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	21
	
	

	
	
	
	
	
	22
	
	

	
	17
	
	
	
	23
	
	

	
	18
	14 апреля 1994 г. 27
	3
	
	24
	
	

	
	19
	
	
	
	25
	
	

	
	20
	
	
	
	26
	
	

	
	21
	
	
	
	27
	
	

	
	22
	
	
	
	28
	
	

	
	23
	
	
	
	29
	
	

	
	24
	
	
	
	30
	
	

	
	25
	26 марта 1992 г.
	20
	
	31/32
	
	

	
	26
	26 марта 1992 г.
	
	
	
	
	

	
	27
	
	
	6.8. Противообледе-
	1
	
	

	
	28
	
	
	нительная
	2
	
	

	
	29
	
	
	система
	3
	
	

	
	30
	
	
	
	4
	16 ноября 1989 г.
	3

	
	31/32
	
	
	
	5/6
7
	
	

	6.6. Система управле-
	1
	
	
	
	8
	
	

	ния самолетом
	2
	
	
	
	9
	
	

	
	3
	14 апреля 1994 г.
	27
	
	10
	
	

	
	4
	14 апреля 1994 г.
	
	
	11
	
	

	
	5/6
	
	
	
	12
	
	

	
	7
	
	
	
	13
	
	

	
	8
	
	
	
	14
	
	

	
	9
	28 октября 1991 г.
	17
	
	15
	
	

	
	10
	28 октября 1991 г.
	
	
	16
	
	

	
	11
	
	
	
	17
	
	

	
	12
	
	
	
	18
	
	

	
	13
	
	
	
	19/20
	
	

	
	14
	
	
	
	
	
	

	
	15
	
	
	
	1
	
	

	
	16
	
	
	6.9. Кислородная
	2
	
	

	
	17
	
	
	система
	3
	
	

	
	18
	
	
	
	4
	
	

	
	19
	
	
	
	5/6
	
	

	
	20
	
	
	
	7
	
	

	
	
	
	
	
	8
	
	

	6.7. Система конди-
	1
	
	
	
	9
	
	

	ционирования воздуха
	2
	
	
	
	10
	
	

	и регулирования дав-
	3
	
	
	
	11/12
	
	

	ления в кабине
	4
	
	
	
	
	
	

	
	5
	
	
	
	1
	
	

	
	5а/6а
	4 декабря 1989 г.
	2
	6.10. Система элек-
	2
	
	

	
	6
	
	
	троснабжения
	3
	30 января 1995 г.
	29

	
	7/8
	
	
	
	4
	30 января 1995 г.
	

	
	9
	4 декабря 1989 г.
	2
	
	5
	
	

	
	10
	4 декабря 1989 г.
	
	
	6
	
	

	
	11
	20 апреля 1992 г.
	21
	
	6а
	28 ноября 1991 г.
	

	
	12
	20 апреля 1992 г.
	
	
	6б
	28 ноября 1991 г.
	18

	
	12а
	20 апреля 1992 г.
	
	
	7
	30 января 1995 г.
	29

	
	13
	3 апреля 1990 г.
	
	
	8
	30 января 1995 г.
	18

	
	14
	3 апреля 1990 г.
	
	
	9
	28 ноября 1991 г.
	

	
	15
	4 декабря 1989 г.
	2
	
	10
	28 ноября 1991 г.
	

	
	16
	4 декабря 1989 г.
	
	
	11
	28 ноября 1991 г.
	18

	
	16а
	
	
	
	12
	28 ноября 1991 г.
	

	
	17
	
	
	
	13
	28 ноября 1991 г.
	


ПЕРЕЧЕНЬ ДЕЙСТВУЮЩИХ СТРАНИЦ
	Раздел,
подраздел
	Стр.
	Дата
	
	Раздел,
подраздел
	Стр.
	Дата
	

	6.10. Система элек-
	14
	28 ноября 1991 г.
	
	6.11.Пилотажно-
	38
	10 сентября 1991 г.
	14

	троснабжения
	15
	28 ноября 1991 г.
	18
	навигационное
	39
	
	

	
	16
	28 ноября 1991 г.
	
	оборудование
	40
	
	

	
	17
	
	
	
	40а
	18 июля 1991 г.
	

	
	18
	
	
	
	40б
	18 июля 1991г.
	

	
	19
	28 ноября 1991 г.
	
	
	40в
	18 июля 1991 г.
	

