продольном использовать режим САУ;

· Выключатель ”Стаб. ГА по крену осн.” и “Стаб ГА по крену контр” в положение “Арретирование ГА”;

· На 1-2 с нажать кнопку “ТКС снятие блокир. сигн.” на ВЭЩП. Если “Отказ ГА осн”, “Отказ ГА контр”, “Отказ О”, “Отказ К” погасли, продолжить полёт. Если табло и лампа одного из ГА вновь загорелись, переключатель “Потребители” в “Контроль”, показаниями курса на ПНП лев, ПНП прав, и индексом УШ, ИКУ лев, ИКУ прав и стр. “К” на УШ, не пользоваться, а если вновь загорелись табло и лампы обоих ГА:

· выключатель “СЕТЬ” на В-51 в положение “ОТКЛ”;

· СВЖ осуществлять с помощью “КУРС-МП”, АРК и “Гроза-154”;

· курс снимать с КМ - 5 и КИ - 13.

· на самолётах, где не установлена кнопка снятия блокировки, надо выключить на 1-2 с, а затем снова включить выключатели “ПИТАНИЕ ТКС №1”, “ПИТАНИЕ ТКС №2”.

· Отказ одного канала ТКС-П2 (уход ГА осн. или ГА контр.).

· Расхождение индекса “(” и стрелки “К” на “УШ-3”; 

· Расхождение текущего курса на ПНП-1.

· Определить неисправный ГА.;

· Переключатель “ПОТРЕБИТЕЛИ” на ПУ-11 в положение исправного ГА (ОСН. или КОНТР.);

· На ПН-5 переключатель “ЗПУ Л. ПНП П” в положение правильно показывающего прибора ПНП.

· Отказ КУРС-МП-2 в режиме “VOR”.

· На ПНП выпали бленкеры “К”; 

· На СПДП загорелось табло “ НВУ VOR - АВТОМАТ”; 

· На табло режимов погасли “VOR” загорелись “СТАБИЛ. БОКОВ.”;

· На ПН-5 погасла АЗ-I, (АЗ-II).

· Нажать кнопку - лампу “СБРОС ПРОГР” или кнопку “ОТКЛ АП”;

· Перейти на использование исправных режимов САУ в боковом канале (“ЗК”, “НВУ”, “СТАБИЛ. БОКОВ.”)

· Отказ режима “ЗК”.

· На табло режимов погасли табло “ЗК”;

· На ПН-5погасла лампа-кнопка “ЗК”.

· Нажать кнопку “ОТКЛ АП”, отключить автомат тяги и управлять скоростью вручную;

· Перейти на использование исправных режимов САУ в боковом канале (“ЗК”, “НВУ”, “СТАБИЛ. БОКОВ.”)

· Неконтролируемый отказ режима стабилизации V или М через РВ.

· Резкое изменение угла тангажа и перегрузки или отличие V тек. от V зад. (М) на УС-И (указателе числа М) более чем на (20 к/ч ((0.02 м).

· Нажать кнопку “ОТКЛ АП”, отключить автомат тяги и управлять скоростью вручную;

· Использовать исправный режим стабилизации в продольном канале “СТАБ”;

· V или число М стабилизировать вручную.
· Неисправности в режиме автоматического захода на посадку.

· Отказ продольного канала СТУ- (отказ вычислителей):

· длительно звучит динамик;

· на табло командной сигнализации загорелось табло;

· на табло режимов гаснут табло “ГЛИСС”
· на бленкере “ТАНГАЖ” (ПУ-46) появился знак “

· на ПКП-1 выпал бленкер и глиссадная командная планка установилась в разведенное положение;

· на ПН-6 погасла лампа ”КОНТРОЛЬ СТУ ПРОД.”.

· Нажать кнопку “ОТКЛ АП”, отключить автомат тяги и управлять скоростью вручную;

· В продольном канале заход на посадку продолжить в режиме ПСП.

· Отказ продольного канала СТУ (отказ “КУРС-МП-2”или “РСБН-2СА”)

· ( длительно звучит динамик;

· на табло командной сигнализации загорелось табло;

· на табло режимов гаснут табло “ГЛИСС” 

· на бленкере “ТАНГАЖ” (ПУ-46) появился знак “ “

· на ПКП-1 выпал бленкер и глиссадная командная планка установилась в разведенное положение;

· на ПНП-1 выпал бленкер “Г”;

· на ПН-5 погаснет лампа-кнопка “ГЛИСС”.

· Нажать кнопку “ОТКЛ АП”, отключить автомат тяги и управлять скоростью вручную;

· Заход на посадку продолжить в режиме РСП и ОСП.

· Отказ продольного канала СТУ (отказ блоков АБСУ обеспечивающих АЗП в продольном канале) :

· ( длительно звучит динамик;

· на табло командной сигнализации загорелось табло, при отказе блоков обеспечивающих как АЗП так и “УХОД” в АРУ загорается также табло;

· на табло режимов гаснут табло “ГЛИСС”;

· на СПДП загорится табло “ДЕМПФЕР ТАНГ.” (при отказе демпфера тангажа);

· на бленкере “ТАНГАЖ” (ПУ-46) появился знак “ “ или надпись “ОТКЛ” (при отказе демпфера тангажа).

· Отключить АП и АТ и управлять скоростью вручную;

· Заход на посадку в ДРУ до ВПР при ММ до 60(800 убедившись: в исправности режима и в исправности ПКП-1;

· При загорании т-ло “ДЕМПФЕР ТАНГАЖ” заход на посадку в ДРУ при мин 100(1200, в соответствии с рекомендациями п. (3) стр. 231.;

· При отказе ДРУ заход на посадку выполнять в режиме ПСП;

· При необходимости ухода на 2-й круг - уход выполнять в АРУ. При загорании командного табло уход выполнять в штурвальном режиме.

4.  Отказ триммирования РВ. 

· На командной сигнализации горит табло “ЛОЖНОЕ ТРИММИР”.
· Убедитесь что вы не работаете гашеткой “Загружатель РВ “.

· В этом случае рекомендуется режим САУ в канале тангажа использовать до снижения на ВПР, т.к. при работе системы в автоматическом режиме обеспечивается автоматическая перебалансировка с-та.

· Перед переходом на штурвальное управление, с целью исключения возможного появления тенденции к уходу с-та с исходного режима по тангажу:

а) В интервале после входа в глиссаду до отключения АП установить:

- переключатель “ Полётный загружатель РН и РВ “ в положение “Взлёт, Посадка” (для исключения возможности подключения ПЗ при уходе на 2-й круг);

- выключатель “Продольная управляемость” в положение “Выключено “ (чтобы не нарушать логическую программу работы системы управляемости в канале РВ)

- АЗС “Триммир. РВ 1 п(к, Авар.” (левая панель АЗС) в положение “ВЫКЛ.”

ВНИМАНИЕ! ЗАПРЕЩАЕТСЯ ВЫКЛЮЧАТЬ “ ПРОДОЛЬНАЯ УПРАВЛЯЕМОСТЬ ДО ОТКЛЮЧЕНИЯ ПЗ.

Б) Перед отключением АП выключить АЗС “Триммир. РВ 2 п(к “ (лев. пан. АЗС.).

· Нажмите кнопку “ОТКЛ АП“.

· Пилотирование при выключенных режимах САУ производите с учетом следующих рекомендаций:

- в крейсерском полёте, на снижении и заходе на пос. управление осущ-ть попеременно. Свободный пилот управляет двигателями ;

- при полёте во взлётной конфигурации и для балансировки с-та использовать стабилизатор, управляя им в ручном режиме;

- до входа в глиссаду обеспечьте посадочную конфигурацию с-та;

- после входа в глиссаду Vпр. На 10 к(ч. больше зад.;

- перед посадкой, с Н=100 м управление с-том берёт КВС, а управление двигателями выполняет 2-й пилот;

- уменьшение РРД перед посадкой 2-й пилот производит более плавно и только по ком. КВС;

ВНИМАНИЕ! УПРАВЛЕНИЕ САМОЛЕТОМ С ПЗ. “ВЗЛЁТ, ПОСАДКА “ НЕОБХОДИМО ПРОИЗВОДИТЬ ПЛАВНЫМИ ДВИЖЕНИЯМИ КОЛОНКИ, ИСКЛЮЧАЮЩИМИ ВЫХОД САМОЛЕТА НА Пу мах.

5.  Отказ бокового канала СТУ (отказ вычислителей):

· длительно звучит динамик;

· на табло командной сигнализации загорелось табло;

· на табло режимов гаснут табло “КУРС” 

· на ПКП-1 выпал бленкер и курсовая командная планка установилась в разведенное положение;

· на ПН-6 погасла лампа ”КОНТРОЛЬ СТУ БОК”.

· Нажать кнопку “ОТКЛ АП”, отключить автомат тяги и управлять скоростью вручную;

· В продольном канале заход на посадку продолжить в режиме ПСП.

· Отказ бокового канала СТУ (отказ “КУРС-МП-2”или “РСБН-2СА”)

· ( длительно звучит динамик;

· на табло командной сигнализации загорелось табло;

· на табло режимов гаснут табло “КУРС”;

· на ПКП-1 выпал бленкер;

· на ПНП-1 выпал бленкер “К”;
· на ПН-5 погаснет лампа-кнопка “ЗАХОД”.

· Нажать кнопку “ОТКЛ АП”, отключить автомат тяги и управлять скоростью вручную;

· Заход на посадку продолжить в режиме РСП и ОСП.

· Отказ бокового канала СТУ (отказ одного канала ТКС-П2)

· расхождение индекса “(” и стрелки “К” на “УШ-3”;

· расхождение текущего курса на ПНП-1.

· Определить неисправный ГА;

· Переключатель “ПОТРЕБИТЕЛИ” на ПУ-11 в положение исправного ГА (ОСН. или КОНТР.);

· На ПН-5 переключатель “ЗПУ Л. ПНП П” в положение правильно показывающего прибора ПНП-1.

· Отказ бокового канала СТУ (полный отказ ТКС-П2)

· ( длительно звучит динамик;

· на табло командной сигнализации загорелось табло;

· на табло режимов гаснут табло “КУРС”;

· на ПКП-1 выпал бленкер и курсовая командная планка установилась в разведенное положение;

· на ПНП-1 выпал бленкер “КС”;

· Отключить АП от кнопки “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА”;

· Выключатель ”Стаб. ГА по крену осн.” и “Стаб ГА по крену контр” в положение “Арретирование ГА”;

· На 1-2 с нажать кнопку “ТКС снятие блокир. сигн.” на ВЭЩП. Если “Отказ ГА осн”, “Отказ ГА контр”, “Отказ О”, “Отказ К” погасли, продолжить полёт. Если табло и лампа одного из ГА вновь загорелись, переключатель “Потребители” в “Контроль”, показаниями курса на ПНП лев, ПНП прав, и индексом УШ, ИКУ лев, ИКУ прав и стр. “К” на УШ, не пользоваться, а если вновь загорелись табло и лампы обоих ГА:

· выключатель “СЕТЬ” на В-51 в положение “ОТКЛ”;

· СВЖ осуществлять с помощью “КУРС-МП”, АРК и “Гроза-154”;

· курс снимать с КМ - 5 и КИ - 13.

· на самолётах, где не установлена кнопка снятия блокировки, надо выключить на 1-2с, а затем снова включить выключатели “ПИТАНИЕ ТКС №1”, “ПИТАНИЕ ТКС №2”.

· Отказ бокового канала СТУ (отказ блоков АП, обеспечивающих АЗП в боковом канале)

· ( длительно звучит динамик;

· на табло командной сигнализации загорелось табло;

· на табло режимов гаснут табло “КУРС”;

· на СПДП загорится табло “ДЕМПФЕР КРЕН.” (при отказе демпфера крена);

· на бленкере “КРЕН” (ПУ-46) появился знак “ “ или надпись “ОТКЛ” (при отказе демпфера крена).

· Отключить АП и АТ и управлять скоростью вручную;

· Заход на посадку в ДРУ до ВПР при ММ до 100(1200, убедившись в исправности режима и в исправности ПКП-1 в соответствии с рекомендациями п. (2) стр. 231.

· При отказе ДРУ при заходе на посадку, заход выполнить в режиме ПСП;

· При необходимости ухода на 2-й круг - уход в боковом канале выполнять в штурвальном режиме.

· Отказ бокового канала СТУ (отказ АГ ПКП-1 КВС или ПКК).

· На ПКП-1 КВС или ПКК выпал бленкер “АГ”.
· Заход продолжить в АРУ следуя рекомендациям см. стр. 273 ( 279.

· Отказ РВ после пролета ДПРМ.

· ( длительно звучит динамик;

· на табло командной сигнализации загорелось табло, ;

· на указателях УВ-5 загорелась красная лампа ”КОНТРОЛЬ”; 

· на табло режимов гаснут табло “КУРС”, “ГЛИСС” ;

· на бленкере “ТАНГАЖ” (ПУ-46) появился знак “ “

· на ПКП-1 выпал бленкер, командные планки установились в разведенное положение.

· Нажать кнопку “ОТКЛ АП”, отключить автомат тяги и управлять скоростью вручную;

· В продольном канале заход на посадку продолжить в режиме ПСП.

· Несигнализируемый отказ демпферов.

· Появились периодические колебания самолета в боковой или продольной плоскости.

· Отключить АП от кнопки “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА”, отключить автомат тяги и управлять скоростью вручную;

· Перейти на режим ДРУ. Если колебания не прекратятся, действовать в соответствии с пп
 (6), (7) Стр 233-234. Заход на посадку выполнять при ММ не хуже 100(1200.

12.  Отказы автоматического режима захода на посадку на высотах ниже 60 м.

· Длительно звучит динамик;

· На табло командной сигнализации в импульсном режиме мигает ИСО и загорелись табло:, или, или, или.
· Если КВС принял решение о посадке - отключить АРУ, АТ и продолжить заход в штурвальном режиме;

· ( Если КВС не принял решение о посадке - выполнить уход на второй круг в АРУ, а при загорании командного табло выполнить уход в штурвальном режиме.
14.  Отказ вычислителя ухода на второй круг.

· На табло командной сигнализации загорелось табло.

· Продолжить заход на посадку в АРУ до ВПР при ММ не хуже 60(800;
· При необходимости уход на второй круг выполнить в штурвальном режиме;

· Если отказ произошел на высотах ниже 60 м при ММ не хуже 60(800, рекомендуется продолжить заход до ВПР.
· Неисправности директорного захода на посадку.

· Отказ продольного канала СТУ- (отказ вычислителей):

· на ПКП-1 выпал бленкер и глиссадная командная планка установилась в разведенное положение;

· на ПН-6 погасла лампа ”КОНТРОЛЬ СТУ ПРОД.”.

· Прекратить пилотирование по командным планкам;

· Заход на посадку продолжить в режиме ПСП.

· Отказ продольного канала СТУ (отказ “КУРС-МП-2”или “РСБН-2СА”) 

· на ПКП-1 выпал бленкер и глиссадная командная планка установилась в разведенное положение;

· на ПНП-1 выпал бленкер “Г”;

· на ПН-5 погаснет лампа-кнопка “ГЛИСС”.

· Прекратить пилотирование по командным планкам;

· Заход на посадку продолжить в режиме РСП и ОСП используя курсовой планки положения на ПНП-1.

· Отказ продольного канала СТУ (отказ блоков обеспечивающих автоматический уход на второй круг). 

· На табло командной сигнализации загорелось табло.

· на СПДП загорится табло “ДЕМПФЕР ТАНГ.” (при отказе демпфера тангажа);

· на бленкере “ТАНГАЖ” (ПУ-46) появилась надпись “ОТКЛ” (при отказе демпфера тангажа).

· Заход на посадку в ДРУ до ВПР при ММ до 60(800 убедившись: в исправности режима и в исправности ПКП-1;

· При загорании т-ло “ДЕМПФЕР ТАНГАЖ” заход на посадку в ДРУ при мин 100(1200, в соответствии с рекомендациями п. (3) стр. 231.;

· При отказе ДРУ заход на посадку выполнять в режиме ПСП;

· При необходимости ухода на 2-й круг - уход выполнять в штурвальном режиме.

· Отказ продольного канала СТУ (отказ АГ ПКП-1 КВС или ПКК).

· На ПКП-1 КВС или ПКК выпал бленкер “АГ”.

· Заход продолжить в ДРУ пилоту с исправным АГ, следуя рекомендациям см. стр. 275 ( 279.

· Отказ бокового канала СТУ (отказ вычислителей):

· на ПКП-1 выпал бленкер и курсовая командная планка установилась в разведенное положение;

· на ПН-6 погасла лампа ”КОНТРОЛЬ СТУ БОК”.

· Прекратить пилотирование по командным планкам;

· Заход на посадку продолжить в режиме ПСП.

1. Отказ бокового канала СТУ (отказ “КУРС-МП-2”или “РСБН-2СА”)
· на ПКП-1 выпал бленкер КС ;

· на ПНП-1 выпал бленкер “К”;
· на ПН-5 погаснет лампа-кнопка “ЗАХОД”.
· Прекратить пилотирование по командным планкам;

· Заход на посадку продолжить в режиме РСП и ОСП используя курсовой планки положения на ПНП-1.

· Отказ бокового канала СТУ (отказ одного канала ТКС-П2)

· расхождение индекса “(” и стрелки “К” на “УШ-3”;

· расхождение текущего курса на ПНП-1.

· Определить неисправный ГА;

· Переключатель “ПОТРЕБИТЕЛИ” на ПУ-11 в положение исправного ГА (ОСН. или КОНТР.);

· На ПН-5 переключатель “ЗПУ Л. ПНП П” в положение правильно показывающего прибора ПНП-1.

7.  Отказ бокового канала СТУ (полный отказ ТКС-П2).
· на ПКП-1 выпал бленкер и курсовая командная планка установилась в разведенное положение; 

· на ПНП-1 выпал бленкер “КС”;
· на СПДП загорелись “ОТКАЗ ГА ОСН” “ОТКАЗ ГА КОНТР”;
· на ПУ-11 загорелись лампы “Отказ О” и “Отказ К”.
· Нажать кнопки “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА”;

· Заход выполнить в режиме ПСП

· Выключатель ”Стаб. ГА по крену осн.” и “Стаб ГА по крену контр” в положение “Арретирование ГА”;

· На 1-2 с нажать кнопку “ТКС снятие блокир. сигн.” на ВЭЩП. Если “Отказ ГА осн”, “Отказ ГА контр”, “Отказ О”, “Отказ К” погасли, продолжить полёт. Если табло и лампа одного из ГА вновь загорелись, переключатель “Потребители” в “Контроль”, показаниями курса на ПНП лев, ПНП прав, и индексом УШ, ИКУ лев, ИКУ прав и стр. “К” на УШ, не пользоваться, а если вновь загорелись табло и лампы обоих ГА:

· выключатель “СЕТЬ” на В-51 в положение “ОТКЛ”;

· СВЖ осуществлять с помощью “КУРС-МП”, АРК и “Гроза-154”;

· курс снимать с КМ - 5 и КИ - 13.

· на самолётах, где не установлена кнопка снятия блокировки, надо выключить на 1-2 с, а затем снова включить выключатели “ПИТАНИЕ ТКС №1”, 

·  “ПИТАНИЕ ТКС №2”.

· Отказ бокового канала СТУ (отказ АГ ПКП-1 КВС или ПКК).

· На ПКП-1 КВС или ПКК выпал бленкер “АГ”.
· Заход продолжить в ДРУ пилоту с исправным АГ, следуя рекомендациям см. стр. 275 ( 279.