	
	20
	28 ноября 1991 г.
	18
	
	40г
	18 июля 1991г.
	15

	
	21/22
	28 ноября 1991 г.
	
	
	40д
	18 июля 1991 г.
	

	
	
	
	
	
	40е
	18 июля 1991 г.
	

	6.11. Пилотажно-
	1
	18июля 1991 г.
	15
	
	40ж
	18 июля 1991 г.
	

	навигационное обору-
	2
	18июля 1991 г.
	
	
	40з
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	41
	10 сентября 1991 г.
	

	
	4а
	10 сентября 1991 г.
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	10 сентября 1991 г.
	
	
	59
	10 сентября 1991 г.
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	61
	Резерв
	

	
	11
	
	
	
	62
	Резерв
	

	
	12
	
	
	
	63
	
	

	
	13
	
	
	
	64
	
	

	
	14
	
	
	
	65
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	66
	
	

	
	17
	
	
	
	67
	10 сентября 1991 г.
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	21
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	10 сентября 1991 г.
	

	
	22
	
	
	
	68г
	10 сентября 1991 г.
	

	
	23
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	24
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	10 сентября 1991 г.
	14

	
	25
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	10 сентября 1991 г.
	

	
	26
	
	
	
	68з
	10 сентября 1991 г.
	

	
	27
	28 февраля 1995 г.
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	10 сентября 1991 г.
	

	
	28
	28 февраля 1995 г.
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	29
	10 сентября 1991 г.
	14
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	10 сентября 1991 г.
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	28 февраля 1995 г.
	28
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	10 сентября 1991 г.
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	14
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	33
	28 февраля 1995 г.
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	34
	28 февраля 1995 г.
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	10 сентября 1991 г.
	

	
	35
	28 февраля 1995 г.
	
	
	68с
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	36
	28 февраля 1995 г
	
	
	68т
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	14
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	6.11. Пилотажно-
	68х
	10 сентября 1991 г..
	
	6.11. Пилотажно-
	106г
	30 января 1991 г.
	8

	навигационное обору-
	68ц
	10 сентября 1991 г.
	
	навигационное обо-
	107
	
	

	дование
	68ч
	10 сентября 1991 г.
	
	рудование
	108
	
	

	
	68ш
	10 сентября 1991 г.
	
	
	109
	
	

	
	68щ
	10 сентября 1991 г.
	14
	
	110
	
	

	
	68э
	10 сентября 1991 г.
	
	
	110а
	11 июля 1991 г.
	

	
	68ю
	10 сентября 1991 г.
	
	
	110б
	11 июля 1991 г.
	16

	
	68я
	10 сентября 1991 г.
	
	
	110в
	11 июля 1991 г.
	

	
	68я1
	10 сентября 1991 г.
	
	
	110г
	11 июля 1991 г.
	

	
	68я 11
	10 сентября 1991 г.
	
	
	111
	
	

	
	68я 111
	10 сентября 1991 г.
	
	
	112
	
	

	
	69
	
	
	
	113
	
	

	
	70
	
	
	
	114
	
	

	
	71/72
	
	
	
	115
	
	

	
	73
	
	
	
	116
	
	

	
	74
	
	
	
	117
	
	

	
	75
	
	
	
	118
	
	

	
	76
	
	
	
	119
	
	

	
	77
	
	
	
	120
	
	

	
	78
	
	
	
	121
	
	

	
	79
	
	
	
	122
	
	

	
	80
	
	
	
	123
	
	

	
	81
	
	
	
	124
	
	

	
	82
	
	
	
	125
	
	

	
	83
	
	
	
	126
	
	

	
	84
	
	
	
	127
	
	

	
	85
	
	
	
	128
	
	

	
	86
	
	
	
	129
	
	

	
	87
	
	
	
	130
	
	

	
	88
	
	
	
	131
	
	

	
	89
	
	
	
	132
	
	

	
	90
	
	
	
	132а
	30 сентября 1992 г.
	

	
	91
	
	
	
	132б
	30 сентября 1992 г.
	

	
	92
	
	
	
	132в
	30 сентября 1992 г.
	

	
	93
	
	
	
	132г
	30 сентября 1992 г.
	

	
	94
	
	
	
	132д
	30 сентября 1992 г.
	

	
	95
	
	
	
	132е
	30 сентября 1992 г.
	

	
	96
	
	
	
	132ж
	30 сентября 1992 г.
	

	
	97/98
	
	
	
	132з
	30 сентября 1992 г.
	

	
	99
	
	
	
	132и
	30 сентября 1992 г.
	