· Отказ РВ после пролета ДПРМ.

· на указателях УВ-5 загорелась красная лампа ”КОНТРОЛЬ”; 

· на ПКП-1 выпал бленкер, командные планки установились в разведенное положение.

· Прекратить пилотирование по командным планкам;

· Заход на посадку продолжить в режиме ПСП.

· ПРИМЕЧАНИЯ: При отказе демпферов, а также при отказе боковой или продольной управляемости, разрешается ДЗП при ММ не хуже 100(1200 м в соответствии с рекомендациями при данных отказах см пп (6), (7) стр 234.

· Неисправности режима автоматического ухода на второй круг. 

· Автоматический уход на второй круг отключить и перейти на штурвальное управление если:

· сработала сигнализация,, и длительно звучит динамик;

· сработала сигнализация о достижении предельных кренов;

· сработала сигнализация предельных значений АУАСП;

· вертикальная скорость меньше нуля;

· на ПН-6 не горит “КОНТРОЛЬ УХОД”.

· Отказ автоматического режима “УХОД” в продольном канале.

· ( длительно звучит динамик;

· на табло командной сигнализации загорелось табло;

· на табло режимов пилотов погасли табло “УХОД”;

· на СПДП загорится табло “ДЕМПФЕР КРЕН.” (при отказе демпфера крена);

· на бленкере “КРЕН” (ПУ-46) появился знак “ “ или надпись “ОТКЛ” (при отказе демпфера крена);

· на ПКП-1 выпал бленкер.

· нажать кнопку “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА”;

· уход выполнить в штурвальном режиме;

· убедиться в исправности АГ ПКП-1;

· при отказе демпфера тангажа действовать в соответствии с рекомендациями п. (3) стр. 231.

· Отказ автоматического режима “УХОД” в боковом канале.

· ( длительно звучит динамик ;

· на табло командной сигнализации загорелось табло ; 

· на табло режимов пилотов погасли табло “СТАБИЛ. БОКОВ”;

· на СПДП загорится табло “ДЕМПФЕР КРЕН.” (при отказе демпфера крена); 

· на бленкере “КРЕН” (ПУ-46) появился знак “ “ или надпись “ОТКЛ” (при отказе демпфера крена);

· нажать кнопку “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА”;

· уход выполнить в штурвальном режиме;

· убедиться в исправности АГ ПКП-1;

· при отказе демпфера тангажа действовать в соответствии с рекомендациями п. (3) стр. 231.

· Полный отказ ТКС-П2.

· на ПНП-1 выпал бленкер “КС”;

· на СПДП загорелись “ОТКАЗ ГА ОСН” “ОТКАЗ ГА КОНТР”;
· на ПУ-11 загорелись лампы “Отказ О” и “Отказ К”.
· АБСУ стабилизирует крен равный 0(;

· нажать кнопки “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА”;

· уход выполнить в штурвальном режиме;

· выключатель ”Стаб. ГА по крену осн.” и “Стаб ГА по крену контр” в положение “Арретирование ГА”;

· на 1-2 с нажать кнопку “ТКС снятие блокир. сигн.” на ВЭЩП. Если “Отказ ГА осн”, “Отказ ГА контр”, “Отказ О”, “Отказ К” погасли, продолжить полёт. Если табло и лампа одного из ГА вновь загорелись, переключатель “Потребители” в “Контроль”, показаниями курса на ПНП лев, ПНП прав, и индексом УШ, ИКУ лев, ИКУ прав и стр. “К” на УШ, не пользоваться, а если вновь загорелись табло и лампы обоих ГА:

· выключатель “СЕТЬ” на В-51 в положение “ОТКЛ”;

· СВЖ осуществлять с помощью “КУРС-МП”, АРК и “Гроза-154”;

· курс снимать с КМ - 5 и КИ - 13.

· на самолётах, где не установлена кнопка снятия блокировки, надо выключить на 1-2 с, а затем снова включить выключатели “ПИТАНИЕ ТКС №1”, “ПИТАНИЕ ТКС №2”.

· Несигнализируемый отказ демпферов.

· Появились периодические колебания самолета в боковой или продольной плоскости.

· Отключить АП от кнопки “ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА”, отключить автомат тяги и управлять скоростью вручную;

· Перейти на режим ДРУ. Если колебания не прекратятся, действовать в соответствии с пп (6), (7) Стр 234. Заход на посадку выполнять при ММ не хуже 100(1200.

· Неисправности режима управления и стабилизации скорости через автомат тяги АТ-6-2. 

· Отказ АТ-6-2.

· длительно звучит динамик;

· на приборных досках пилотов загорелись табло “УПРАВЛ. ТЯГОЙ”;

· на табло режимов погасли “АВТОМАТ ТЯГИ”, на ПД БИ гаснет табло “АТ ВКЛЮЧЕН”.

· на ПН-6 переключатель “ПИТАНИЕ АТ” в положение “ОТКЛ”;

· скоростью управлять вручную.

· Неконтролируемые отказы АТ-6-2.

· А) Разность между текущей и заданной скоростью на УС-И более ( 20 к/ч, а при заходе на посадку более ( 15 к/ч. 

· отключить АТ приложением небольших усилий к головкам любых двух РУД, в случае не отключения - переключатель “ПИТАНИЕ АТ” в положение “ОТКЛ”;

· скоростью управлять вручную, убедившись в исправности УС-И. Если данный отказ произошел на высоте круга:

· выключить первый канал АТ-6-2 (“ОТКЛ-I - ОТКЛ-II” в положение “ОТКЛ-I”);

· убедиться в исправности второго канала по сигнализации на табло режимов и УС-И (разность показаний V тек. и V зад. отсутствует).

· ВНИМАНИЕ! Если створки реверса не перекладываются в положение прямой тяги в течении 7(9 сек. (продолжает гореть табло “ЗАМОК РЕВЕРСА”) - увеличить РРД до n вд = 67 %, при этом табло “ЗАМОК РЕВЕРСА” должно погаснуть. Если оно не погасло в течении 5 сек. после увеличения РРД - двигатель выключить. О применении увеличения РРД сделать запись в бортовом журнале самолета.

· Б) Все двигатели подключенные к АТ, вышли на режим ниже 40 % по ИП21-08. При этом возможно включение реверса I или (и) III СУ.

· Б/И доложить КВС об отказе АТ;

· отключить АТ приложением небольших усилий к головкам любых двух РУД и увеличить обороты двигателей на 10(20 % КВД, при этом допускается горение на приборной доске пилотов табло “НЕИСПРАВНОСТЬ ДВИГАТЕЛЕЙ I (III), а на ПД БИ табло “ЗАМОК РЕВЕРСА” в течении 3(5 сек.;

· скоростью управлять вручную.

· Отказы двигателя НК-8-2У. 

· на ПН-6 нажать лампу-кнопку “ОТКЛ-ГI”, “ОТКЛ-ГII”, “ОТКЛ-ГIII”, она загорится. РУД отказавшего двигателя перевести в положение “МАЛЫЙ ГАЗ”.

· Действия бортинженера при отказах АБСУ. 

· Отказ АБСУ. 

· На пульте ППН-13 гаснет табло “ИСПР. АБСУ”.

· после посадки, до отключения гидропитания и бортовых сетей электроснабжения, определить неисправный блок АБСУ;

· на ППН-13 нажать кнопку “ПОИСК” и по загоранию одного из табло определить неисправный блок;

· на ППН-13 нажать и отпустить кнопку “ПУСК”, ранее горевшее табло должно погаснуть;

· на ППН-13 повторно нажать кнопку “ПОИСК” для проверки остальных блоков, дойдя до отказавшего блока отпустить ее (табло отказавшего блока должно гореть);

· после определения отказавшего блока произвести запись в бортовом журнале самолета.

· ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: Если при нажатии кнопок “ПОИСК” или “ПУСК” не загорается табло на ППН-13, то необходимо одновременно нажать и отпустить обе кнопки “ПОИСК” и “ПУСК”, после чего продолжить работу с пультом.

· НАВИГАЦИОННО-ПИЛОТАЖНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ.

· НАВИГАЦИОННО-ВЫЧИСЛИТЕЛЬНОЕ УСТРОЙСТВО НВУ-Б3.
· НВУ-Б3 предназначено для непрерывного автоматического счисления ТКМС в частно- ортодромической системе координат. Ортодромическая система, как и географическая является прямоугольной, но развернута относительно географической системы так, что север совпадает с направлением ЛЗП, а условный восток является координатой БУ от ЛЗП. Угол на который ортодромическая система координат развернута относительно истинного меридиана, называется углом карты (УК), который равен ЗПУ. Используй ортодромическую систему координат НВУ вычисляет S и Z.

· НВУ-Б3 обеспечивает:

· автоматическое определение ТКМС методом счисления пути по сигналам от ДИСС и ТКС-П или по данным СВС и запомненным или введенным данным ветра (ДИСС в режиме “ПАМЯТЬ”);

· программирование очередной частной ортодромии;

· преобразование текущих координат самолета в координаты вычисленные в системе отсчета следующей частной ортодромии и индикацию ТКМС: оставшегося до ППМ расстояния (S) и БУ от ЛЗП (Z);

· индикацию направления и скорости ветра (блок В-57);

· автоматическую корректировку счисленных координат самолета по данным РСБН;

· выдачу данных в АБСУ для автоматического полета по заданному маршруту в горизонтальной плоскости.

· Комплект НВУ-Б3. 

· Б-8М - задатчик угла карты;
· В-140 - задатчик путевых углов;
· В-52 - индикатор - задатчик координат;
· В-51 - пульт управления;
· В-57 - блок отработки параметров ветра;
· рама с блоками питания, усиления, управления.
· ТТД НВУ-Б3. 

· Диапазон измерения навигационных параметров:

	· 1. Курс 
	· 0((360(

	· 2. V ист. возд .
	· 200(1200 к/ч

	· 3. W .…… 
	· 200(1300 к/ч

	· 4. УС .……… .
	· ( 30(

	· 5. Направление ветра 
	· 0((360(

	· 6. Скорость ветра 
	· 0 (300 к/ч

	· Максимальная инструментальная погрешность счисления пути:

	· 1. При работе ДИСС в диапазоне скоростей 700(1100 к/ч и УС ( 20( …… .
	· ( 1% S

	· 2. При работе ДИСС в режиме “ПАМЯТЬ” … .
	· ( 2,2 % S


· ПРИМЕЧАНИЯ. При работе с НВУ-Б3 необходимо помнить:

· максимальное значение установки S не должно превышать 950 км; 

· после установки S и Z ручку установки координат на ПУ ставить в положение “ОТКЛ”;

· значения “S” выставляются со знаком “-“;

· БУ по счетчику “Z” индицируется : вправо “+ Z”, влево “- Z”;

· автоматический переход на очередную частную ортодромию (ЧО) происходит в зависимости от выставленного значения ЛУР (“5”, “10”, “15”, “20” или “25” км). При необходимости выполнения разворота до выхода на ЛУР - переключатель “ЛУР” установить в положение “ПРИНУДИТ.”. При подходе самолета к конечному пункту пролетаемого участка маршрута на величину заданного ЛУР - самолет начинает выполнять разворот, происходит смена индикации (счетчик I (II) на II (I)), в течении 10(15 сек. горит табло “СМЕНА ЧО”;

· счисление ТКМС относительно очередной ЧО начинается за 80 км до выхода на конечный пункт пролетаемого участка маршрута;

· направление ветра, индицируемого на В-57, отсчитывается от меридиана установки курсовой системы (при установлении на счетчике “(” поправки, равной 0(. Для вычисления и индикации направления ветра от меридиана пролетаемого места необходимо на блоке В-57 кремальерой “(” ввести значение поправки на угол схождения меридианов;

· при работе ДИСС в режиме “ПАМЯТЬ” в течении 15(20 мин. необходимо определить параметры ветра и ввести их вручную.

· Отказы НВУ-Б3. 

· Загорелось табло “РЕЗЕРВА НВУ НЕТ” - отказ основного блока счисления, счисление автоматически переключится на резервный блок.

· Не происходит переключения с одного индикатора - задатчика на другой - для счисления использовать исправный индикатор - задатчик. попеременно устанавливая на нем исходные данные для текущих участков маршрута. В этом случае перед выходом на ППМ НВУ отключится от АБСУ, разворот на следующий участок маршрута выполнить в ручную.

· При полном отказе НВУ на СПДП загорится табло ”ОТКАЗ НВУ” и погаснет лампочка “Исправность” на ПУ НВУ-Б3 - отключить НВУ от АБСУ, выключатели “Счисление” и “Сеть” установить в положение “ОТКЛ”. СВЖ осуществлять при автономном использовании исправных систем навигационного комплекса.

· ДОПЛЕРОВСКИЙ ИЗМЕРИТЕЛЬ ПУТЕВОЙ СКОРОСТИ И УГЛА СНОСА ДИСС - 013 (ДИСС - 3П). 

· ДИСС предназначен для измерения путевой скорости и угла сноса и выдачи их значений в НВУ-Б3, АБСУ и на приборы индикации.

· ДИСС работает в диапазоне высот полета 10(15000 м (20(20000 м).

· Диапазон измерения: путевой скорости 180(1300 к/ч (200(1300 к/ч).

· угла сноса .( 30( (( 25().
· Текущие значения путевой скорости и угла сноса индицируются:

· W - на указатель УСВП (переключатель “В -П” в положении “П” в окошке “ПУТ”);

· УС - на ПНП-1 ромбическим индексом и на УШ-3 разностью показаний стрелок “К” и “ПУ”.

· Проверка ДИСС - 013 (ДИСС - 3П). 

· Включить “ДИСС ПИТАНИЕ - ВЫКЛ” в положение “ДИСС ПИТАНИЕ” (“ВКЛ”);

· На ВЭЩП “СЧИСЛЕНИЕ НВУ ПО ДИСС - НВУ ПО СВС - КОНТРОЛЬ ДИСС В ПОЛЕТЕ” в положение “КОНТРОЛЬ ДИСС В ПОЛЕТЕ”, “СУША - МОРЕ” в положение “СУША” (“КОНТР”);

· Контрольные значения:

· W - 710 ( 20 к/ч (850 ( 890 к/ч),

· УС - 0( ( 2.5( (( 2.5().

· После установки контрольных значений должно погаснуть табло “ПАМЯТЬ ДИСС”.
· По окончании проверки “СЧИСЛЕНИЕ НВУ ПО ДИСС - НВУ ПО СВС - КОНТРОЛЬ ДИСС В ПОЛЕТЕ” в положение “СЧИСЛЕНИЕ НВУ ПО ДИСС”.

· Неисправности и отказы ДИСС - 013.

· В ГП табло “ПАМЯТЬ ДИСС” горит более 3(5 мин.
· Вариант 1.

· “СЧИСЛЕНИЕ НВУ ПО ДИСС - НВУ ПО СВС - КОНТРОЛЬ ДИСС В ПОЛЕТЕ” в положение “НВУ ПО СВС”, а “ДИСС ПИТАНИЕ - ВЫКЛ” в положение “ВЫКЛ”.

· Вариант 2.

· при полете над сушей убедиться,что “СУША - МОРЕ” в положение “СУША” после чего “СЧИСЛЕНИЕ НВУ ПО ДИСС - НВУ ПО СВС - КОНТРОЛЬ ДИСС В ПОЛЕТЕ” в положение “НВУ ПО СВС”. При полете над морем убедиться, что “СУША - МОРЕ” в положение “МОРЕ”, после чего “СЧИСЛЕНИЕ НВУ ПО ДИСС - НВУ ПО СВС - КОНТРОЛЬ ДИСС В ПОЛЕТЕ” в положение “КОНТРОЛЬ ДИСС В ПОЛЕТЕ”;

· убедиться в правильной отработке контрольных параметров см. выше;

· “СЧИСЛЕНИЕ НВУ ПО ДИСС - НВУ ПО СВС - КОНТРОЛЬ ДИСС В ПОЛЕТЕ” в положение “НВУ ПО СВС”;

· если через 2(3 мин не погаснет табло “ПАМЯТЬ ДИСС” - “СЧИСЛЕНИЕ НВУ ПО ДИСС - НВУ ПО СВС - КОНТРОЛЬ ДИСС В ПОЛЕТЕ” в положение “НВУ ПО СВС”, а “ДИСС ПИТАНИЕ - ВЫКЛ” в положение “ВЫКЛ”.

· СИСТЕМА ВОЗДУШНЫХ СИГНАЛОВ СВС-ПН-15-4 сер. 2 

· СВС-ПН выдает потребителям и индицирует значения истинной воздушной скорости, барометрической высоты и числа М, а также обеспечивает сигнализацию ограничения скорости полета по числу М на табло “ПРЕДЕЛ СКОРОСТИ”. Высота полета индицируется на приборах УВО-15 и ВЭМ-72, V ист. - на приборе УСВП, число М - на УМ-1.

· Комплект: 

· ВСМВ-1-15 - вычислитель скорости и числа М;

· КЗВ - корректор заданной высоты;

· БСГ - блок сигнализации готовности;

· БП - блок питания.

· Питание к ВМСВ-1-15: 

· Р полное - от левого нижнего ППД-1;

· Р стат - от третьей магистрали;

· Т нв - от П-5.

· Предусмотрено 3 магистрали динамики и 4 статики:

· По динамике:

· №1 КВС (КУС, УС-И, “ПРЕДЕЛ СКОР”)

· №2 ПКК (КУС, МС, УС), Б/И, АБСУ, К-3;

· №3 СВС, АБСУ, АУАСП, МСРП.

· По статике:

· №1 КВС (КУС, УС, УВИД, ВАР, ВМ)

· №2 ПКК, Б/И;

· №3 СВС, БКК;

· №4 АБСУ.

· Перед полетом: 

· Перед включением на УВО КВС установить давление на 5(8 мм рт. ст. больше давления аэродрома;

· Время готовности СВС-ПН:

· 15 мин при Т нв ( - 30(С;

· 30 мин при Т нв ( - 30(С; 

· Для контроля на земле на УВО КВС установить давление 760 мм рт. ст. и нажать

· “СВС КОНТРОЛЬ “, при этом отработают значения:

· для СВС-ПН-15-4:

· V ист. - 500 ( 20 к/ч (при Т нв. от -60(С до +10(С)
· - 900 ( 10 к/ч (при Т нв. от -60(С до +10(С)

· Н - 500 ( 25 м (12000 ( 40 м для СВС с модернизированным вычислителем ВСМВ);
· М - 0,4 ( 0,3 (0,8 ( 0,01 для СВС с модернизированным вычислителем ВСМВ).
· для СВС-ПН-15-4 сер. 2:

· Н - 12000 ( 40 м (при Т нв. от +60(С до 0(С при времени готовности 15 мин);

· М - 0,8 ( 0,01 (при Т нв. от +60(С до 0(С при времени готовности 15 мин);

· V ист - 900 ( 10 к/ч (при Т нв. от +60(С до 0(С при времени готовности 15 мин);

· при Т нв ниже 0(С до -30(С погрешности удваиваются при времени готовности 15 мин;
· при Т нв ниже 30(С до -60(С погрешности утраиваются при времени готовности 30 мин;
· В полете:

· Пользоваться в полете кнопкой “СВС КОНТРОЛЬ” запрещается:
· при автоматическом управлении в режиме стабилизации числа М;

· при работе НВУ-Б3 в режиме “СЧИСЛЕНИЕ ПО СВС”.

· Контроль исправности СВС-ПН осуществлять сравнением показаний ее индикаторов (УВО-15, УМ-1К, УСВП) с показаниями механических приборов (ВМ-15, ВД-20, МС-1, КУС).

· Неисправности и отказы СВС-ПН.

· На приборах УВО-15, УМ-1К, УСВП индикация Н, М и V неправильна:

· пилотировать самолет по механическим приборам ВМ-15, ВД-20, МС-1, КУС;

· контроль за ограничением числа М производить по указателю МС-1.

· ПРИМЕЧАНИЕ: При полетах за рубежом и отказе канала высоты СВС-ПН включить СО-72 и выдерживать высоту по ВЭМ-72.

· ТОЧНАЯ КУРСОВАЯ СИСТЕМА ТКС-П2.

· Для обеспечения счисления ТКМС ТКС-П2 выдает от основного или контрольного ГА в НВУ-Б3, через БДК текущее значение ортодромического курса (ОК), отсчитываемого от меридиана аэродрома вылета, где производилась выставка ГА ТКС-П2.

· Текущий гиромагнитный курс (ГМК) (“КУРС ПНП лев. прав.” в положении “ГМК”) индицируется на:

· ПНП-1 (из комплекта АБСУ) КВС от БГМК-2 №1, который питается ОК от основного ГА;

· ИКУ-1А (из комплекта КУРС-МП-2) КВС от БГМК-2 №2, который запитывается ОК от контрольного ГА;

· ПНП-1 ПКК от БГМК-2 №2, который запитывается ОК от контрольного ГА;

· ИКУ-1А ПКК от БГМК-2 №1, который запитывается ОК от основного ГА;

· Текущий ОК (“КУРС ПНП лев. прав.” в положении “ГПК”) индицируется на:

· ПНП-1 КВС от БГМК-2 №1;

· ПНП-1 ПКК от БГМК-2 №2;

· на ИКУ-1А КВС и ПКК независимо от положения “КУРС ПНП лев. прав.” - ГМК.

· На обоих ПНП-1 при работе АБСУ в режимах “ЗК”, “НВУ”, “ЗАХОД”, “СБРОС. ПРОГР.”, “АЗ-I” И АЗ-II” индицируется текущий ГМК или ОК в зависимости от положения “КУРС ПНП лев. прав.”.

· На УШ-3 индицируется ОК от меридиана выставки ГА ТКС-П2 не зависимо от положения переключателей “КУРС ПНП лев. прав.” на ВЭЩП и “ПОТРЕБИТЕЛИ” на ПУ-11.

· стрелкой “К” - ОК от основного ГА;

· “(” индексом - ОК от контрольного ГА.

· На КМ-5 №1 и №2 индицируется МК текущий от магнитного меридиана пролетаемой точки.

· Для индикации ИК на обоих ПНП-1 и ИКУ-1А при “КУРС ПНП лев. прав.” - в положении “ГМК.” - на обоих КМ-5 ввести вручную значение (М в пролетаемом районе по шкале “(М” от 0( до 180(, при положительном склонении и от 0( до -180(, при отрицательном.
· ТТД:

	· погрешность ГМК ……
	· ( 1,5(

	· погрешность ОК:
	· 

	· ( в районе широт ( 20( … 
	· ( 0,5(

	· ( в районе широт ( 90( …….
	· ( 0,8(

	· рабочие углы:
	· 

	· ( по крену .…………
	· ( 55(

	· ( по тангажу .……….
	· ( 40(

	· время готовности к работе:
	· 

	· ( в режиме МК .…….
	· 5 мин.

	· ( в режиме ГПК …….
	· ( 12 мин.


· ВНИМАНИЕ:

· При повторном отключении ТКС-П2 в интервале времени 8(40 мин. после последнего включения, возможно ложное срабатывание ламп сигнализации “ОТКАЗ 0”, “ОТКАЗ К” и табло “ОТКАЗ ГА ОСН”, “ОТКАЗ ГА КОНТР”, а также увеличение времени готовности системы к работе в режиме “ГПК” до 20 мин. Для приведения сигнализации в исходное положение(снятия блокировки) на 1(2 сек нажать кнопку “ТКС СНЯТИЕ БЛОКИР. СИГНАЛИЗ.” На ВЭЩП. (где таковых нет - на 1(2 сек выключить и снова включить “ПИТАНИЕ ТКС №1”, “ПИТАНИЕ ТКС №2”)

· В полете с периодичностью в 1( на ПУ-11 вводить значение широты пролетаемой местности.

· При полете в режиме “МК” показания обоих ПНП и ИКУ будут расходиться с показаниями стрелки “К” и “(” индексом УШ-3 на значение угла схождения меридианов и разность (М точки начальной выставки ГА и пролетаемой точки.

· При полете в режиме “ГПК” показания обоих ПНП, стрелки “К” и “(” индекса УШ-3, будут расходиться с показаниями ИКУ на значение угла схождения меридианов и разность (М точки начальной выставки ГА и пролетаемой точки.

· В болтанку, в наборе высоты, на снижении, а также при разворотах - показания на КМ-5 неустойчивы, ими не пользоваться.

· При расхождении стрелки “К” и “(” индекса УШ-3 на величину более 3( определить какой ГА ушел и при необходимости выполнить коррекцию.

· При обнаружении систематического уклонения самолета от ЛЗП (при отсутствии ухода ГА) рассчитать поправку и ввести ее на БДК, при этом стрелка ЗПУ на обоих ПНП не будет совпадать с индексом угла сноса на значение введенной поправки.

· Неисправности и отказы ТКС-П2.

· Отказ основного ГА.

· на ПУ-11 загорелась “ОТКАЗ О” (при завале ГА на упор);

· на СПДП загорелось “ОТКАЗ ГА ОСН”;

· на ПНП-1 КВС выпал бленкер КС;

· НВУ-Б3 выдает неправильные показания;

· показания стрелки “К” и “(” индекса УШ-3 не совпадают.

· переключатель “СТАБ ГА ПО КРЕНУ ОСНОВ.” в положение “АРРЕТИРОВАНИЕ ГА”;

· на 1(2 сек нажать “ТКС СНЯТИЕ БЛОКИР. СИГНАЛИЗ”, при этом если “ОТКАЗ ГА ОСН” и “ОТКАЗ О” погасли, продолжить нормальный полет, а если загорелись вновь:

· переключатель “ПОТРЕБИТЕЛИ ОСН. - КОНТР.” в положение “КОНТР”;

· не использовать показания курса на ПНП-1 КВС, ИКУ-1 ПКК и стрелки “К” УШ-3.

· Отказ контрольного ГА.

· на ПУ-11 загорелась “ОТКАЗ К” (при завале ГА на упор);

· на СПДП загорелось “ОТКАЗ ГА КОНТР”;

· на ПНП-1 ПКК выпал бленкер КС;

· показания стрелки “К” и “(” индекса УШ-3 не совпадают.

· переключатель “СТАБ ГА ПО КРЕНУ КОНТР.” в положение “АРРЕТИРОВАНИЕ ГА”;

· на 1(2 сек нажать “ТКС СНЯТИЕ БЛОКИР. СИГНАЛИЗ”, при этом если “ОТКАЗ ГА КОНТР” и “ОТКАЗ К” погасли, продолжить нормальный полет, а если загорелись вновь, то не использовать показания курса на ПНП-1 ПКК, ИКУ-1 КВС и “(” индекса УШ-3.

· Отказ основного и контрольного ГА.

· ( на ПУ-11 загорелась “ОТКАЗ О” и “ОТКАЗ К” (при завале ГА на упор);

· на СПДП загорелось “ОТКАЗ ГА ОСН” и “ОТКАЗ ГА КОНТР”;

· на обоих ПНП-1 выпал бленкер КС;

· НВУ-Б3 выдает неправильные показания;

· переключатель “СТАБ ГА ПО КРЕНУ ОСНОВ.”, “СТАБ ГА ПО КРЕНУ КОНТР.” в положение “АРРЕТИРОВАНИЕ ГА”;

· на 1(2 сек нажать “ТКС СНЯТИЕ БЛОКИР. СИГНАЛИЗ”, при этом если “ОТКАЗ ГА ОСН”, “ОТКАЗ О” и “ОТКАЗ ГА КОНТР”, “ОТКАЗ К” погасли, продолжить нормальный полет, а если одного из ГА загорелись вновь, то действовать в соответствии с отказом того или другого ГА см. выше. Если вновь загорелись лампы и табло обоих ГА, то:

· выключатель “СЕТЬ” на блоке В-51 НВУ в положение “ОТКЛЮЧЕНО”;

· СВЖ осуществлять используя КУРС-МП-2, АРК, “Гроза-154”;
· для отсчета курса использовать КМ-5 и КИ-13.
· Отказ БГМК-2 №1.

· показания курса ПНП-1 КВС и ИКУ-1 ПКК отличаются от показаний на КМ-5 №1.

· показаниями курса ПНП-1 КВС и ИКУ-1 ПКК не пользоваться.

· Отказ БГМК-2 №2.

· показания курса ПНП-1 ПКК и ИКУ-1 КВС отличаются от показаний на КМ-5 №2.

· показаниями курса ПНП-1 ПКК и ИКУ-1 КВС не пользоваться.

· Отказ БГМК-2 №1и №2.

· показания курса на обоих ПНП и ИКУ отличаются от показаний на КМ-5 №1 и КМ-5 №2.

· показаниями курса приборов ПНП-1 и ИКУ-1 не пользоваться;

· СВЖ осуществлять используя показания стрелки “К” и “(” индекса УШ-3, АРК, “Гроза-154”, КМ-5 №1 и КМ-5 №2.
· Отказ ИД-3 №1 и ИД-3 №2 или КМ-5 №1 и КМ-5 №2.
· показания МК на КМ-5 и ГМК на ПНП-1 и ИКУ-1 обоих пилотов в прямолинейном полете не устойчивы и неправильны.

· показаниями курса приборов ПНП-1 и ИКУ-1 не пользоваться;

· СВЖ осуществлять используя показания стрелки “К” и “(” индекса УШ-3, а также по ПНП обоих пилотов при положении переключателей “КУРС ПНП ЛЕВ. ПРАВ.” в “ГПК”.

· ПРИМЕЧАНИЕ. При обесточивании сети самолета канал ТКС-П2 №1 автоматически подключается к аварийной шине. При этом показания ОК будут индицироваться на ПНП-1 (при положении переключателей “КУРС ПНП ЛЕВ.” в “ГПК”.) КВС и стрелкой “К” на УШ-3, показания ГМК будут индицироваться на ИКУ-1 ПКК.

· ВЫСОТОМЕР УВИД-15Ф.

· УВИД-15Ф - электрический высотомер для измерения барометрической высоты в футах и выдачи ее на указатель в диапазоне измерения высот от 0 до 50000 футов. Отсчет давления производится по счетчику давления с точностью 1 мбар.
· Питание высотомера включается за 5 мин до проверки высотомера. Высотомер считается исправным, если при установке показаний на “0” высоты показания давления отличаются от давления уровня аэродрома в диапазоне температур от + 15(С до + 35(С более чем на:

· ( 2 мбар в диапазоне давлений от 960 до 1040 мбар;

· ( 3 мбар в диапазоне давлений от 787 до 960 мбар и от 1040 до 1075 мбар.

· При других значениях температур:

· в диапазоне давлений от 960 до 1040 мбар ( 3 мбар;

· в диапазоне давлений от 787 до 960 мбар и от 1040 до 1075 мбар ( 3,5 мбар.

· ВЫСОТОМЕР ВЭМ-72.

· ВЭМ-72 - электрический высотомер для измерения барометрической высоты в метрах и выдачи ее на указатель в диапазоне измерения высот от 0 до 15000 метров.
· ВНИМАНИЕ! Запрещается вращать кремальеру Ро на указателе высоты ВЭМ-72 до включения питания;

· Запрещается пользоваться кнопкой “АВТОКОНТРОЛЬ” на Н более 10000 м.

· При выполнении проверки прибора и нажатии “АВТОКОНТРОЛЬ” исходное значение высоты должно измениться на 150 ( 40 м и загорится лампа отказа питания, при отпускании лампа гаснет показания возвращаются к исходной величине.

· Высотомер считается исправным, если при установке показаний на “0” высоты показания давления отличаются от давления уровня аэродрома в диапазоне температур от + 15(С до + 35(С более чем на:

· ( 1,0 мм рт. ст. в диапазоне давлений 780(720 мм рт. ст.;

· ( 1,5 мм рт. ст. в диапазоне давлений свыше 780 и менее 720 мм рт. ст.;
· при других значениях температур расхождения могут составлять ( 2,5 мм рт. ст.
· ВЫСОТОМЕР УВИД-30-15К-2.

· УВИД-30 - электрический высотомер для измерения барометрической высоты в метрах и выдачи ее на указатель в диапазоне измерения высот от 0 до 15000 метров. Цена деления барометрической шкалы 0,5 мм рт. ст., оцифровка через 1 мм рт. ст.
· Питание высотомера включается за 5 мин до проверки высотомера. Высотомер считается исправным, если при установке показаний на “0” высоты показания давления отличаются от давления уровня аэродрома в диапазоне температур от + 15(С до + 35(С более чем на:

· ( 1,5 мм рт. ст. в диапазоне давлений 720(780 мм рт. ст.;

· ( 2 мм рт. ст. в диапазоне давлений от 590 до 719 мм рт. ст и от 781 до 806 мм рт. ст.

· при других значениях температур расхождения могут составлять ( 2,5 мм рт. ст. 

ЭЛЕКТРОННЫЙ БАРОМЕТРИЧЕСКИЙ ВЫСОТОМЕР ВБЭ-СВС

Электронный высотомер ВБЭ-СВС - прибор нового поколения высотомеров, совмещающий функции измерителя высоты, системы воздушных сигналов и системы сигнализации высоты эшелонирования.

Информация выдается на ЖКИ-экран, имитирующий лицевую панель механического высотомера, и в бортовые системы.

При изменении текущих значений абсолютной и относительной высоты учитываются аэродинамические погрешности восприятия давления, зависящие от высоты и скорости. В памяти высотомера могут храниться несколько наборов поправок для разных типов самолетов.

Установка значений давления на уровне земли Рз и заданной высоты эшелона производится кремальерами Нэ и Рз. Переключение индикации из метрической системы в футовую и обратно производится нажатием кнопки Ft, при этом происходит смена цвета освещения шкалы.

На ЖКИ-экран выдается следующая информация:

• текущее значение относительной барометрической высоты

• величина атмосферного давления у земли Р)

• заданная высота эшелона

• сигнал предупреждения о полете на относительной высоте менее 1000 м

• сигнал об отклонении от высоты эшелона на 60-150 м (мигающая рамка на панели прибора)

• сигнал об отклонении от высоты эшелона более, чем на 150 м (светящаяся рамка на панели прибора). Информация о текущих значениях высотно-скоростных параметров и заданной высоте эшелона передастся в бортовые системы в виде 32-разрядного последовательного кода по ГОСТ 18977-79 и РТМ 1495-75 (изменение 3) и ARINC429.

Дополнительно в бортовую систему выдаются электрические сигналы:

• об отклонении от заданной высоты эшелона более, чем на 150 м

• о входе самолета в зону, ограниченную отклонением 150 м от заданной высоты эшелона и о выходе из зоны, ограниченной отклонением 60 м от заданной высоты эшелона (сопровождается звуковой сигнализацией)

• об исправности высотомера при включенном электропитании.
Для совместимости с бортовыми системами самолетов предыдущих поколений предусмотрен блок преобразователя БСКА, обеспечивающий электрическую связь высотомера с аналоговыми системами самолета.

· АВТОМАТ УГЛОВ АТАКИ И ПЕРЕГРУЗОК АУАСП-12КРИ.

· В полете следить за тем, чтобы стрелка (тек не заходила на сектор (кр, а стрелка nу не заходила на сектор nу доп. За 0,5( до подхода стрелки (тек к сектору (кр и за 0,2 g стрелки nу к сектору nу доп. включаются звуковая и световая сигнализации предупреждающие о приближении к критическим режимам. В этом случае уменьшить угол атаки или перегрузку, плавно отдав штурвал от себя.

НАСТРОЙКА АУАСП.
(З = 45(, предкрылки выпущены, V срабатывания 1,13 V св.

(З = 28(, предкрылки выпущены, V срабатывания 1,13 V св.

(З = 15(, предкрылки выпущены, V срабатывания 1,16 V св.

(З = 0(, предкрылки убраны, V срабатывания 1,17 V св.

СИСТЕМА РЕГИСТРАЦИИ РЕЖИМОВ ПОЛЕТА МСРП-64-2 (МСРП-64М-2).

Предназначена для записи на магнитной ленте основных параметров последних 25 часов полета. Перед включением лентопротяжного механизма (ЛПМ) система должна быть прогрета в течении:

· 5 мин при Тнв + 15(С ( - 5(С;
· 10 мин при Тнв - 6(С ( - 25(С;
· 20 мин при Тнв - 26(С ( - 60(С;
ПРИМЕЧАНИЕ. Время прогрева системы МСРП-64М-2 перед включением ЛПМ не менее 5 мин.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: Вылет самолета с неисправной системой регистрации ЗАПРЕЩЕН.

ВНИМАНИЕ! В случае если в полете сигнальные лампы “МЛП - ОСН”, “МЛП - ДОП” на ПУ-13 (ПУ-22) перестали мигать, что свидетельствует об отказе системы, проконтролировать, чтобы выключатели “МЛП - ОСН” и “МЛП - ДОП” находились во включенном положении. Время отказа занести в бортовой журнал.

САМОПИСЕЦ К3-63.
Трехкомпонентный, предназначен для регистрации в полете высоты, индикаторной скорости и вертикальной перегрузки, царапаньем по эмульсионному слою кинопленки. Включение и выключение К3-63 осуществляется при взлете и посадке сигнализатором скорости при достижении самолетом скорости 70 к/ч.
СИСТЕМА ИНДИКАЦИИ И КОНТРОЛЯ ПРОСТРАНСТВЕННОГО ПОЛОЖЕНИЯ (СИКПП).

1. Состав:

· основные авиагоризонты ПКП-1;

· резервный авиагоризонт АГР-72;

· электрический указатель поворота ЭУП-53;

· блок контроля кренов БКК-18;

· сигнализатор нарушения питания СНП-1;

· выключатели коррекции ВК-90.

2. ПКП-1 работают совместно с МГВ-1СК, которых установлено 3 шт. №2 и №3 являются гиродатчиками для ПКП 2П и КВС соотв-но, МГВ №1 - является контрольной.

3. Контроль АГ осуществляется по сигналам крена в блоке БКК-18. Четыре СНП-1 контролируют электропитание основных АГ, МГВ №1 и БКК-18. БКК-18 обеспечивает непрерывное сравнение сигналов крена, поступающих с ПКП и МГВ №1 и в случае отличия одного от двух других на величину большую 7 ( 2(, БКК выдает сигнал отказа (при отказе ПКП выпадает бленкер “АГ”, а при отказе МГВ горит табло “ОТКАЗ МГВ КОНТР”). После первого отказа БКК продолжает сравнивать показания двух оставшихся исправных приборов и при наличии рассогласования между ними более чем на 7 ( 2( выдает сигнал отказа обоих приборов. БКК-18 выдает сигнал достижения самолетом предельных кренов 15( и 33( (табло “КРЕН ЛЕВ ВЕЛИК”, “КРЕН ПРАВ ВЕЛИК”), переключение значений кренов осуществляется автоматически:

· при включенном выключателе “ПОДГОТ. ПОСАДКА” - при достижении высоты 250 м;
· при выключенном выключателе “ПОДГОТ. ПОСАДКА” - по скорости;

· на взлете при достижении скорости 340 к/ч;
· при заходе на посадку при снижении скорости до 280 к/ч.
БКК-18 двухканальный, имеет свою систему встроенного контроля, проверяется включением переключателя “ТЕСТ КОНТРОЛЬ” (два положения), при исправной системе загорается лампочка “ИСПРАВН”, выпадают бленкеры “АГ”, загораются табло “ОТКАЗ МГВ КОНТР”, “КРЕН ЛЕВ ВЕЛИК”, “КРЕН ПРАВ ВЕЛИК”.