	
	100
	
	
	
	132к
	30 сентября 1992 г.
	

	
	101
	
	
	
	132л
	30 сентября 1992 г.
	22

	
	102
	30 января 1991 г.
	
	
	132м
	30 сентября 1992 г
	

	
	102а
	30 января 1991 г.
	
	
	132н
	30 сентября 1992 г.
	

	
	1026
	30 января 1991 г.
	8
	
	132о
	30 сентября 1992 г.
	

	
	102в
	30 января 1991г.
	
	
	132п
	30 сентября 1992 г.
	

	
	102г
	30 января 1991г.
	
	
	132р
	30 сентября 1992 г.
	

	
	102д
	30 января 1991 г.
	
	
	132с
	30 сентября 1992 г.
	

	
	102е
	30 января 1991 г.
	
	
	132т
	30 сентября 1992 г.
	

	
	102ж
	30 января 1991 г.
	
	
	132у
	30 сентября 1992 г
	

	
	102з
	30 января 1991г.
	
	
	132ф
	30 сентября 1992 г.
	

	
	103
	30 января 1991 г.
	
	
	132х
	30 сентября 1992 г.
	

	
	104
	30 января 1991 г.
	
	
	132ц
	30 сентября 1992 г.
	

	
	105
	30 января 1991 г:
	
	
	132ч
	30 сентября 1992 г.
	

	
	106
	30 января 1991 г.
	
	
	132ш
	30 сентября 1992 г.
	

	
	106а
	30 января 1991 г.
	
	
	132щ
	30 сентября 1992 г.
	

	
	106б
	30 января 1991 г.
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РАЗДЕЛ   6 

ЭКСПЛУАТАЦИЯ СИСТЕМ В ПОЛЕТЕ
ОБЩЕЕ   СОДЕРЖАНИЕ
СПРАВОЧНЫЕ СВЕДЕНИЯ
6.1.  СИЛОВАЯ УСТАНОВКА
6.2.  ТОПЛИВНАЯ СИСТЕМА
6.3.  МАСЛОСИСТЕМА
6.4.  ПОЖАРНАЯ СИСТЕМА
6.5.  ШАССИ И ГИДРОАЗОТНАЯ СИСТЕМА
6.6.  СИСТЕМА УПРАВЛЕНИЯ САМОЛЕТОМ
6.7.  СИСТЕМА КОНДИЦИОНИРОВАНИЯ ВОЗДУХА И РЕГУЛИРОВАНИЯ
ДАВЛЕНИЯ В КАБИНЕ
6.8.  ПРОТИВООБЛЕДЕНИТЕЛЬНАЯ СИСТЕМА
6.9.  КИСЛОРОДНАЯ СИСТЕМА
6.10.  СИСТЕМА ЭЛЕКТРОСНАБЖЕНИЯ
6.11.  ПИЛОТАЖНО-НАВИГАЦИОННОЕ ОБОРУДОВАНИЕ
6.12.  РАДИОСВЯЗНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ
6.13.  БЫТОВОЕ ОБОРУДОВАНИЕ
ПРИЛОЖЕНИЕ. ЭКСПЛУАТАЦИЯ САМОЛЕТА С ДОПУСТИМЫМИ ОТКАЗАМИ И НЕИСПРАВНОСТЯМИ
СПРАВОЧНЫЕ СВЕДЕНИЯ
	СОКРАЩЕНИЯ