При неисправности самого БКК загорается табло “НЕТ КОНТРОЛЯ АГ”.

4. В качестве резервного АГ используется АГР-72 имеющий собственную систему встроенного контроля и при большинстве отказов выдает сигнал на выпадение бленкера “АГ”.

5.  Для координированных разворотов при положении “шарика” в центре предназначен ЭУП-53. Градуировка шкалы (15(, 30(, 45() соответствует величине крена на скорости 500 к/ч. Величины крена на других скоростях см. таблицу.

	Истинная скорость к/ч.
	Угол крена (.
	Показания крена по ЭУП (.

	250
	15

30
	28

45

	300
	15

30
	24

44

	350
	15

30
	21

40

	400
	15

30
	19

36

	600
	15

30
	13

26

	900
	15

30
	8

19


ОГРАНИЧЕНИЯ.

	Наименование параметра
	Действующие ограничения

	Время готовности к работе ПКП, АГР, ЭУП.
	Не ранее чем через 3 мин после включения.

	Кнопки “АРРЕТИР” на ПУ-46.
	В полете пользование запрещено (кроме, случаев при отказе трех генераторов).

	Кнопка “ТЕСТ” на ПКП-1.
	В полете пользование запрещено.

	Переключатель “ТЕСТ - КОНТРОЛЬ” БКК-18.
	В полете пользование запрещено (кроме, случаев при отказе трех генераторов).

	Выключатели “ПКП ЛЕВ”, ПКП ПРАВ”, “МГВ КОНТР”.
	В полете при отказах АГ выключать запрещается.

	Отказ одного из АГ ПКП при включенном БКК в полете.
	1. АГ не выключать, показаниями не пользоваться.

2. Развороты выполнять с креном не более 20(.

	Табло “КРЕН ЛЕВ ВЕЛИК”, “КРЕН ПРАВ ВЕЛИК”.
	Вывод самолета из крена только по сигналу “КРЕН ЛЕВ ВЕЛИК”, “КРЕН ПРАВ ВЕЛИК” запр-ся.

	Табло “НЕТ КОНТР АГ” или при выключенном БКК.
	Развороты выполнять с креном не более 20(.


6.  При подготовке к полету, перед запуском двигателей, после включения ПКП-1, АГР, ЭУП - 53 и ПНП-1 не ранее чем через 3 мин нажать кнопки “АРРЕТИР” на ПУ-46 и держать их до прекращения вращения картушек ПКП по крену и тангажу, но не более 6(8 сек. При первом нажатии возможно не полное арретирование. Повторными нажатиями (2(3 сек) добиться выставки АГ ПКП по крену и тангажу с точностью 1,5(( 2(, убедиться, что картушки вращаются с помощью кремальеры, совместить риски.

7.  Проверить исправность БКК нажатием на 4(5 сек “БКК ТЕСТ КОНТРОЛЬ” попеременно в положение “I”, “II” при этом загорятся табло “КРЕН ЛЕВ ВЕЛИК”, “КРЕН ПРАВ ВЕЛИК”, “ОТКАЗ МГВ КОНТР” и лампа “БКК ИСПР”, на ПКП выпадут бленкеры “АГ”. Отпустить переключатель, сигнализация возвратиться в исходное положение.

Кратковременно нажать “АРРЕТИР” на ПУ-46 - выпадут бленкеры “АГ”, загорится табло “ОТКАЗ МГВ КОНТР”, при отпускании бленкеры уберутся, табло погаснет. Убедиться, что при нажатии одной из кнопок “АРРЕТИР” бленкеры “АГ” не выпадают, а табло “ОТКАЗ МГВ КОНТР” не загорается.

8.  Проверить исправность СНП для чего:

· на 4(5 сек выключить “БКК ПИТАН” - загорятся табло “НЕТ КОНТР АГ”;

· выключатели “ПКП ЛЕВ”, “ПКП ПРАВ” и “МГВ КОНТР” последовательно включить на 4(5 сек при этом на соответствующем приборе ПКП выпадет бленкер “АГ” и загорится табло “ОТКАЗ МГВ КОНТР”;

· при возвращении выключателей во включенное положение табло “НЕТ КОНТР АГ”, “ОТКАЗ МГВ КОНТР” не горят, бленкеры убраны;

· при нажатии на кнопки “АРРЕТИР” на ПУ-46 убедиться в отсутствии рассогласований в показаниях АГ ПКП-1.

ПРИМЕЧАНИЯ.

1. Если на ПКП не убран бленкер ”АГ” и горит “ОТКАЗ МГВ КОНТР” - выполнить повторно тест-контроль БКК.

2. Если при нажатии одной кнопки “АРРЕТИР” на ПКП выпадает бленкер и горит “ОТКАЗ МГВ КОНТР” - взлет отложить (“залипание” одной из кнопок).

3. Для исключения отказов ТКС-П2 перед проверкой СНП, “СТАБ ГА ПО КРЕНУ” установить в положение “АРРЕТИР ГА”. После окончания проверки вернуть в исходное положение.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ! ВЗЛЕТ ЗАПРЕЩАЕТСЯ:

· до истечения 3 мин с момента включения АГ;

· при наличии бленкеров “АГ” на ПКП или АГР и горящем табло “ОТКАЗ МГВ КОНТР”, “НЕТ КОНТР АГ” и выключенном БКК;

· при наличии расхождений в показаниях АГ;

· при неисправной системе контроля БКК-18 и неисправностях цепей арретирования.

ОТКАЗЫ СИКПП.
Общие действия экипажа. 

1. Полет продолжать по исправным приборам с отключением АРУ.

2. После определения отказа вернуть самолет в исходное положение по высоте, скорости и курсу.

3. Доложить службе УВД и при необходимости запросит изменение эшелона полета для улучшения визуальной ориентировки или посадку на аэродроме с благоприятными МУ.

4. При неисправностях БКК в полете постоянно сличать показания АГ с другим или ЭУП. Отказавшим считать прибор показания которого отличаются от показаний других приборов.

5. При не сигнализируемых отказах по каналу крена типа “застывания” или заваливания со средней скоростью 3 (/с:

· при наличии запаса высоты кратковременно освободить педали и штурвал установив их в балансировочное положение (по усилиям), определить истинное положение крена по ЭУП, при нарастании скорости уменьшить РРД, после определения направления крена, отклонением штурвала против разворота по ЭУП, вывести самолет из крена удерживая “шарик” в центре и при достижении крена менее 30( РВ “на себя” вывести самолет в ГП.

· при отсутствии запаса высоты освободить штурвал от усилий только по крену, нарастание вертикальной скорости снижения предотвратить взятием штурвала “на себя” с увеличение РРД. После определения направления крена, отклонением штурвала против разворота по ЭУП, вывести самолет из крена удерживая “шарик” в центре.

6. При выводе самолета из крена и снижения не допускать превышения значений перегрузки большей величины срабатывания АУАСП. Исправным считать прибор показывающий такое же уменьшение крена при выводе, что и стрелка ЭУП при приведении ее в “0”.

Действия экипажа при первом отказе. 

1. Сигнализируемый отказ АГ или МГВ контрольной. 

· на одном из ПКП или АГР выпал бленкер “АГ”;

· горит табло “ОТКАЗ МГВ КОНТР”.

· показаниями неисправного АГ не пользоваться;

· пилотировать самолет по исправным АГ и ЭУП;

· по исправным АГ ввести и вывести самолет в крен до 15( (для ввода информации о первом отказе в БКК);

· КВС при необходимости передать управление второму пилоту.

· Не сигнализируемый отказ АГР или ЭУП. 

· при отсутствии бленкера “АГ” появилось рассогласование АГР с ПКП более 10(;
· показания ЭУП отличаются от показаний ПКП и АГР.

· АГР или ЭУП считать неисправным;

· неисправный АГР или ЭУП выключить;

· пилотировать с повышенным вниманием.

· Отказ БКК-18.

· на обоих ПКП выпали бленкеры “АГ”;

· загорелось табло “ОТКАЗ МГВ КОНТР”;

· постоянно горит табло “НЕТ КОНТР АГ”.

· отключить АРУ, АТ прекратить пилотирование в ДРУ;

· вывести самолет в прямолинейный полет по АГР и ЭУП, при снижении по глиссаде при УМП уйти на второй круг по АГР и ЭУП;

· убедиться в исправности АГ, а сигнализация сработала по причине отказа БКК;

· выключить БКК, с исправных ПКП уберутся бленкеры “АГ”, а табло “НЕТ КОНТР АГ” будет гореть;

· продолжить пилотирование по исправным АГ и ЭУП в соответствии с п. 4 общих действий экипажа.

· Несигнализируемый отказ по тангажу ПКП или АГР.

· появилось рассогласование по тангажу между ПКП;

· появилось рассогласование по тангажу между АГР и другими приборами.

· сравнить показания ПКП и АГР с вариометром;

· отказавшим считать тот, у которого скорость или направление изменений по тангажу не соответствует изменению вертикальной скорости.

· Действия экипажа при втором отказе.

· Второй отказ в контролируемой системе АГ ПКП. 

· после отказа одного из ПКП, одновременно или последовательно выпадает бленкер “АГ” на другом ПКП;

· загорается табло “ОТКАЗ МГВ КОНТР”.

· отключить АРУ, АТ прекратить пилотирование в ДРУ;

· показаниями неисправных АГ не пользоваться;

· вывести самолет в прямолинейный полет по ЭУП, при снижении по глиссаде при УМП уйти на второй круг по ЭУП;

· убедиться в исправности оставшегося АГ;

· продолжить пилотирование по исправным АГ и ЭУП в соответствии с п. 4 общих действий экипажа.

· После отказа АГР на одном из ПКП выпадает бленкер “АГ” и наоборот.

· отключить АРУ, АТ прекратить пилотирование в ДРУ;

· показаниями неисправных АГ не пользоваться;

· вывести самолет в прямолинейный полет по ЭУП, при снижении по глиссаде при УМП уйти на второй круг по ЭУП;

· убедиться в исправности оставшегося АГ;

· по исправным АГ ввести и вывести самолет в крен до 15( (для ввода информации о первом отказе в БКК);

· продолжить пилотирование по исправным АГ и ЭУП в соответствии с п. 4 общих действий экипажа.

· КВС при необходимости передать управление второму пилоту.

· После отказа АГР загорается табло “ОТКАЗ МГВ КОНТР”.

· убедиться в исправности основных АГ и ЭУП;

· по исправным АГ ввести и вывести самолет в крен до 15( (для ввода информации о первом отказе в БКК);

· пилотировать самолет по ПКП и ЭУП с повышенным вниманием.

· Ложное срабатывание БКК-18.

· после отказа АГР на обоих ПКП одновременно выпадают бленкеры ”АГ”;

· загорается табло “ОТКАЗ МГВ КОНТР”.

· отключить АРУ, АТ прекратить пилотирование в ДРУ;

· вывести самолет в прямолинейный полет по ЭУП, при снижении по глиссаде при УМП уйти на второй круг по ЭУП;

· убедиться в исправности основных АГ путем сравнения показаний двух ПКП и ЭУП;

· выключить БКК, с исправных ПКП уберутся бленкеры “АГ”, а табло “НЕТ КОНТР АГ” будет гореть;

· продолжить пилотирование по исправным АГ и ЭУП в соответствии с п. 4 общих действий экипажа.

· Неконтролируемый отказ АГ (возможен при выключенном БКК-18).

· вывести самолет в прямолинейный полет по ЭУП, при снижении по глиссаде при УМП уйти на второй круг по ЭУП;

· определите неисправный прибор путем сравнения показаний ПКП, ЭУП и вариометра;

· продолжить пилотирование по исправным АГ и ЭУП в соответствии с п. 4 общих действий экипажа.

· КВС при необходимости передать управление второму пилоту.

· СИСТЕМА ПИТАНИЯ ПРИБОРОВ ПОЛНЫМ ДАВЛЕНИЕМ.

· Состоит из трех отдельных магистралей (первая и вторая закольцованы краном “ДИНАМИЧЕСКОЕ ДАВЛЕНИЕ”).

· Магистраль №1 питает - КУС 730/1100 и УС-И КВС и датчики выдачи сигнала на табло “ПРЕДЕЛ СКОРОСТИ”. В магистрали №1 установлен кран “ДИНАМИЧЕСКОЕ ДАВЛЕНИЕ”.

· Магистраль №2 питает - КУС 730/1100, УС-И, МС-1 2П; КУС 730/1100 Б/И и датчики в системе АБСУ, МСРП-64, К3-63, табло “ВЫПУСТИ ШАССИ”.

· Магистраль №3 питает - системы СВС, АБСУ, АУАСП, МСРП-64.

· Включение обогрева ППД перед полетом производится за 1 мин при плюсовых температурах, при нулевой и отрицательной за 3(5 мин до начала разбега, в условиях возможного обледенения (туман, снегопад, дождь, морось при температуре + 5(С и ниже) - перед выруливанием, а при задержке на предварительном старте более 10 мин, обогревы выключить для охлаждения ППД и включить за 3(5 мин до начала разбега.

· НЕИСПРАВНОСТИ И ОТКАЗЫ.

· Закупорка системы полного давления.

· Показания указателя скорости:

· одного пилота отличаются от показаний указателя скорости другого;

· не изменяются при изменении скорости полета в режиме ГП;

· увеличиваются в наборе высоты;

· уменьшаются при снижении.

· При этом показания высотомеров одинаковы.

· КВС проверить включение и исправность обогрева ППД “ЛЕВ ЛЕТЧ”, переключить приборы системы КВС (маг. №1) на питание от системы 2П (маг №2) кран “ДИНАМИЧЕСКОЕ ДАВЛЕНИЕ” в положение “РЕЗЕРВ”.

· 2П проверить включение и исправность обогрева ППД “ПРАВ ЛЕТЧ”, “Б/ИНЖ” не использовать приборы подключенные к неисправному ППД.

· Нарушение герметичности системы.

· увеличение показаний указателя скорости одного пилота с другим не зависимо от режима полета (ГП, снижение, набор) при одинаковых показаниях высотомеров.

· ( данное увеличение зависит от перепада давления в кабине и на высотах более 2000 м возможна установка стрелки указателя на максимум шкалы и ложное срабатывание сигнализации “ПРЕДЕЛ СКОРОСТИ”
· не использовать приборы подключенные к неисправной системе;

· кран “ДИНАМИЧЕСКОЕ ДАВЛЕНИЕ” не переключать.

· Частичное обледенение ППД.

· уменьшение показаний указателя скорости и числа М у одного или всех членов экипажа при полете в облаках при различных неизменных режимах полета и отсутствии болтанки;

· после выхода из облаков показания восстанавливаются.

· отключить режим автоматической стабилизации V или М, если был включен;

· сохранять постоянным РРД;

· контролировать заданный режим по АГ, ВАР, ДИСС;

· выдерживать текущий угол атаки 5( ( 7( для предотвращения выхода на скорости меньшие или большие рекомендованных;

· после восстановления показаний указателей скорости и числа М продолжить запланированный полет.

· СИСТЕМА ПИТАНИЯ ПРИБОРОВ СТАТИЧЕСКИМ ДАВЛЕНИЕМ.

· Состоит из четырех отдельных магистралей.

· Магистраль №1 - КВС - питает:

· КУС-730/1100, УС-И, УВИД, ВАР-30 и ВАР-75, ВМ КВС;

· датчики табло “ПРЕДЕЛ СКОРОСТИ”. 

· В магистрали установлен резервный приемник статического давления, переключение на который осуществляется краном “СТАТИЧЕСКОЕ ДАВЛЕНИЕ”.

· Магистраль №2 - 2П и Б/ИНЖ. - питает:

· КУС-730/1100, УС-И, ВМ, МС-1, ВАР-30,ВЭМ-72 второго пилота;

· КУС-730/1100, УВПД-5, ВАР-30, ВМ бортового инженера;

· датчики К3-63, МСРП, табло “ВЫПУСТИ ШАССИ”, ССОС.

· Магистраль №3 - СВС - питает аппаратуру и датчики СВС, АБСУ, АУАСП, РВ-5, МСРП, система НГ, перенаддув.

· Магистраль №4 - АБСУ - питает аппаратуру и датчики АБСУ.

· При предполетной подготовке проверить показания давления при выставке высотомеров на ноль высоты. Расхождения показаний барометрического давления с атмосферным на уровне аэродрома при Тнв от +15(С до +35(С не должно превышать:

· для УВО, ВМ, и ВД “высокогорный” - (1,5 мм. рт. ст.;

· для ВЭМ-72:

· ( 1,0 мм рт. ст. в диапазоне давлений 780(720 мм рт. ст.;

· ( 1,5 мм рт. ст. в диапазоне давлений свыше 780 и менее 720 мм рт. ст.;
· для УВИД:

· ( 2 мбар в диапазоне давлений от 960 до 1040 мбар;

· ( 3 мбар в диапазоне давлений от 787 до 960 мбар и от 1040 до 1075 мбар.

· Допустимые расхождения при других Тнв могут составлять:

· для всех высотомеров со шкалой давления в мм. рт.ст. - (2,5 мм. рт. ст.;

· для УВИД:

· в диапазоне давлений от 960 до 1040 мбар ( 3 мбар;

· в диапазоне давлений от 787 до 960 мбар и от 1040 до 1075 мбар ( 3,5 мбар.

· В полете периодически контролировать герметичность систем питания приборов полным и статическим давлением сравнением показаний КУС-730/1100 КВС и 2П. Допустимая разность не более 30 к/ч. Показания высотомеров на эшелоне полета при выставке давления 760 мм. рт. ст выполняется согласно “Единой методики сверки высотомеров”, а при снижении и переходе на давление аэродрома путем сличения показаний всех высотомеров, при этом разница в показаниях не должна превышать 30 м. 

· НЕИСПРАВНОСТИ И ОТКАЗЫ.

· Закупорка или обледенение приемников статического давления. 

· не изменяются показания высотомера одного пилота по сравнению с другим при изменении высоты полета;

· стрелка вариометра на нулевой отметке шкалы при изменении высоты.

· при закупорке системы КВС - кран “СТАТИЧЕСКОЕ ДАВЛЕНИЕ”, в положение “РЕЗЕРВ”;

· при закупорке системы 2П, Б/ИНЖ - не использовать приборы подключенные к этой системе.

· ВНИМАНИЕ! В режиме захода на посадку при переключении приборов с основной системы на резервную, показания высотомеров завышаются на 50 м (165 ф).
· Нарушение герметичности системы. 

· уменьшение показаний скорости и высоты независимо от режима полета;

· при полной разгерметизации системы, высотомеры покажут высоту в кабине, а стрелка указателя скорости будет стремиться к нулевой отметке шкалы и может стать на упор рядом с нулевой отметкой.

· не использовать приборы подключенные к неисправной системе;

· кран “СТАТИЧЕСКОЕ ДАВЛЕНИЕ” не переключать.

· МАГНИТНЫЙ КОМПАС КИ-13.

· Предназначен для определения курса самолета в аварийных случаях (при обесточенной основной электросети, полет на аккумуляторах). При этом необходимо пользоваться графиком поправок. При нормальной работе основной электросети показаниями КИ-13 пользоваться не рекомендуется. Нормальная работа компаса обеспечивается при кренах не более 17(.
· При выполнении разворотов с использованием КИ-13 учитывать следующее:

· при развороте на северных курсах вывод из разворота начинать заранее, на величину крена с каким выполняется разворот (при крене 20( - за 20( до МК зад.);

· при развороте на южных курсах вывод из разворота начинать позднее, на величину крена с каким выполняется разворот (при крене 20( - через 20( после прохода МК зад).

· СИСТЕМА СИГНАЛИЗАЦИИ ОПАСНОЙ СКОРОСТИ СБЛИЖЕНИЯ С ЗЕМЛЕЙ ССОС.

· Предназначена для предупреждения экипажа об опасной скорости сближения с землей, прерывистым звучанием сирены и миганием табло “ОПАСНО ЗЕМЛЯ”. Время готовности к работе не превышает 3 мин.

· Система срабатывает в случаях:

· при взлете, после уборки шасси, на высотах 50 ( 250 м при Vу снижения более 1, 6 м/с;

· при снижении самолета с убранными шасси на высотах ниже 250 м;

· при снижении самолета в диапазоне высот от 600 м до 50 м (по РВ) если Vу снижения превышает значения указанные в таблице см. ниже параметр “I”;

· в полете над холмистой (горной) местностью в диапазоне высот от 400 м до 50 м (по РВ) если Vу сближения с поверхностью земли, превышает значения указанные в таблице см. ниже параметр “II”.

	· Н
	· 50
	· 100
	· 150
	· 200
	· 250
	· 300
	· 350
	· 400
	· 450
	· 500
	· 550
	· 600

	· “I”
	· 7
	· 8
	· 8,5
	· 9,5
	· 10
	· 10,5
	· 11,5
	· 12,2
	· 12,8
	· 13,3
	· 14,1
	· 15

	· “II”
	· 5
	· 8
	· 11
	· 14
	· 17
	· 20
	· 23
	· 25
	· -
	· -
	· -
	· -


· При срабатывании ССОС в полете:

· На взлете немедленно прекратить снижение перевести самолет в набор высоты.

· На снижении над равнинной местностью немедленно уменьшить Vу снижения до безопасной.

· В ГП или на снижении над холмистой (горной) местностью - энергично перевести самолет в набор высоты, а двигатели вывести на взлетный режим. Контроль за режимом полета по АУАСП, не допуская выхода на критические режимы.

· ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: Если экипажу неизвестен рельеф местности, над которой выполняется полет, необходимо пользоваться рекомендациями для полета над холмистой (горной) местностью.

· При выполнении предпосадочного маневра, после выпуска шасси немедленно уменьшить Vу снижения и проконтролировать профиль снижения, а при заходе на посадку с убранными шасси после четвертого разворота - уйти на второй круг.

· ВНИМАНИЕ! При полете на малых высотах в болтанку, а также при подходе к аэродрому со сложным рельефом на посадочной прямой, в том числе, при полете по глиссаде с углом наклона долее 3(, возможно кратковременное срабатывание (не более 2(3 сек) сигнализации ССОС.

· ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. Причину непрерывного звучания сирены при заходе на посадку на высотах ниже 600 м определять по загоранию табло “ВЫПУСТИ ШАССИ” и “ОПАСНО ЗЕМЛЯ”.

· РАДИООБОРУДОВАНИЕ.

· Радиооборудование самолета подразделяется на связное, навигационно - посадочное и радиолокационное.
· СВЯЗНОЕ РАДИООБОРУДОВАНИЕ.

· переговорное устройство СПУ-7;

· аппаратура “МАРС-БМ”;

· система громкоговорящая самолетная СГС-25;

· две радиостанции “ЛАНДЫШ -20” (“БАКЛАН”);

· радиостанция “МИКРОН -3В”;

· авиагарнитуры АГ-3;

· переносной электромегафон;

· аварийно - спасательная радиостанция Р-861;

· аварийно - спасательная радиостанция Р-855УМ.

· СПУ-7.

· Для внутренней двухсторонней связи между членами экипажа и для выхода на внешнюю связь через “Ландыш”, (“Баклан”), “Микрон”, а также прослушивания РЛ средств “Курс-МП”, СД-67, АРК, и РСБН.

· На каждом рабочем месте установлен абонентский аппарат. Авиагарнитура КВС в отличие от авиагарнитуры 2П, подключена не к абонентскому аппарату СПУ, а к щитку СГУ.

· К абонентскому аппарату СПУ подключен щиток СГУ.

· МАРС-БМ.

· Для записи информации принимаемой и передаваемой пилотами по сетям внутренней и внешней связи, записи через открытые микрофоны переговоров между членами экипажа, а также импульсной информации закодированного времени для синхронизации с МСРП. В полете контроль осуществляется по зеленым лампам на ВЭЩП. Время записи - крайние 30 мин полета.

· Предусмотрено автоматическое включение МАРС-БМ на взлете при отрыве шасси.

· СГС-25.

· Состав:

· громкоговорящее устройство СГУ-15;

· магнитофон “АЛЬФА -БМ”;

· усилитель УНЧ-25;

· громкоговорители.

· Предназначена для громкоговорящей передачи сообщений пассажирам от КВС и Б/Пр и прослушивания музыкальных программ с магнитофона “АЛЬФА -БМ” в течении всего полета. Для внутренней двухсторонней связи между КВС и Б/Пр через СПУ. Для громкоговорящего воспроизведения членами экипажа всей информации принимаемой и передаваемой КВС по внутренней и внешней связи. Для выхода КВС через СГУ на внутреннюю и внешнюю связь.

· МИКРОН.

· Коротковолновая приемо-передающая радиостанция предназначена для двухсторонней радиотелефонной связи и приема метеоинформации при полете по трассе. Обеспечивает непрерывную работу в течении 24 ч по циклу 5 мин. Передача - 5 мин прием.

· Время готовности к работе после включения 3 мин с пониженной стабильностью частоты, 15 мин с номинальной стабильностью.

· ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. Запрещается установка значений частот ниже 2000 кГц и выше 23999,9 кГц во избежании выхода из строя р/ст.

· 2. Режимы АТ и ЧТ р/СТ не задействованы.

· “БАКЛАН-20Д”.

· УКВ приемо-передающая радиостанция предназначена для двухсторонней радиотелефонной связи экипажа с РДС и между самолетами (два комплекта). Диапазон частот 118 ( 136,975 мГц. Разнос частот для ведения р/связи одновременно с двух станций не мене 0,1 мГц. Р/ст №1 имеет антенну верхнего расположения, №2 нижнего.

· ТТД.

	· Питание .
	· 27 В и 115В 400 Гц

	· Число каналов связи .
	· 720

	· Разнос частот .
	· 25 кГц

	· Выходная мощность ПРД 
	· ( 20 Вт

	· Включение в нормальных условиях .
	· за 2 мин до начала использования

	· При Тнв -40(С 
	· за 5 мин до начала использования

	· Время перехода с канала на канал 
	· ( 1 сек.


· ПИОН - НП -154.

· Антенно - фидерная система является комплексом антенных устройств, обеспечивающих работу самолетных радиосредств: РСБН-2СА (в режиме навигации) и СО-72 в режиме ”РСП”.

· Комплект:

· антенный блок передний А-018 г;

· антенный блок задний АЗ-021;

· антенный блок правый АВ-014;

· антенный блок левый АВ-014;

· блок суммирования;

· блок управления;

· контрольный щиток.

АВАРИЙНО-СПАСАТЕЛЬНАЯ РАДИОСТАНЦИЯ Р-861.
КВ приемо-передающая радиостанция предназначена для двухсторонней телефонной и телеграфной радиосвязи экипажа самолета, потерпевшего аварию с базами и самолетами специальной службы.

ТТД.

· режимы работы: телефон, ручной телеграф и автоматическая подача телеграфом “SOS”;

· число фиксированных частот - 4 (2182, 4182, 8364, 12546 кГц);

· питание от 10 аккумуляторов КНПЗ-7 обеспечивающих непрерывную работу р/ст в течении 48 ч. при соотношении времени ПРМ и ПРД 6:1.;

· длина телескопической антенны типа “ШТЫРЬ” 5, 5 ( 0, 5 м.
АВАРИЙНО-СПАСАТЕЛЬНАЯ РАДИОСТАНЦИЯ Р-855УМ.
· УКВ приемо-передающая радиостанция предназначена для двухсторонней телефонной беспоисковой и бесподстроечной радиосвязи с самолетными УКВ радиостанциями на частоте 121, 5 мГц.
· ТТД.

· режимы работы: телефон, радиомаяк с прерывистой тональной модуляцией;

· рабочая фиксированная частота 121, 5 мГц;

· питание от ртутно-цинковой батареи обеспечивающей непрерывную работу р/ст в течении 60 ч при соотношении времени ПРМ и ПРД 3:1;

· продолжительность работы в режиме “ТОН” не менее 24 ч.
· ПРИМЕЧАНИЯ. 1. При работе с р/ст при Тнв менее 0(С батарею поместить под одеждой.

· Для нормальной работы с внутренним микрофоном при отрицательных температурах или после перепада давления необходимо:

· вывернуть винт герметизации на нижней части корпуса и вести работу;

· после подогрева р/ст до Т(С окр. среды и выравнивания давления винт завернуть.

· НАВИГАЦИОННО - ПОСАДОЧНОЕ РАДИООБОРУДОВАНИЕ.

· навигационно - посадочная система “КУРС-МП-2” с пультом управления посадки ПУП-154;

· дальномер СД-67;

· автоматический радиокомпас АРК-15М;

· радиовысотомер РВ-5;

· радиотехническая система ближней навигации РСБН-2СА.

· Навигационно - посадочная система “КУРС-МП-2”.

· Предназначена:

· для СВЖ по РМ системы ближней навигации VOR;

· для выполнения предпосадочных маневров;

· для выполнения заходов на посадку по РМ посадочных систем ILS и СП-50.

· Система в режиме “VOR” определяет угловое положение самолета относительно РМ VOR (Аз. VOR), преобразует азимут в курсовой угол РМ (КУР. VOR) и индицирует их на приборах ИКУ и УШДБ. Отклонения самолета от заданного селектором курса индицируется на ПНП, а их сигналы используются в АБСУ для выработки команд по курсу. В режиме посадки (ILS или СП-50) выдаются сигналы отклонения от РСЗ курса и глиссады, а также используются в АБСУ для выработки команд по курсу и тангажу.

· Пролет МРМ сигнализируется звонком с интервалами, соответствующими позывным сигнала РМ, а также загоранием табло:

	· В системе ILS:

	· тире
	· дальний маркер
	· “МАРКЕР I” 

	· точки и тире
	· средний маркер
	· “МАРКЕР II” 

	· точки
	· ближний маркер
	· “МАРКЕР III” (белое)

	· 2. В системе СП-50:

	· тире
	· ДПРМ
	· “МАРКЕР III” (белое)

	· точки
	· БПРМ
	· “МАРКЕР III” (белое)


· Диапазон частот курсовой системы 108 ( 118 мГц, глиссадной - 328,6 ( 336 кГц.

· Для использования системы в режиме навигация по РМ VOR необходимо:

· на БУ соответствующего полукомплекта установить частоту РМ;

· на селекторе курса (СК) установить МК зад;

· ручка “НА - ОТ” на СК опущена вниз, что обеспечивает правильность загорания табло “НА”, “ОТ”;

· в случае изменения курса на 180( ручку “НА - ОТ” перевести в верхнее положение при этом на в окошке СК значение МК будет отличаться на 180( от ранее выставленного и изменится на обратную индикация табло “НА - ОТ”;

· ввод заданного азимута другого РМ начинать с установки ручки “НА - ОТ” на СК в опущенное положение.

· Для использования системы в режиме посадки необходимо: 

· на ПУП-154 переключатель “СП-50 - ИЛС” в положение выбранной посадочной системы;

· на БУ “КУРС -МП-2” №1 и №2 установить рабочую частоту посадочных РМ, прослушать их позывные при использовании ИЛС;

· на ПН-3-3 “ИНДИКАЦИЯ ПНП (прав)” в положение “ПОС”;

· проверить баланс обоих полукомплектов системы, для чего:

· нажать кнопку “I” баланса СП при этом стрелка положения курса ПНП правого должна установиться в центре прибора, если этого не произошло, то вращением нажатой кнопки установить стрелку положения курса в нулевое положение и отпустить кнопку;

· нажать кн ”II” баланса СП и вып-ть те же операции с ПНП лев, что и в предыдущем случае;

· ПРИМЕЧАНИЯ:

· 1. Контроль баланса обоих полукомплектов “КУРС -МП” производить только по правому ПНП, только с правой приставки ПН-3-3, до включения лампы - кнопки “ЗАХОД”, при нахождении самолета в зоне КРМ (бленкер ”К” на ПНП прав. убран).

· При использовании режима ИЛС баланс системы “КУРС -МП” не используется.

· при входе в зону действия КРМ, на ПНП уберется бленкер “К”;

· перед разворотом на посадочный курс нажать лампу-кнопку “ЗАХОД” - она загорится;

· при входе в зону действия ГРМ, на ПНП уберется бленкер “Г”;

· перед входом в глиссаду, режим “ГЛИССАДА” включается автоматически или вручную нажатием лампы-кнопки “ГЛИССАДА”, при этом она загорится.

· Неисправность или отказ полукомплектов “КУРС-МП-2” сигнализируется появление бленкеров “К” и “Г” на ПНП. В посадочных режимах ”ИЛС” или “СП” предусмотрено автоматическое резервирование первого полукомплекта вторым с выдачей сигнализации сигнальными табло “РЕЗЕРВА НЕТ К”, “РЕЗЕРВА НЕ Г”. В навигационном режиме, при отказе одного полукомплекта, переход на другой производится вручную нажатием кнопок-ламп “АЗ - I”, “АЗ - II”, предварительно вызвав индикацию на правый ПНП и установив на БУ исправного полукомплекта ту же частоту, а на СК, тот же курс. При отказе обоих полукомплектов неисправную аппаратуру выключить и пилотировать самолет с использованием других навигационных средств.

· ПРИМЕЧАНИЯ:

· 1. Возможно перемещение стрелок №1 и №2 на ИКУ при ненастроенной или выключенной системе КУРС-МП.

· 2. В отдельных аэропортах где установлена РМС ILS работающая на частотах кратных 0,05 мГц, КУРС-МП в режиме посадка не работает.

· ДАЛЬНОМЕР СД-67. 

· Два комплекта дальномеров используются для измерения наклонной дальности самолета от РМ DME. При полете по маякам VOR - DME, “КУРС-МП” и “СД-67” используются совместно для определения МС в полярных координатах (азимут, дальность). Включать дальномеры необходимо за 1(2 мин до начала использования. Значение дальности от РМ DME, индицируется ИДР-1 на приборных досках обоих пилотов. При проверке дальномеров нажатием кнопки ”КОНТРОЛЬ”, а “РЕЗЕРВ - DME” в положение “DME”, на ИДР отрабатывается контрольное значение дальности 206,7 ( 0, 8 км. и прослушивается звуковой сигнал в авигарнитурах. Если показания ИДР не соответствуют контрольному значению или на счетчике появилась красный бленкер, то дальномер неисправен, выключить его.

· ТТД.

	· Дальность действия 
	· 370 км.

	· Погрешность измерения 
	· 260 ( 5 % м.

	· Диапазон рабочих частот .
	· 1025 ( 1150 мГц.

	· Разнос частот .
	· 1 мГц.

	· Выходная мощность .
	· 0, 7 ( 4 кВт.

	· Время настройки .
	· 12 сек.


· АРК-15. 

· 
Для СВЖ по приводным и ШВРС и для выполнения предпосадочного маневра. Два комплекта. Питание 27В и 36В 400 Гц. Диапазон частот 150 - 1799,5 кГц. с дискретностью установки 0, 5 кГц. Включать за 1(2 мин до начала использования. Режимы работы: “КОМ.”, “АНТ”, “РАМ.”

· Заход на посадку в режиме ОСП. 

· Контроль пути по направлению осуществлять сравнением МПР с ПМПУ, а по дальности - используя РНС (РСБН, РЛС, ДМЕ) или по расчету.

· В ТВГ перевести самолет на снижение с Vу на 0, 5 ( 1 м/с превышающей расчетную для данного аэродрома.

· Продолжить снижения на указанной Vу до высоты пролета ДПРМ.

· Если к моменту достижения высоты пролета ДПРМ, самолет не прошел ДПРМ, вывести самолет в ГП до его пролета.

· При пролете ДПРМ перевести самолет на снижение с Vу равной расчетной для данного аэродрома.

· До ВПР принять решение о посадке или уходе на второй круг.

· РАДИОВЫСОТОМЕР РВ-5.

· Предназначен для измерения истинной высоты полета в диапазоне 0 (750 м. и предупреждения пилотов о снижении самолета на заданные высоты, значения которых заранее выставлены ручкой ”УСТАН. ВЫСОТ” на указателях высоты обоих пилотов.

· Шкала указателя высоты неравномерная:

· от 0 до 20 м - цена деления 2 м;

· от 20 до 50 м - цена деления 5 м;

· от 50 до 100 м - цена деления 10 м;

· от 100 до 750 м - цена деления 50 м.

· Точность измерения:

· от 0 до 10 м - не более ( 0, 6 м;

· от 10 до 750 м - не более ( 6 % от высоты.

· Погрешность измерения по указателю:

· от 0 до 10 м - не более ( 0, 8 м;

· от 10 до 750 м - не более ( 8 % от высоты.

· Погрешность сигнализации о снижении до Н зад: от 0 до 10 м - не более ( 0, 5 м;
от 10 до 750 м - не более ( 5 % от высоты.

· Данные погрешности обеспечиваются при полете в ГП или с кренами не более 15(. При полете на МВ, над толстым слоем льда или снега, РВ замеряют высоту с большей ошибкой. В этом случае, при полетах на Н(50 м принять меры предосторожности. Использовать РВ при углах крена и тангажа более 30( и при полетах над горной местностью (резкий перепад высот превышающий диапазон измеряемых радиовысотомером высот), не рекомендуется.

· РВ включать в нормальных условиях за 3 мин, а в условиях пониженных температур или влажности за 10 ( 15 мин до начала использования.

· Сигнализация пролета самолетом ВПР сигнализируется загоранием табло “Н” желтого цвета и звуковым сигналом в авиагарнитурах КВС и СГС экипажа. Табло “Н” на приборных досках пилотов горят при выдаче сигнала с любого высотомера.

· Проверка перед полетом.

· на УВ-5 пров-го РВ индекс опасной Н уст-ть на 10 м, на УВ другого за темный сектор;

· включить питание обоих РВ;

· нажать “КОНТРОЛЬ” проверяемого РВ. Отработается контрольное значение высоты 15 (1,5 м, после чего отпустить кнопку. При переходе стрелки через индекс установленной высоты, сработают звуковой и световой сигналы.

· произвести аналогичную проверку другого РВ.