	АЗСГК
	— автомат защиты сети герметизированный, с красным подсветом


	АГБ
	— авиагоризонт

	АДТ
	— агрегат дозировки топлива

	АЗС
	— автомат защиты сети

	АЗФ
	— автомат защиты фазный

	АНО
	— аэронавигационные огни

	АПД
	— автомат пуска двигателя

	АРК
	— автоматический радиокомпас

	АРМ
	— автономная рулевая машина

	АУАСП
	— автомат углов атаки и сигнализации перегрузок

	АПЧ
	— автоматическая подстройка частоты

	АРВП
	— автомат регулирования весовой подачи

	БПРМ
	— ближняя приводная радиостанция с маркером

	БСГ
	— блок сравнения гировертикалей

	БТТ
	— блок трансформаторов тока

	БДК
	— блоки дистанционной коммутации

	БСК
	— блок согласования курса

	ВД
	— высокое давление

	ВПП
	— взлетно-посадочная полоса

	ВСУ
	— вспомогательная силовая установка

	ВК
	— выключатель коррекции, выключатель концевой

	ВУ
	— выпрямительное устройство

	ВНА
	— входной направляющий аппарат

	ВАР
	— вариометр

	ГРМ
	— глиссадный радиомаяк

	ГПК
	— гирополукомпас

	ГА
	— гироагрегат

	ДПРМ
	— дальняя приводная радиостанция с маркером

	ДР
	— демпфер рыскания

	ДУА
	— датчик углов атаки

	ДИСС
	— доплеровский измеритель скорости и угла сноса

	ЗК
	— задатчик курса

	ЗПВ
	— заслонка перепуска воздуха

	ЗОВ
	— заслонка отбора воздуха

	ИЛС
	— зарубежная система посадки по приборам (ILS)

	ИП
	— инерционно-плавкий предохранитель

	ИПМ
	— исходный пункт маршрута

	ИЗПУ
	— истинный заданный путевой угол

	ИД
	— индукционный датчик

	ИН
	— индикатор нагрузок

	ИКУ
	— индикатор курсовых углов

	ИТЭ
	— указатель тахометра

	КГГ
	— курсо-глиссадная группа

	КНД
	— компрессор низкого давления

	КВД
	— компрессор высокого давления

	КПП
	— командно-пилотажный прибор

	КОЧ
	— коробка отсечки частоты

	КДП
	— командный диспетчерский пункт

	КМ
	— коррекционный механизм

	КУШ
	— контрольный указатель штурмана

	КПВ
	— клапан перепуска воздуха

	КУР
	— курсовой угол радиостанции

	КУС
	— комбинированный указатель скорости


	МК
	— магнитный курс

	МСРП
	— измерительная магнитная система регистрации режимов полета

	НВ (НВ- ПБ)
	— навигационный вычислитель

	НГ
	— нейтральный газ

	НПП
	— навигационно-пилотажный прибор

	ОРВ
	— ограничитель расхода воздуха

	ОЧК
	— отъемная часть крыла

	ОМПУ
	— ортодромический магнитный путевой угол

	ОЗМПУ
	— ортодромический заданный магнитный путевой угол

	ОСП
	— оборудование системы посадки

	ППД
	— приемник полного давления

	ПВД
	— приемник воздушного давления

	ПНК
	— пилотажно-навигационный комплекс

	ППМ
	— промежуточный пункт маршрута

	ППО
	— привод постоянных оборотов

	ПОС
	— противообледенительная система

	ПСГ
	— панель стартер-генератора

	РУД
	— рычаг управления двигателем

	РУ
	— распределительное устройство

	РУР
	— рычаг управления реверсивным устройством

	РД
	— рулежная дорожка

	РНТ
	— радионавигационная точка

	РАП
	— розетка аэродромного питания

	РТА
	— регулятор температуры газа перед турбиной

	РЛС
	— радиолокационная станция

	РИД
	— регулятор избыточного давления

	РСБН
	— радиотехническая система ближней навигации

	РСП
	— радиолокационная система посадки

	РМИ
	— радиомагнитный индикатор

	РДМ
	— распределительно-демпфирующий механизм

	СГУ 
	— самолетное громкоговорящее устройство

	СВС
	— система воздушных сигналов

	СКП
	— стартовый командный пункт

	САДА
	— сигнализатор абсолютного давления

	СПАД
	— самолетный приемник азимута и дальности

	СДП
	— стартово-диспетчерский пункт

	УВЗ
	— установка воздушного запуска

	УУТ
	— указатель углов тангажа

	УВПД
	— указатель высоты и перепада давления

	УРВК
	— указатель расхода воздуха компенсированный

	УВО
	— указатель высоты

	УСВПК
	— указатель скорости (истинной, воздушной и путевой)