· Проверка РВ в полете выполняется заблаговременно, на высотах ниже 3850 м нажатием кнопки “КОНТРОЛЬ” и занимает примерно 20 сек времени. Сводится к проверке отработки контрольного значения 15 ( 1,5 м и срабатывания звуковой и световой сигнализации при установке индекса задатчика высоты на значение менее контрольного.

· ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ.

· 1. При заходе на посадку в АРУ, при нажатии лампы - кнопки ”ЗАХОД” тест контроль РВ отключается.

· 2. При включенной лампе - кнопке “КУРС” включение тест - контроля РВ №1 может вызвать кратковременное срабатывание ССОС.

· Отказ высотомеров индицируется загоранием красного светосигнализатора, вмонтированного в кнопку “КОНТРОЛЬ” УВ-5. Кроме этого загорание светосигнализатора может произойти на высотах более 750 м при потере радиолокационного контакта с землей.

· При наборе высоты 3850 м. РВ автоматически отключается, а при снижении до этой высоты, автоматически включается. Перед началом снижения с эшелона, на УВ, индекс высоты РВ №2 устанавливается на значение высоты круга, если Н кр. более 750 м, то установить 

· Н= 750 м. На РВ №1 устанавливается значение ВПР или 60 м, если ВПР больше 60 м.

· РАДИОТЕХНИЧЕСКАЯ СИСТЕМА БЛИЖНЕЙ НАВИГАЦИИ РСБН-2СА. 

· Система обеспечивает:

· непрерывную индикацию полярных координат самолета (азимут, дальность) на прибор ППДА-Ш1;

· коррекцию текущих координат самолета, счисленных в НВУ;

· индикацию метки самолета на наземном индикаторе с возможностью опознавания;

· выполнения захода и посадки по маякам КАТЕТ.

· ТТД.

	· Дальность действия Н=10000 м 
	· 360 км.

	· Н=5000 м … 
	· 250 км.

	· Н= 250 м.… .
	· 30 км.

	· Количество каналов 
	· 40.

	· Максимальная погрешность Аз 
	· ( 0, 25(

	· Д .…… .
	· ( 250 м.


· Неисправность каналов дальности и азимута или нахождение их в режиме поиска сигнализируется загоранием табло “ДАЛЬН. АВТОНОМ”, “АЗИМУТ АВТОНОМ”. Сигнализация режима коррекции загоранием табло “КОРРЕКЦИЯ ВКЛ.”.

· Проверка перед полетом сводится к включению системы и при нахождении в зоне действия РМ РСБН проверки отрабатываемых на ППДА значений азимута и дальности от маяка до точки нахождения самолета.

· В полете система индицирует азимут и дальность относительно пролетаемых наземных РМ РСБН для коррекции ТКМС, счисленных НВУ. Для использования РСБН в полете необходимо:

· включить питание “РСБН ПИТАН. - ВЫКЛ.” в положение “РСБН ПИТАН.”;

· установить используемый канал РСБН;

· проконтролировать правильность установки прослушиванием позывных РМ.

· По окончании режима поиска необходимо произвести калибровку шкал азимута и дальности, для чего:

· по азимуту: нажать “КОНТРОЛЬ НУЛЯ А” - стрелка точной шкалы азимута ППДА должна установиться на оранжевой контрольной цифре “I” точной шкалы. В случае необходимости установить стрелку на контрольную цифру вращая нажатой кремальеру ”КОНТРОЛЬ НУЛЯ А”.

· для проверки длительности стробирующего импульса нажать кнопку “КОНТРОЛЬ СТРОБА”. При этом стрелка грубой шкалы должна остановиться в первом десятке, а стрелка точной шкалы между цифрами 4 и 5. При отличии показаний, установить стрелки плавным вращением нажатой кнопки “КОНТРОЛЬ СТРОБА”;

· по дальности: нажать “КОНТРОЛЬ НУЛЯ Д” - при этом два правых диска счетчика должны установиться в положение “2 км”. При необходимости плавным поворотом нажатой кнопки “КОНТРОЛЬ НУЛЯ Д” выставить в правом окошке ППДА оранжевую цифру “0”.
· Проверка калибровки каналов азимута и дальности является одновременной проверкой работоспособности аппаратуры. По окончании калибровки, снять показания азимута и дальности и при необходимости выполнить коррекцию вводом подготовленных данных в НВУ.

· Заход на посадку в режиме “КАТЕТ”.

· Для выполнения захода по маякам ПРМГ необходимо:

· проверить включение аппаратуры “КУРС - МП”;

· на ПУП-154 переключатель выбора режимов в положение “КАТЕТ”;

· установить посадочный канал ПРМГ аэродрома посадки.

· Заход на посадку по планкам положения в штурвальном режиме:

· ВНИМАНИЕ. Заход на посадку в режиме “КАТЕТ” разрешен по РМ ПРМГ I (II) категории при метеоминимуме 100(1200 м.

· на ПН-6 “ИНДИКАЦИЯ ПНП ПРАВ” в положение “ПОС” - на правом ПНП загорится “СП”;

· на левом и правом ПНП установить кремальерой “ЗПУ” МК пос. зад., а кремальерой “ЗК” индекс заданного курса на МК пос.;

· на ПН-5 нажать “ЗАХОД” - она загорится, а на левом ПНП загорится “СП”;

· при захвате КГМ на ПНП уберутся бленкеры “К” и “Г”, а планки положения покажут положение самолета относительно РСЗ К и Г ;

· контроль дальности до ВПП осуществлять по ППДА;

· начало разворота на посадочную прямую определять по стрелке КУР арк.

Заход на посадку в автоматическом и директорном режимах, выполняется с использованием АБСУ в соответствии с рекомендациями см. стр. 201 ( 222.

· РАДИОЛОКАЦИОННАЯ СТАНЦИЯ “ГРОЗА - 154”.

· Предназначена для обнаружения грозовых облаков, определения МС по РЛКО, для измерения угла сноса над любыми участками суши. Предусмотрена гироскопическая стабилизация в пространстве в горизонтальной и вертикальной плоскостях, что обеспечивает большую вероятность обнаружения гроз и наблюдение земной поверхности без искажений при эволюциях. Предусмотрено дублирование ПРМ/ПРД.

· Антенна сканирует в азимутальном секторе ( 100( и имеет возможность ручного дистанционного наклона ( 10(. 

· Режимы работы:

· “ГОТОВНОСТЬ” - антенна сканирует, работает подогрев катодов но картинки нет.

· “ЗЕМЛЯ” - обзор земной поверхности:

· М = 50 км и 125 км - веерная диаграмма направленности;

· М = 250 км - по часовой стрелке веерная, при обратном движении узкая для увеличения дальности обнаружения;

· М = 375 км - узкая. На Н = 7000 м нижний края луча падает на землю на дальности 200 км.

· “МЕТЕО” - на всех масштабах узкая диаграмма направленности толщиной при дальности от самолета: 10 км - 700 м; 30 км - 2100 м; 50 км - 3500 м. 

· “КОНТУР” - для выделения опасных зон облачности. Наиболее сильные сигналы выделяются темными провалами.

· “СНОС” - при совпадении оси диаграммы направленности излучения с вектором путевой скорости доплеровские частоты достигают минимума.

· РАДИОЛОКАЦИОННЫЙ ОТВЕТЧИК СОМ - 64. 

· Предназначен для работы в комплексе с наземными вторичными радиолокаторами (ВРЛ) аэродромов и трасс, входящих в систему УВД. Обеспечивает автоматическую передачу наземным ВРЛ информации о бортовом номере, высоте полета и запасе топлива. Датчиком высоты служит система СВС. Ответчик может работать в 4-х режимах:

· УВД - основной режим при полетах по внутренним авиалиниям. Ответчик работает с отечественными ВРЛ.

· РСП - вспомогательный режим, используемый для наземной проверки и по команде РДС, при этом обеспечивается автоматическая передача информации о бортовом номере, высоте полета и запасе топлива.

· RBS - применяется при полетах по международным авиалиниям. Ответчик работает с ВРЛ отвечающими требованиям ИКАО.

· 023М - режим связи с изделием 020.

· Проверка СОМ-64 на земле и в полете заключается в том. Что через 1(2 мин после включения, нажать кнопку “КОНТРОЛЬ”, при этом должна загореться лампа “КОНТРОЛЬ”, а после отпускания, через некоторое время - погаснуть.

· При возникновении аварийной ситуации на борту на переключателе “НАБОР НОМЕРА” набирается “7700”, а при потере радиосвязи “7600”. При не присвоении кода (SKVOK) выставляется код “2000”, при нападении на экипаж “7500 “. 

· СИСТЕМА КОНДИЦИОНИРОВАНИЯ. 

· Предназначена для создания жизненно необходимых и комфортных условий пассажирам и экипажу. Воздух для системы отбирается от девятых ступеней компрессоров каждого двигателя. Предусмотрен отбор от компрессора ВСУ. Система состоит из двух независимых магистралей (левой, правой) и обеспечивает наддув, вентиляцию и обогрев гермокабины на стоянке, рулении и в полете на всех высотах. Регулирование температуры осуществляется автоматически и в ручную с пульта Б/Инж. Максимально допустимая температура в магистралях, после основных узлов охлаждения + 70(С (+ 80(С в режиме прогрева на земле). Расход воздуха поддерживается автоматически пневматической системой весовой подачи (ПСВП) и составляет от 7 до 13 единиц по каждому указателю (одна единица у земли равна 330 кг/ч, на высоте 12000 м - 300 кг/ч.) При отборе воздуха от основных двигателей на рулении расход воздуха может понижаться до 4 ед. 

· В жаркое время года разрешается производить кондиционирование на взлетном режиме от ВСУ (взлет с работающей ВСУ максимальная скорость не более 525 к/ч) до высоты 3000 м. 

· СИСТЕМА АВТОМАТИЧЕСКОГО РЕГУЛИРОВАНИЯ ДАВЛЕНИЯ ВОЗДУХА В ГЕРМОКАБИНЕ (СРД).

· Предназначена для обеспечения жизнедеятельности и работоспособности экипажа и комфорта пассажиров во время полета. Регулирование производится автоматически по заданной программе, предусматривающей изменение абсолютного давления до достижения перепада давлений “КАБИНА - АТМОСФЕРА”, равного 0, 59 ( 0, 02 кг/см2 и далее обеспечивает поддержание заданного избыточного давления.

· ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ОГРАНИЧЕНИЯ СРД:

	· Рабочий эксплуатационный перепад давлений 
	· 0, 57 ( 0, 61 кг/см2

	· Перепад давлений, ограничиваемый узлами Р изб 
	· 0, 68 ( 0, 02 кг/см2

	· Максимально допустимая высота в гермокабине .
	· 3000 ( 600 м

	· Рабочая высота в гермокабине, не более 
	· 2400 м

	· Допустимый отрицательный перепад давлений .
	· 0, 02 кг/см2

	· Срабатывание сигнализации перепада давлений в гермокабине 
	· 2850 ( 3150 м

	· Срабатывание сигнализации перенаддува гермокабины .
	· 0, 7 кг/см2


· КИСЛОРОДНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ. 

· Кислородное оборудование самолета делится на стационарное и переносное.

· Стационарная система предназначена для питания членов экипажа и бортпроводников: периодически в течении 5 ( 10 мин каждого часа для снижения утомляемости и в профилактических целях, при разгерметизации кабины на время экстренного снижения и последующего полета на безопасной высоте, при появлении дыма в кабине.

· Питание кислородом членов экипажа осуществляется при помощи приборов легочно - автоматического действия КП-24М, кислородных масок КМ-32АГ или дымозащитных масокЛП-2, расположенных на их рабочих местах. Б/П-ки питаются кислородом с помощью масок КМ-16 по очереди от одного КП-24М, расположенного на кислородном щитке, где также размещен зарядный шланг и кислородный вентиль для зарядки и дозарядки переносных кислородных приборов. Контроль запаса кислорода осуществляется по манометрам на ПУ Б/И и кислородном щитке Б/Пр, а работоспособность системы - по индикаторам на каждом рабочем месте.

· Переносное оборудование включает:

· переносные кислородные приборы КП-19 с баллонами для экипажа и Б/Пр. в комплекте с кислородной маской КМ-32АГ или дымозащитной маской ЛП-2 предназначенного для питания одного члена экипажа или Б/Пр. при перемещении в разгерметизированной или задымленной кабине.

· переносные кислородные приборы КП-21 с баллонами для экипажа и Б/Пр. в комплекте с кислородной маской КМ-15И открытого типа для питания пассажиров в терапевтических целях на своих местах, а также для питания Б/Пр. при перемещении в разгерметизированной кабине до высоты 8000 м.
· ОГРАНИЧЕНИЯ.

	· Параметр
	· Мин. знач.
	· Норма.

	· 1. Давление кислорода перед взлетом (при Тнв = + 15(С).

	· в стационарной системе
	· 28 кг/см2
	· 30 кг/см2

	· в переносных приборах КП-19 и КП-21
	· 28 кг/см2
	· 30 кг/см2

	· 2. Минимальное остаточное давление.

	· в стационарной системе
	· 6 кг/см2
	· -

	· в переносных приборах КП-19 и КП-21
	· 6 кг/см2
	· -

	· 3. Продолжительность пользования кислородом. 

	· КВС в течении всего полета (режим “СМЕСЬ”)
	· 240 мин
	· 300 мин

	· остальные члены эк, режим 100%О2 (5 масок одновременно)
	· 125 мин
	· 250 мин

	· экипаж при разгерметизации при экстренном снижении и последующем полете на Н=4000 м, “СМЕСЬ” (5 масок)
	· 18 мин
	· 25 мин


	· Параметр
	· Мин. знач.
	· Норма.

	· из переносного КП-19:

· режим “СМЕСЬ”

· ( режим 100% О2 (при задымленной кабине)
	· 35 мин

· 25 мин
	· 40 мин

· 30 мин

	· из переносного КП-21:

· режим 100% О2 

· аварийная подача
	· 9 мин

· 5 мин
	· 12 мин

· 7 мин


· ХАРАКТЕРИСТИКИ САМОЛЕТА.

· БОКОВАЯ, ВСТРЕЧНАЯ И ПОПУТНАЯ СОСТАВЛЯЮЩАЯ СКОРОСТИ ВЕТРА.

	· УГОЛ ВЕТРА.

· СКОРОСТЬ 
	· 0(
	· ( 10(
	· ( 20(
	· ( 30(
	· ( 40(
	· ( 50(
	· ( 60(
	· ( 70(
	· ( 80(
	· ( 90(

	· 4 м/с
	· 0

· 4
	· 1

· 4
	· 1.5

· 4
	· 2

· 3.5
	· 3

· 3
	· 3

· 3
	· 3.5

· 2
	· 4

· 1.5
	· 4

· 1
	· 4

· 0

	· 6 м/с
	· 0

· 6
	· 1

· 6
	· 2

· 5.5
	· 2.5

· 5
	· 4

· 4
	· 4

· 4
	· 5

· 2.5
	· 5.5

· 2
	· 6

· 1
	· 6

· 0

	· 8 м/с
	· 0

· 8
	· 1.5

· 8
	· 3

· 7.5
	· 4

· 7
	· 5

· 6
	· 6

· 5
	· 7

· 4
	· 7.5

· 3
	· 8

· 1.5
	· 8

· 0

	· 10 м/с
	· 0

· 10
	· 2

· 10
	· 3.5

· 9.5
	· 5

· 9
	· 6.5

· 8
	· 8

· 6.5
	· 9

· 5
	· 9.5

· 3.5
	· 10

· 2
	· 10

· 0

	· 12 м/с
	· 0

· 12
	· 2

· 12
	· 4

· 11
	· 6

· 10
	· 8

· 9
	· 9

· 8
	· 10

· 6
	· 11

· 4
	· 12

· 2
	· 12

· 0

	· 14 м/с
	· 0

· 14
	· 2.5

· 14
	· 4

· 13
	· 7

· 12
	· 9

· 11
	· 11

· 9
	· 12

· 7
	· 13

· 4
	· 14

· 2.5
	· 14

· 0

	· 16 м/с
	· 0

· 16
	· 3

· 16
	· 5.5

· 15
	· 8

· 14
	· 10

· 12
	· 12

· 10
	· 14

· 8
	· 15

· 5.5
	· 16

· 3
	· 16

· 0

	· 18 м/с
	· 0

· 18
	· 3

· 18
	· 6

· 17
	· 9

· 16
	· 11.5

· 14
	· 14

· 11.5
	· 16

· 9
	· 17

· 6
	· 18

· 3
	· 18

· 0

	· 20 м/с
	· 0

· 20
	· 3.5

· 20
	· 7

· 19
	· 10

· 17
	· 13

· 15
	· 15

· 13
	· 17

· 10
	· 19

· 7
	· 20

· 3.5
	· 20

· 0

	· 22 м/с
	· 0

· 22
	· 4

· 22
	· 7.5

· 21
	· 11

· 19
	· 14

· 17
	· 17

· 14
	· 19

· 11
	· 21

· 7.5
	· 22

· 4
	· 22

· 0


· В данной таблице в числителе числа указана боковая составляющая ветра, а в знаменателе встречная или попутная в зависимости от направления ветра.