	ЦГВ
	— центральная гировертикаль

	ЦРУ
	— центральное распределительное устройство
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ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ
Силовая установка состоит из четырех турбореактивных двухконтурных, двухроторных двигате​лей Д-30КУ. Два внешних двигателя снабжены реверсивным устройством. Компрессор двига​теля двухкаскадный. Воздух, забираемый из атмосферы первым каскадом компрессора двигателя (КНД — компрессор низкого давления), сжимается в нем и направляется в раздели​тельный корпус, где разделяется на два потока.
Один поток по наружному контуру поступает в сопло-смеситель, другой поток проходит во второй каскад компрессора (КВД — компрессор высокого давления), где дополнительно сжимается и направляется в камеру сгорания.
Газ из камеры сгорания проходит через первую и вторую турбины, где часть энергии газа срабатывается, другая часть идет на создание тяги.
Двигатель запускается воздушным стартером СтВ-3, подключенным к ротору КВД. Сжатый воздух подается от наземной установки воздушного запуска или от бортовой вспомогательной силовой установки (ВСУ) турбоагрегата ТА-6А. Запуск осуществляется с помощью программного механизма автомата АПД-55, предназначенного для управления работой воздушного стартера и включения системы зажигания двигателя при нажатии кнопки «ПУСК ДВИГАТЕЛЯ» в кабине экипажа. Режимы работы двигателей на земле и в воздухе см. в табл. 1 и 2 и на фиг. 6.1-5, 6.1-6, 6.1-10. Элементы управления и контроля запуска и работы силовой установки приведены на фиг. 6.1-1.
6.1.1. ЗАПУСК И ПРОВЕРКА РАБОТЫ ДВИГАТЕЛЕЙ
Запуск двигателей производится от ВСУ (ТА-6А), аэродромной установки воздушного запуска (УВЗ) или от работающего двигателя. Очередность запуска двигателей от УВЗ рекомендуется следующая: 3, 4, 1, 2-й; от ВСУ: 2, 1,3, 4-й.
А. ИСХОДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ ПЕРЕД ЗАПУСКОМ

	РУД
	В положении «СТОП»

	РУР
	В положении «РЕВЕРС ОТКЛ»

	Переключатель рода работы двигателя на пане​ли запуска
	В   положении   «ХОЛОДНАЯ    ПРОКРУТКА»

	Переключатель   «ЗАПУСК—КОНДИЦИОН» на панели запуска двигателей
	В положении «КОНДИЦИОН»

	Б. ПОДГОТОВКА К ЗАПУСКУ ДВИГАТЕЛЯ


	(1) АЗС и АЗФ управления запуском и конт​роля работы двигателей и ВСУ
	Включите

	(2) РУД
	Проверьте плавность перемещения от положе​ния «СТОП» до положения «ВЗЛЕТ» и обратно. Оставьте в положении «СТОП»

	(3)   Зеленые светосигнализаторы  и светосиг​нальное табло реверсивного устройства
	Не горят

	(4) Аппаратура ИВ-200К вибраций двигателей
	Прогрейте в течение 5 мин и убедитесь в том, что стрелка показывающего прибора находится на нулевой отметке. Нажмите кнопку контроля,


Таблица   1
Номинальные значения параметров, характеризующих работу двигателя на земле на различных режимах (Н=0, М = 0, tB=15°C, ρн= 760 мм рт. ст.)

	Режим работы двигателя
	Частота вращения роторов компрес​сора, %
	Средняя температура газа за тур​биной, °С
	Давление масла на входе в двигатель, кгс/см2
	Температура масла на входе в дви​гатель, °С
	Давление топлива в коллекторе 1-го контура форсунок, кгс/см2
	Абсолютное давление топлива на входе в под​качивающий топливный насос кгс/см2
	Удельный расход топлива, кг хопл. кг    тяги. ч
не     более
	Тяга, кгс

	
	КНД
	КВД
	
	
	
	
	
	
	

	Взлетный
Номинальный 
0,9 номиналь​ного 
0,7 номиналь​ного 
0,6 номиналь​ного 
0,42 номи​нального (по​садочный ма​лый газ)
	87—89,5
82—85 78,5—81,5
71—74 
67—70 
57,5—60,5
	94,5—96
92—94 
90—92
86—88,5 
84—86,5 
79,5—82
	Не более 625
Не более 595 570    (для сведения) 
530 (для сведения) 
510    (для сведения) 
470    (для сведения)
	3,5—4,5
	От —30 до +80 при работе двигателя на   масле   МК.-8П.   Максимально   до​пустимая не более 10 мин +90
	Не более 65
	На всех режимах 0,8—2,55. 
При запуске на земле 1,7—2,7
	0,498
0,492
0,490
0,489
—
—
	11 000 ±1 %
9 500 -2 %
8550 -2 %
6650 -2 %
5700-2 %
4000-2 %

	Малый газ
	30
	59—61
	465    (для сведения)
	Не менее 2,5
	
	30 (для сведения)
	