· ВЗЛЕТНАЯ МАССА (закрылки 28()

	· Т нв

· Н м.
	· -10
	· -5
	· 0
	· +5
	· +10
	· +15
	· +20
	· +25
	· +28
	· +30
	· +32
	· +34
	· +36
	· +38
	· +40

	· 0
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 99,4
	· 98,1
	· 96,6

	· 100
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 99,8
	· 98,3
	· 97,0
	· 95,6

	· 200
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 98,7
	· 97,2
	· 95,9
	· 94,5

	· 300
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 99,1
	· 97,6
	· 96,1
	· 94,8
	· 93,4

	· 400
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 99,5
	· 98,0
	· 96,5
	· 95,0
	· 93,7
	· 92,3

	· 500
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 98,4
	· 96,7
	· 95,4
	· 93,2
	· 92,6
	· 91,2

	· 600
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 99,0
	· 97,3
	· 95,8
	· 94,3
	· 92,8
	· 91,5
	· 90,1

	· 700
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 99,3
	· 96,8
	· 96,1
	· 93,6
	· 92,1
	· 91,6
	· 90,4
	· 89,0

	· 800
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 99,3
	· 96,8
	· 96,1
	· 93,6
	· 92,1
	· 90,6
	· 89,3
	· 87,9

	· 900
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 98,2
	· 95,7
	· 94,0
	· 92,5
	· 91,0
	· 89,5
	· 88,2
	· 86,8

	· 1000
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 97,1
	· 94,6
	· 92,9
	· 91,4
	· 89,9
	· 88,4
	· 87,1
	· 85,7

	· 1100
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 99,8
	· 96,0
	· 93,5
	· 91.8
	· 90,3
	· 88,8
	· 87,3
	· 86,0
	· 84,6

	· 1200
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 98,7
	· 94,9
	· 92,4
	· 90,7
	· 89,2
	· 87,7
	· 86,2
	· 84,9
	· 83.5

	· 1300
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 97,6
	· 93,8
	· 91,3
	· 89,6
	· 88,1
	· 86,6
	· 85,1
	· 83,8
	· 82,4

	· 1400
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 96,5
	· 92,7
	· 90,2
	· 88,5
	· 87,0
	· 85,5
	· 84,0
	· 82,7
	· 81,3

	· 1500
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 99,2
	· 95,4
	· 91,6
	· 89,1
	· 87,4
	· 86,2
	· 84,4
	· 82,9
	· 81,6
	· 80,2

	· 1600
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 98,0
	· 94.3
	· 90,3
	· 88,0
	· 86,3
	· 84,8
	· 83,3
	· 81,8
	· 80,5
	· 79,1

	· 1700
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 99.9
	· 96,8
	· 93,2
	· 89,4
	· 86,9
	· 85,2
	· 83,7
	· 82,2
	· 80,7
	· 79,4
	· 78,0

	· 1800
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 98.8
	· 95,5
	· 92,1
	· 88,3
	· 85,5
	· 84,1
	· 82,6
	· 81,1
	· 79,6
	· 78,3
	· 76,9

	· 1900
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 97.6
	· 94,2
	· 91,0
	· 87,2
	· 84,7
	· 83,0
	· 81,5
	· 80,0
	· 78,5
	· 77,2
	· 75,8

	· 2000
	· 
	· 
	· 
	· 99.2
	· 96.4
	· 93,0
	· 89,9
	· 86,1
	· 83,6
	· 81,9
	· 80,4
	· 78,9
	· 77,4
	· 76,1
	· 74,7

	· 2200
	· 
	· 
	· 99.0
	· 96.6
	· 93.9
	· 90,8
	· 87,6
	· 83,9
	· 81,4
	· 79,7
	· 78,2
	· 76,7
	· 75,2
	· 73,9
	· 72,5

	· 2400
	· 
	· 99.4
	· 96.3
	· 94.0
	· 91.4
	· 88.3
	· 85,2
	· 81,7
	· 79,2
	· 77,5
	· 76,0
	· 74,5
	· 73,0
	· 71,7
	· 70,3

	· 2600
	· 99.5
	· 96.8
	· 94.0
	· 91.4
	· 88.9
	· 86.0
	· 82,8
	· 79,5
	· 77,0
	· 75,3
	· 73,8
	· 72,3
	· 70,8
	· 
	· 

	· 2800
	· 97.0
	· 94.0
	· 91.8
	· 89.0
	· 86.4
	· 83.4
	· 80,4
	· 77,2
	· 74,8
	· 73,1
	· 71,6
	· 70,1
	· 
	· 
	· 

	· 30000
	· 94.0
	· 91.6
	· 89.0
	· 86.6
	· 84.0
	· 81.0
	· 78,0
	· 75,0
	· 72,6
	· 70,9
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 


· ВЗЛЕТНАЯ МАССА (закрылки 15()

	· Т нв

· Н м.
	· +12
	· +14
	· +16
	· +18
	· +20
	· +22
	· +24
	· +26
	· +28
	· +30
	· +32
	· +34
	· +36
	· +38
	· +40

	· 700
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 99,0

	· 800
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 98,0

	· 900
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 98,8
	· 97,0

	· 1000
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 99,2
	· 97,6
	· 96,0

	· 1100
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 98,4
	· 97,1
	· 95,8

	· 1200
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 98,9
	· 97,1
	· 95.3
	· 93,5

	· 1300
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 99,2
	· 97,5
	· 95,9
	· 94,1
	· 92,4

	· 1400
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 98,2
	· 96,5
	· 94,7
	· 93,0
	· 91,3

	· 1500
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 99,0
	· 97,2
	· 95,5
	· 93,6
	· 92,0
	· 90,3

	· 1600
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 99,0
	· 97,5
	· 95,8
	· 94,2
	· 92,5
	· 90.9
	· 89,3

	· 1700
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 99,3
	· 97,9
	· 96,5
	· 94,8
	· 93,1
	· 91,5
	· 89,8
	· 88,2

	· 1800
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 99,8
	· 98,3
	· 96,8
	· 95,3
	· 93.6
	· 92,0
	· 90,4
	· 88,8
	· 87,2

	· 1900
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 98,9
	· 97,3
	· 95,7
	· 94,1
	· 92,1
	· 90,9
	· 89,3
	· 87,7
	· 86,1

	· 2000
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 98,6
	· 97,2
	· 95,8
	· 94,4
	· 93,0
	· 91,4
	· 89,8
	· 88,2
	· 86,6
	· 85,0

	· 2100
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 99,0
	· 97,6
	· 96,2
	· 94,8
	· 93,4
	· 92,0
	· 90,3
	· 88,8
	· 87,0
	· 85,4
	· 83,8

	· 2200
	· 
	· 
	· 
	· 98,9
	· 97,5
	· 96,1
	· 94,8
	· 93,8
	· 92,1
	· 90,8
	· 89,1
	· 87,5
	· 85,8
	· 84,2
	· 82,6

	· 2300
	· 
	· 
	· 99,1
	· 97,7
	· 96,3
	· 94,9
	· 93,6
	· 92,3
	· 91,0
	· 89,7
	· 87,9
	· 86,3
	· 84,7
	· 83,0
	· 81,4

	· 2400
	· 
	· 98,6
	· 97,4
	· 96,2
	· 95,0
	· 93,8
	· 92,5
	· 91,2
	· 89,9
	· 88,6
	· 86,9
	· 85,3
	· 83,6
	· 81,9
	· 80,2

	· 2500
	· 
	· 97,6
	· 96,4
	· 95,2
	· 94,0
	· 92,6
	· 91,2
	· 89,8
	· 88,4
	· 87,0
	· 85,5
	· 83,9
	· 82,3
	· 80,7
	· 79,1

	· 2600
	· 97,2
	· 96,0
	· 94,8
	· 93,6
	· 92,4
	· 91,1
	· 89,9
	· 88,6
	· 87,3
	· 86,0
	· 84,4
	· 82,8
	· 81,2
	· 79,6
	· 78,0

	· 2700
	· 96,5
	· 96,7
	· 94,9
	· 93,1
	· 91,3
	· 89,9
	· 88,5
	· 87,2
	· 85,9
	· 84,6
	· 82,9
	· 81,3
	· 79,7
	· 78,1
	· 76,5

	· 2800
	· 96,6
	· 95,4
	· 93,6
	· 91,8
	· 90,0
	· 88,6
	· 87,2
	· 85,8
	· 84,4
	· 83,0
	· 81,4
	· 79,8
	· 78,2
	· 76,6
	· 75,0

	· 2900
	· 95,0
	· 93,5
	· 92,0
	· 90,5
	· 89,0
	· 87,6
	· 86,2
	· 84,8
	· 83,4
	· 82,0
	· 80,2
	· 78,5
	· 76,9
	· 75,3
	· 73,7

	· 3000
	· 92,7
	· 91,4
	· 90,2
	· 89,0
	· 87,8
	· 86,3
	· 84,8
	· 83,3
	· 81,8
	· 80,3
	· 78,7
	· 77,1
	· 75,6
	· 74,0
	· 72,5


· ДИСТАНЦИИ НА ВЗЛЕТЕ (закрылки 28()

	Т(
	Н

аэр.
	70
	75
	80
	85
	90
	95
	100

	
	
	Lпдр
	LсбR
	LсбD
	Lпдр
	LсбR
	LсбD
	Lпдр
	LсбR
	LсбD
	Lпдр
	LсбR
	LсбD
	Lпдр
	LсбR
	LсбD
	Lпдр
	LсбR
	LсбD
	Lпдр
	LсбR
	LсбD

	0
	200
	760
	900
	1020
	900
	1040
	1140
	1030
	1200
	1320
	1170
	1390
	1500
	1330
	1570
	1780
	1510
	1780
	1925
	1720
	1960
	2150

	
	500
	800
	940
	1040
	940
	1100
	1160
	1080
	1260
	1340
	1230
	1460
	1530
	1400
	1640
	1800
	1590
	1850
	1950
	1800
	2060
	2200

	
	1000
	860
	1030
	1080
	1000
	1160
	1240
	1160
	1340
	1420
	1340
	1540
	1600
	1520
	1760
	1820
	1720
	1970
	2030
	1940
	2200
	2250

	
	1500
	1000
	1120
	1160
	1100
	1230
	1340
	1280
	1480
	1550
	1470
	1690
	1770
	1680
	1920
	2000
	1900
	2160
	2240
	2130
	2400
	2480

	+10
	200
	830
	970
	1050
	960
	1120
	1180
	1110
	1280
	1360
	1270
	1480
	1560
	1440
	1670
	1730
	1640
	1880
	1960
	1850
	2120
	2180

	
	500
	870
	1040
	1100
	1000
	1170
	1290
	1160
	1340
	1410
	1320
	1560
	1620
	1500
	1770
	1820
	1710
	1980
	2050
	1930
	2240
	2310

	
	1000
	930
	1120
	1130
	1070
	1280
	1400
	1240
	1450
	1520
	1400
	1660
	1700
	1610
	1880
	1920
	1840
	2120
	2140
	2070
	2380
	2400

	
	1500
	1040
	1230
	1300
	1200
	1420
	1500
	1390
	1620
	1720
	1590
	1860
	1960
	1820
	2100
	2200
	2070
	2360
	2410
	2310
	2600
	2700

	+20
	200
	870
	1050
	1120
	1010
	1190
	1270
	1180
	1370
	1460
	1370
	1580
	1670
	1560
	1780
	1900
	1780
	2000
	2120
	1990
	2260
	2370

	
	500
	920
	1120
	1160
	1070
	1280
	1320
	1250
	1440
	1540
	1450
	1660
	1760
	1640
	1880
	2000
	1870
	2120
	2220
	2090
	2370
	2480

	
	1000
	1010
	1170
	1300
	1170
	1340
	1460
	1360
	1580
	1700
	1580
	1790
	1920
	1780
	2000
	2160
	2030
	2240
	2400
	2250
	2500
	2680

	
	1500
	1160
	1350
	1440
	1350
	1570
	1680
	1570
	1800
	1920
	1810
	2070
	2160
	2040
	2330
	2420
	2290
	2620
	2700
	2560
	2920
	3000

	+30
	200
	960
	1130
	1210
	1120
	1300
	1390
	1300
	1480
	1600
	1490
	1700
	1730
	1680
	1920
	1960
	2010
	2250
	2310
	2160
	2430
	2450

	
	500
	1030
	1180
	1300
	1200
	1360
	1500
	1400
	1580
	1720
	1600
	1800
	1820
	1810
	2020
	2050
	2120
	2380
	2420
	2310
	2600
	2650

	
	1000
	1160
	1360
	1460
	1330
	1560
	1700
	1560
	1800
	1920
	1780
	2050
	2180
	2030
	2340
	2430
	2300
	2620
	2700
	2570
	2940
	2960

	
	1500
	1350
	1540
	1640
	1550
	1800
	1920
	1800
	2080
	2200
	2070
	2350
	2480
	2340
	2680
	2760
	2610
	2880
	3020
	2880
	3800
	3880


· ПОПРАВКИ НА ВЕТЕР И УКЛОН ВПП ПОТРЕБНОЙ ДИСТАНЦИИ РАЗБЕГА м. (закрылки 28().

	· Направление
	· Потребная дистанция разбега м.

	· 
	· 1000
	· 1500
	· 2000
	· 2500
	· 3000
	· 3500

	· 
	· На 1 м/с составляющей скорости ветра

	· Встречный (-)
	· 15
	· 20
	· 25
	· 30
	· 35
	· 38

	· Попутный (+)
	· 44
	· 56
	· 70
	· 82
	· 100
	· 112

	· 
	· На 1 % уклона ВПП

	· Вниз (-)
	· 20
	· 30
	· 60
	· 80
	· 120
	· 140

	· Вверх (+)
	· 20
	· 40
	· 80
	· 120
	· 150
	· 180


· ПОТРЕБНАЯ ДИСТАНЦИЯ РАЗБЕГА (закрылки 15().

	· Т(С
	· Н м
	· ВЗЛЕТНАЯ МАССА. т

	· 
	· 
	· 70
	· 75
	· 80
	· 85
	· 90
	· 95
	· 100

	· 0
	· 200
	· 870
	· 1030
	· 1210
	· 1380
	· 1560
	· 1760
	· 1950

	· 
	· 500
	· 900
	· 1060
	· 1250
	· 1420
	· 1610
	· 1810
	· 2020

	· 
	· 1000
	· 970
	· 1130
	· 1330
	· 1500
	· 1700
	· 1900
	· 2140

	· 
	· 1500
	· 1080
	· 1260
	· 1470
	· 1700
	· 1900
	· 2130
	· 2420

	· 
	· 2000
	· 1200
	· 1400
	· 1620
	· 1900
	· 2100
	· 2370
	· 2700

	· +10
	· 200
	· 930
	· 1100
	· 1260
	· 1450
	· 1620
	· 1840
	· 2030

	· 
	· 500
	· 970
	· 1150
	· 1320
	· 1520
	· 1700
	· 1910
	· 2190

	· 
	· 1000
	· 1040
	· 1240
	· 1420
	· 1640
	· 1850
	· 2100
	· 2460

	· 
	· 1500
	· 1200
	· 1420
	· 1620
	· 1860
	· 2080
	· 2360
	· 2680

	· 
	· 2000
	· 1370
	· 1600
	· 1820
	· 280
	· 2320
	· 2630
	· 2900

	· +20
	· 200
	· 1100
	· 1170
	· 1360
	· 1560
	· 1760
	· 2020
	· 2240

	· 
	· 500
	· 1080
	· 1240
	· 1450
	· 1650
	· 1890
	· 2150
	· 2400

	· 
	· 1000
	· 1200
	· 1370
	· 1600
	· 1800
	· 2100
	· 2370
	· 2660

	· 
	· 1500
	· 1370
	· 1580
	· 1840
	· 2060
	· 2400
	· 2660
	· 3030

	· 
	· 2000
	· 1550
	· 1800
	· 2080
	· 2320
	· 2700
	· 2960
	· 3400

	· +30
	· 200
	· 1090
	· 1290
	· 1510
	· 1720
	· 1890
	· 2190
	· 2460

	· 
	· 500
	· 1180
	· 1390
	· 1610
	· 1840
	· 1980
	· 2360
	· 2620

	· 
	· 1000
	· 1330
	· 1560
	· 1800
	· 2050
	· 2130
	· 2640
	· 2930

	· 
	· 1500
	· 1560
	· 1830
	· 2100
	· 2410
	· 2650
	· 3100
	· 3460

	· 
	· 2000
	· 1800
	· 2100
	· 2400
	· 2780
	· 3180
	· 3570
	· 4000

	· +40
	· 200
	· 1260
	· 1490
	· 1700
	· 2000
	· 2270
	· 2500
	· 2810

	· 
	· 500
	· 1370
	· 1630
	· 1850
	· 2160
	· 2430
	· 2720
	· 3030

	· 
	· 1000
	· 1570
	· 1860
	· 2100
	· 2400
	· 2700
	· 3080
	· 3400

	· 
	· 1500
	· 1820
	· 2100
	· 2450
	· 2810
	· 3150
	· 3590
	· 3970

	· 
	· 2000
	· 2080
	· 2450
	· 288
	· 3230
	· 3600
	· 4100
	· 4550


· ПОПРАВКИ НА ВЕТЕР И УКЛОН ВПП ПОТРЕБНОЙ ДИСТАНЦИИ РАЗБЕГА м. (закрылки 15().

	· Направление
	· Потребная дистанция разбега м.

	· 
	· 1000
	· 1500
	· 2000
	· 2500
	· 3000
	· 3500

	· 
	· На 1 м/с составляющей скорости ветра

	· Встречный (-)
	· 15
	· 20
	· 25
	· 30
	· 35
	· 40

	· Попутный (+)
	· 40
	· 50
	· 66
	· 80
	· 96
	· 110

	· 
	· На 1 % уклона ВПП

	· Вниз (-)
	· 15
	· 35
	· 50
	· 75
	· 100
	· 150

	· Вверх (+)
	· 15
	· 40
	· 60
	· 90
	· 120
	· 180


· ДИАПАЗОН ТЕМПЕРАТУРНЫХ УСЛОВИЙ ЭКСПЛУАТАЦИИ САМОЛЕТА.

	· Высота
	· 0
	· 1000
	· 2000
	· 3000
	· 4000
	· 5000
	· 6000
	· 7000
	· 8000
	· 9000
	· 10000
	· 11000
	· 12000
	· 13000
	· 14000

	· Д-н
	· -55
	· -43
	· -35
	· -35
	· -38
	· -45
	· -48
	· -52
	· -56
	· -62
	· -67
	· -70
	· -70
	· -70
	· -70

	· Т (С
	· + 45
	· +38
	· +30
	· +25
	· +18
	· +13
	· +7
	· 0
	· - 7
	· -13
	· -18
	· -26
	· -33
	· -40
	· -40


РЕКОМЕНДУЕМЫЕ ВЫСОТЫ ПОЛЕТА.

	Дальность

км.
	Высота эшелона

	
	На запад
	На восток

	менее 300
	6000
	5700

	300 ( 400
	8600
	8100

	400 ( 500
	9600
	9100

	500 ( 600
	10600
	10100

	600 и более
	11600
	11100 ( 12100


· ВЗЛЕТНО - ПОСАДОЧНЫЕ ДАННЫЕ.

	ВЕС
	Скорости на взлёте
	V без. наб.
	Скорости пересечения торца ВПП

	
	Предкр. вып.
	Предкр. 0
	Предкрылки выпущены

	
	28(/15(
	28(/15(
	0(
	З а к р ы л к и

	
	VR
	V2
	V без.
	45(
	28(
	15(
	0(

	60
	-
	-
	-
	234
	247
	263
	350

	62
	-
	-
	-
	237
	251
	267
	(

	64
	-
	-
	-
	241
	255
	272
	(

	66
	-
	-
	-
	245
	259
	276
	(

	68
	-
	-
	-
	248
	264
	280
	(

	70
	222/236
	237/252
	314
	252
	268
	284
	(

	72
	225/240
	240/255
	317
	256
	272
	288
	(

	74
	229/242
	243/258
	322
	259
	276
	293
	(


	76
	232/245
	246/262
	326
	263
	279
	297
	(

	78
	236/248
	249/265
	330
	266
	283
	301
	(

	80
	240/252
	252/268
	334
	269
	287
	305
	(

	82
	244/255
	255/271
	337
	273
	290
	-
	(

	84
	247/258
	258/275
	341
	276
	294
	-
	(

	86
	251/261
	261/278
	345
	279
	297
	-
	(

	88
	254/264
	264/280
	348
	283
	301
	-
	(

	90
	258/267
	268/284
	352
	286
	305
	-
	(

	92
	261/270
	270/287
	355
	289
	308
	-
	(

	94
	264/274
	274/290
	358
	293
	312
	-
	(

	96
	268/276
	277/294
	362
	295
	315
	-
	(

	98
	270/280
	280/296
	365
	298
	317
	-
	(

	100
	274/282
	283/300
	368
	300
	318
	-
	(


МИНИМАЛЬНЫЕ СКОРОСТИ ПОЛЁТА.

	G т конф.
	60
	62
	64
	66
	68
	70
	72
	74
	76
	78
	80
	82
	84
	86
	88
	90
	92
	94
	96
	98
	100

	 (3 0(
	230
	235
	238
	242
	245
	250
	253
	258
	260
	262
	265
	270
	272
	275
	278
	280
	285
	288
	290
	295
	300

	(315(
	205
	208
	210
	213
	218
	220
	223
	227
	230
	232
	235
	238
	240
	243
	247
	250
	252
	255
	258
	260
	265

	(328(
	190
	192
	197
	200
	202
	205
	208
	210
	213
	218
	220
	222
	225
	228
	230
	232
	235
	238
	240
	242
	245

	(345(
	178
	180
	182
	185
	190
	193
	195
	198
	200
	203
	205
	208
	210
	213
	216
	220
	222
	225
	228
	230
	232


НАСТРОЙКА АУАСП.
(З = 45(, предкрылки выпущены, V срабатывания 1,13 V св.

(З = 28(, предкрылки выпущены, V срабатывания 1,13 V св.

(З = 15(, предкрылки выпущены, V срабатывания 1,16 V св.

(З = 0(, предкрылки убраны, V срабатывания 1,17 V св.

РАДИУСЫ РАЗВОРОТА ПРИ ВЫПОЛНЕНИИ ОТВОРОТА С Н=50М НА V2 + 15 К/Ч.

	· G взл т.
	· R, м

	· 
	· ( = 10(
	· ( = 15(
	· ( = 20(
	· ( = 15(

	· 98
	· 3886
	· 2557
	· 1882
	· 1469

	· 94
	· 3755
	· 2471
	· 1819
	· 1420

	· 90
	· 3500
	· 2303
	· 1696
	· 1323

	· 85
	· 3377
	· 2222
	· 1635
	· 1277

	· 80
	· 3135
	· 2063
	· 1519
	· 1186


· РЕЖИМЫ НАБОРА ВЫСОТЫ.

1. Режим Мкр. Н = 0 ( 9750 м - Vпр. = 575 к/ч. Н ( 9750 м - М = 0,85;

2.  Режим МД. Н = 0 ( 9450 м - Vпр. = 550 к/ч. Н ( 9450 м - М = 0,8.

3.  Режим МД. Набора при отказе одного двигателя Н = 0 ( 8000 м - Vпр. = 475 к/ч. Н ( 8000 м - М = 0,63;

4.  При наборе высоты на одном двигателе - Vпр. = 363 к/ч.

· БЕЗОПАСНАЯ СКОРОСТЬ НАБОРА ВЫСОТЫ НА ДВУХ ДВИГАТЕЛЯХ

· (закрылки, предкрылки убраны)
	· G взл
	· 72
	· 74
	· 76
	· 78
	· 80
	· 82
	· 84
	· 86
	· 88
	· 90
	· 92
	· 94
	· 96
	· 98
	· 100

	· VБЕЗ
	· 318
	· 322
	· 326
	· 330
	· 334
	· 337
	· 340
	· 343
	· 347
	· 352
	· 355
	· 357
	· 361
	· 365
	· 368


МАКСИМАЛЬНЫЕ ВЫСОТЫ ПОЛЁТА В ЗАВИСИМОСТИ ОТ ПОЛЕТНОЙ МАССЫ.
	Высота эшелона, м
	11600
	12100

	Максимальная масса с-та на эшелоне, т
	94.5
	86.5


Максимальная высота полёта с центровкой более 32 % САХ .10100 м.

ВЫСОТА ПРАКТИЧЕСКОГО ПОТОЛКА ПРИ ОТКАЗЕ ОДНОГО ДВИГАТЕЛЯ.
	G т. мса
	70
	72
	74
	76
	78
	80
	82
	84
	86
	88
	90
	92
	94
	96
	98
	100

	- 20(
	11.9
	11.8
	11.7
	11.6
	11.5
	11.4
	11.3
	11.2
	11.1
	11.0
	10.9
	10.8
	10.7
	10.6
	10.5
	10.4

	-10(
	11.3
	11.2
	11.1
	11.0
	10.9
	10.8
	10.7
	10.6
	10.5
	10.4
	10.3
	10.2
	10.1
	10.0
	9.9
	9.8

	МСА
	10.8
	10.7
	10.5
	10.4
	10.3
	10.1
	10.0
	9.9
	9.8
	9.6
	9.5
	9.4
	9.3
	9.1
	9.0
	8.8

	+10(
	10.0
	9.8
	9.6
	9.5
	9.3
	9.2
	9.0
	8.9
	8.8
	8.6
	8.5
	8.4
	8.3
	8.1
	0.0
	7.8

	+20(
	9.4
	9.1
	8.7
	8.4
	8.1
	7.8
	7.5
	7.2
	6.9
	6.6
	6.3
	6.0
	5.7
	5.4
	5.1
	4.8


ВЫСОТЫ ПРАКТИЧЕСКОГО ПОТОЛКА (работает один двигатель, Vпр. = 360 к/ч)

	G т. мса
	70
	72
	74
	76
	78
	80
	82
	84
	86
	88
	90
	92
	94
	96
	98
	100

	+ 10(
	2700
	2100
	1500
	900
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	СТ
	4800
	4500
	3900
	3600
	3000
	2400
	1800
	900
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	- 10(
	6300
	6000
	5700
	5400
	5100
	4500
	4200
	3600
	3000
	2700
	2100
	1500
	800
	-
	-
	-

	- 20(
	8100
	7800
	7500
	7200
	6900
	6600
	6300
	6000
	5700
	5100
	4800
	4200
	3900
	3300
	2400
	1500


КРЕЙСЕРСКИЙ ГОРИЗОНТАЛЬНЫЙ ПОЛЁТ.

Режим М кр: Н(7000 м - Vпр ( 600 к/ч, Н=7000(10100 м - Vпр ( 575 к/ч, Н ( 10100 м - М ( 0,87


Режим МД:

	 масса высота
	95(92
	92(89
	89(86
	86(83
	83(80
	80(77
	77(74
	74(71

	12100
	0.835
	0.830
	0.830
	0.830
	0.825
	0.820
	0.820
	0.820

	11600
	0.830
	0.830
	0.825
	0.825
	0.820
	0.820
	0.815
	0.815

	11100
	0.830
	0.825
	0.820
	0.820
	0.820
	0.815
	0.810
	0.810

	10600
	0.825
	0.820
	0.815
	0.815
	0.810
	0.810
	0.805
	0.800

	10100
	0.820
	0.810
	0.810
	0.810
	0.805
	0.800
	0.800
	0.790

	9600
	0.810
	0.805
	0.805
	0.800
	0.795
	0.790
	0.790
	0.785

	9100
	0.800
	0.800
	0.795
	0.790
	0.790
	0.785
	0.780
	0.775

	8600
	0.790
	0.790
	0.785
	0.780
	0.780
	0.775
	0.770
	0.765

	8100
	0.765
	0.765
	0.765
	0.765
	0.765
	0.765
	0.760
	0.755

	7800
	0.750
	0.750
	0.750
	0.750
	0.750
	0.750
	0.750
	0.750

	7200
	0.720
	0.720
	0.720
	0.720
	0.720
	0.720
	0.720
	0.720

	6000
	0.700
	0.700
	0.700
	0.700
	0.700
	0.700
	0.700
	0.700

	4200
	0.625
	0.625
	0.625
	0.625
	0.625
	0.625
	0.625
	0.625


· РЕЖИМЫ СНИЖЕНИЯ.

· Режим Мкр. До Н ( 9750 м - М = 0,85, с Н = 9750 до 450 м Vпр. = 575 к/ч.

· Режим МД. До Н ( 10750 м - М = 0,8, с Н = 10750 до 450 м Vпр. = 500 к/ч.
СКОРОСТИ ЗАХОДА НА ПОСАДКУ С ДВУМЯ НЕРАБОТАЮЩИМИ ДВИГАТЕЛЯМИ.

	 G т (3
	60
	62
	64
	66
	68
	70
	72
	74
	76
	78
	80
	82
	84
	86
	88
	90

	(3 =0(
	290
	298
	300
	305
	310
	315
	320
	325
	330
	335
	335
	340
	345
	350
	354
	358

	(3=15(
	263
	270
	275
	278
	280
	285
	290
	295
	298
	300
	305
	310
	313
	318
	320
	325


· ПРЕДЕЛЬНО ДОПУСТИМАЯ СОСТАВЛЯЮЩАЯ БОКОВОГО ВЕТРА В ЗАВИСИМОСТИ ОТ КОЭФФИЦИЕНТА СЦЕПЛЕНИЯ НА ВПП.

	· Коэф-т сц.
	· 0.3
	· 0.35
	· 0.4
	· 0.45
	· 0.5
	· 0.55
	· 0.6
	· 0.65

	· Ветер м/с
	· 5
	· 7
	· 9
	· 11
	· 13
	· 16
	· 17
	· 17


· ПОСАДОЧНАЯ МАССА (закрылки 45()

	· Т нв

· Н м.
	· -15
	· -10
	· -5
	· 0
	· +5
	· +10
	· +15
	· +20
	· +25
	· +30
	· +32
	· +34
	· +36
	· +38
	· +40

	· 0
	· 85,6
	· 84,8
	· 84,4
	· 83,8
	· 83,2
	· 82,6
	· 82,1
	· 81,6
	· 80,8
	· 79,2
	· 78,3
	· 77,0
	· 75,7
	· 74,4
	· 73,2

	· 100
	· 85,5
	· 84,7
	· 84,3
	· 83,7
	· 83,0
	· 82,5
	· 82,0
	· 81,3
	· 80,4
	· 78,7
	· 7,5
	· 76,3
	· 75,0
	· 73,7
	· 72,4

	· 200
	· 85,4
	· 84,6
	· 84,2
	· 83,6
	· 82,9
	· 82,4
	· 81,8
	· 80,5
	· 79,2
	· 77,0
	· 75,7
	· 74,4
	· 74,3
	· 72,5
	· 71,6

	· 300
	· 85,3
	· 84,5
	· 84,1
	· 83,4
	· 82,7
	· 82,2
	· 81,6
	· 80,8
	· 79,8
	· 76,8
	· 76,1
	· 74,8
	· 73,5
	· 72,2
	· 70,8

	· 400
	· 85,2
	· 84,4
	· 84,0
	· 83,2
	· 82,6
	· 82,0
	· 81,4
	· 80,6
	· 79,4
	· 76,5
	· 75,3
	· 74,0
	· 72,7
	· 71,3
	· 70.0

	· 500
	· 85,1
	· 84,3
	· 83,9
	· 83,1
	· 82,4
	· 81,9
	· 81,2
	· 80,3
	· 79,2
	· 75,7
	· 74,7
	· 73,1
	· 71,8
	· 70,5
	· 69,2

	· 600
	· 85,0
	· 84,2
	· 83,8
	· 83,0
	· 82,3
	· 81,6
	· 81,0
	· 80,2
	· 78,4
	· 74,5
	· 73,2
	· 72,2
	· 70,9
	· 69,6
	· 68,4

	· 700
	· 84,9
	· 84,1
	· 83,7
	· 82,9
	· 82,1
	· 81,4
	· 80,8
	· 80,0
	· 77,4
	· 73,9
	· 72,6
	· 71,3
	· 70,0
	· 68,7
	· 67,5

	· 800
	· 84,8
	· 84,0
	· 83,6
	· 82,8
	· 81,9
	· 81,3
	· 80,6
	· 79,4
	· 76,4
	· 73,0
	· 71,7
	· 70,4
	· 69,0
	· 67,8
	· 66,6

	· 900
	· 84,7
	· 83,9
	· 83,5
	· 82,6
	· 81,7
	· 81,2
	· 80,4
	· 78,4
	· 75,6
	· 72,1
	· 70,8
	· 69,5
	· 68,2
	· 66,9
	· 65,8

	· 1000
	· 84,6
	· 83,8
	· 83,4
	· 82,5
	· 81,6
	· 80,9
	· 80,2
	· 77,4
	· 74,6
	· 71,2
	· 70,1
	· 68,9
	· 67,6
	· 66,3
	· 65,0

	· 1100
	· 84,5
	· 83,7
	· 83,4
	· 82,3
	· 81,4
	· 80,7
	· 79,6
	· 76,5
	· 73,6
	· 70,3
	· 69,2
	· 68,0
	· 66,7
	· 65,4
	· 64,2

	· 1200
	· 84,4
	· 83,6
	· 83,2
	· 82,2
	· 81,3
	· 80,4
	· 78,6
	· 75,6
	· 72,8
	· 69,4
	· 68,2
	· 67,0
	· 65,8
	· 64,6
	· 63,4

	· 1300
	· 84,3
	· 83,5
	· 83,1
	· 82,1
	· 81,2
	· 79,6
	· 77,6
	· 74,6
	· 71,8
	· 68,5
	· 67,3
	· 66,1
	· 64,9
	· 63,8
	· 62,7

	· 1400
	· 84,2
	· 83,5
	· 83,0
	· 82,0
	· 80,6
	· 78,8
	· 76,6
	· 73,6
	· 70,8
	· 67,6
	· 66,5
	· 65,4
	· 64,3
	· 63,2
	· 62,0

	· 1500
	· 84,1
	· 83,4
	· 82,6
	· 81,0
	· 80,0
	· 77,9
	· 75,6
	· 72,8
	· 70,0
	· 66,8
	· 65,6
	· 64,4
	· 63,2
	· 62,0
	· 61,1

	· 1600
	· 84,0
	· 83,3
	· 82,2
	· 80,0
	· 78,8
	· 77,0
	· 74,8
	· 72,0
	· 69,0
	· 66,0
	· 65,0
	· 63,8
	· 62,6
	· 61,4
	· 60,2

	· 1700
	· 83,7
	· 83,2
	· 81,3
	· 79,4
	· 77,9
	· 76,1
	· 73,8
	· 71,0
	· 68,0
	· 65,0
	· 63,8
	· 62,6
	· 61,4
	· 
	· 

	· 1800
	· 83,4
	· 82,0
	· 80,4
	· 78,8
	· 77,0
	· 75,4
	· 73,2
	· 70,0
	· 67,2
	· 64,0
	· 62,8
	· 61,6
	· 
	· 
	· 

	· 1900
	· 82,5
	· 81,0
	· 79,5
	· 77,9
	· 76,2
	· 74,4
	· 72,2
	· 69,1
	· 66,2
	· 63,2
	· 62,1
	· 61,0
	· 
	· 
	· 

	· 2000
	· 81,6
	· 80,0
	· 78,6
	· 77,0
	· 75,4
	· 73,6
	· 71,2
	· 68,2
	· 65,2
	· 62,2
	· 61,0
	· 60,0
	· 
	· 
	· 

	· 2200
	· 80,0
	· 78,4
	· 76,8
	· 75,4
	· 73,6
	· 71,6
	· 69,6
	· 66,4
	· 63,4
	· 60,2
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 

	· 2400
	· 78,0
	· 76,4
	· 75,0
	· 73,6
	· 71,8
	· 70,0
	· 67,7
	· 64,6
	· 61,6
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 

	· 2600
	· 76,4
	· 74,8
	· 73,2
	· 71,8
	· 70,0
	· 68,2
	· 66,0
	· 62,8
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 

	· 2800
	· 74,8
	· 73,0
	· 71,6
	· 70,0
	· 68,2
	· 66,4
	· 64.4
	· 61,0
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 

	· 3000
	· 73,0
	· 71,4
	· 70,0
	· 68,0
	· 66,6
	· 64,8
	· 62,6
	· 60,0
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 
	· 


· ПОТРЕБНАЯ ПОСАДОЧНАЯ ДИСТАНЦИЯ (закрылки 45()

	· Т(С
	· Н м
	· 65
	· 70
	· 75
	· 80
	· 85

	· 
	· 
	· Коэффициент длины ВПП.

	· 
	· 
	· 1,5
	· 1,67
	· 1,5
	· 1,67
	· 1,5
	· 1,67
	· 1,5
	· 1,67
	· 1,5
	· 1,67

	· 0
	· 200
	· 1680
	· 1870
	· 1785
	· 1987
	· 1875
	· 2087
	· 1980
	· 2204
	· 2085
	· 2381

	· 
	· 500
	· 1740
	· 1937
	· 1860
	· 2070
	· 1950
	· 2170
	· 2055
	· 2290
	· 2145
	· 2390

	· 
	· 1000
	· 1860
	· 2070
	· 2010
	· 2240
	· 2040
	· 2270
	· 2190
	· 2440
	· 2280
	· 2540

	· 
	· 1500
	· 1920
	· 2140
	· 2055
	· 2290
	· 2160
	· 2405
	· 2265
	· 2520
	· 2370
	· 2640

	· 
	· 2000
	· 1980
	· 2205
	· 2100
	· 2340
	· 2220
	· 2470
	· 2340
	· 2605
	· 2475
	· 2755

	· +10
	· 200
	· 1755
	· 1954
	· 1875
	· 2087
	· 1980
	· 2204
	· 2085
	· 2321
	· 2190
	· 2438

	· 
	· 500
	· 1800
	· 2004
	· 1920
	· 2137
	· 2025
	· 2254
	· 2145
	· 2388
	· 2265
	· 2522

	· 
	· 1000
	· 1890
	· 2104
	· 2025
	· 2254
	· 2130
	· 2374
	· 2250
	· 2505
	· 2385
	· 2655

	· 
	· 1500
	· 1965
	· 2188
	· 2100
	· 2338
	· 2205
	· 2455
	· 2325
	· 2588
	· 2460
	· 2739

	· 
	· 2000
	· 2040
	· 2271
	· 2160
	· 2405
	· 2280
	· 2538
	· 2400
	· 2672
	· 2550
	· 2839

	· +20
	· 200
	· 1785
	· 1987
	· 1890
	· 2104
	· 2010
	· 2238
	· 2145
	· 2388
	· 2235
	· 2488

	· 
	· 500
	· 1845
	· 2054
	· 1950
	· 2171
	· 2070
	· 2304
	· 2205
	· 2455
	· 2295
	· 2555

	· 
	· 1000
	· 1920
	· 2137
	· 2040
	· 2272
	· 2173
	· 2421
	· 2325
	· 2588
	· 2400
	· 2672

	· 
	· 1500
	· 2025
	· 2254
	· 2145
	· 2388
	· 2295
	· 2555
	· 2445
	· 2722
	· 2550
	· 2839

	· 
	· 2000
	· 2130
	· 2371
	· 2250
	· 2505
	· 2400
	· 2672
	· 2550
	· 2839
	· 2700
	· 3006

	· +30
	· 200
	· 1860
	· 2070
	· 1965
	· 2188
	· 2100
	· 2338
	· 2220
	· 2471
	· 2340
	· 2605

	· 
	· 500
	· 1890
	· 2104
	· 1995
	· 2221
	· 2130
	· 2371
	· 2250
	· 2505
	· 2355
	· 2621

	· 
	· 1000
	· 1950
	· 2171
	· 2070
	· 2304
	· 2190
	· 2438
	· 2310
	· 2572
	· 2460
	· 2739

	· 
	· 1500
	· 2070
	· 2304
	· 2190
	· 2438
	· 2340
	· 2605
	· 2490
	· 2772
	· 2625
	· 2922

	· 
	· 2000
	· 2205
	· 2355
	· 2340
	· 2605
	· 2505
	· 2789
	· 2670
	· 2972
	· 2805
	· 3123

	· +40
	· 200
	· 1950
	· 2171
	· 2085
	· 2321
	· 2205
	· 2455
	· 2340
	· 2605
	· 2445
	· 2722

	· 
	· 500
	· 2010
	· 2238
	· 2145
	· 2388
	· 2265
	· 2522
	· 2385
	· 2655
	· 2505
	· 2789

	· 
	· 1000
	· 2100
	· 2338
	· 2250
	· 2505
	· 2400
	· 2672
	· 2550
	· 2839
	· 2655
	· 2956

	· 
	· 1500
	· 2205
	· 2455
	· 2370
	· 2838
	· 2520
	· 2805
	· 2670
	· 2972
	· 2805
	· 3123

	· 
	· 2000
	· 2325
	· 2588
	· 2490
	· 2772
	· 2640
	· 2939
	· 2790
	· 3106
	· 2910
	· 3240
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