	Часовой расход топлива 80 кг/ч
	Не более 940


Примечания: 1. На земле допускаются колебания частоты вращения роторов КНД и КВД на установивших​ся режимах работы двигателя — Δп1 = ±0,5 %, Δп2= ±0,3 %; Δtг= ±3 °С. 2. В процессе эксплуатации допускается увеличение температуры газа за турбиной на 15 °С выше значений, указанных в таблице для всех режимов.
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Дополнительные светосигнальные табло «РЕВЕРС ВКЛЮЧ» (для самолетов с №2749316 и доработанных по бюллетеню № 1348-БУ)
Фиг. 6.1-1б
Таблица  2
Высотные режимы работы двигателя (Н=11 000 м, М = 0,8 при МСА)
	Режим работы двигателя
	Частота, вращения роторов компрессора, %
	Средняя температура газа за турбиной, °С
	Тяга, кгс
	Удельный расход топлива, 
кг топл.
кг тяги ч
не более

	
	КНД
	КВД
	
	
	

	Взлетный
	93,5—95
	95,5—97
	Не более 610
	3 200-2 %
	0,735

	Номинальный
	88—90,5
	92—94
	Не более 560
	2 920-2 %
	0,715

	0,9 номинального
	85,5—88
	90—92
	535 (для сведения)
	2 750-2 %
	0,710

	0,7 номинального
	79,5—82,5
	86—88,5
	495 (для, сведения)
	2 290-2 %
	0,715

	0,6 номинального
	76—79
	84—86,5
	465 (для сведения)
	1 970-2 %
	0,725

	0,42 номинального
	68—70,5
	79,5—82
	405 (для сведения)
	1 250-2 %
	0,770

	(посадочный малый газ)
	
	
	
	
	

	Малый газ
	63
	78
	380 (для сведения)
	845
	Расход топлива 800 кг/ч


Примечания: 1. В полете допускаются колебания частоты вращения КНД и КВД на установившихся режимах работы двигателя Δп1= ±l %; Δп Δп12=±0,5 %; Δtг =±5°C.
2.  Взлетный режим используется до высоты полета Н==3 000 м. Выше этой высоты взлетный режим применяется в особых случаях.
3.  Общее время непрерывной работы двигателя на взлетном режиме не более 5 мин, в особых случаях—не более 15 мин, на остальных режимах — не ограничено.
	
	стрелка     показывающего     прибора     должна отклониться на величину 90—100 мм/с.
При этом загораются желтый светосигнализатор и красное светосигнальное табло «ОПАС​НАЯ ВИБРАЦИЯ» соответствующего двигате​ля. Отпустите кнопку контроля

	(5) Светосигнальное табло «ПЕРЕПУСК ВОЗД. ОТКР»
	Не горит

	(6) Светосигнальные табло «ПОВОРОТ ВНА-5°» и «ПОВОРОТ ВНА-35°»
	Горят

	(7)   Светосигнальное   табло   «МИН.   ДАВЛ. МАСЛА»
	Горит

	(8)   Светосигнальное   табло   «МИН.   ДАВЛ. ТОПЛИВА»
	Горит

	(9) Электроманометр «СТОЯН. ТОРМОЗ»
	Проверьте показания, которые должны быть в пределах 42—70 кгс/см2

	(10)   Трехпозиционный  переключатель  «УПР. ПЕР. НОГОЙ»
	Установите в положение «ВКЛ. ОСН»

	(11) Переключатель «ЗАПУСК—
кондицион»
	Установите в положение «ЗАПУСК»

	(12) Светосигнальное табло «ВОЗД. НА ЗАПУСК»
	Горит

	(13) Светосигнальное табло «ОТБОР.
отключ»
	Горит

	(14)  Сигнализация закрытого положения за​слонки отбора воздуха  (ЗОВ)  на обогрев ло​паток ВНА, обтекателя двигателя и воздухо​заборника входного канала
	Не горит

	(15) Выключатели управления заслонками воздушной системы
	Установите согласно табл. 3

	(16) Выключатели всех генераторов, в том чис​ле и ВСУ
	Выключены

	В. ПОДГОТОВКА К ЗАПУСКУ И ЗАПУСК ВСУ


	(1) Подключите источник электропитания
	См. подразд. 6.10

	(2)  Главный выключатель на панели запуска ВСУ
	Включите

	(3) Светосигнальные табло 

«СТВОРКА ОТКРЫТА» 

«СТВОРКА ЗАКРЫТА» 

«ЗАСЛОНКА ЗАКРЫТА»
	Горит 

Гаснет 

Горит

	(4) Переключатель «ЗАПУСК — ХОЛОДНАЯ ПРОКРУТКА»
	Установите в положение «ЗАПУСК»


	(5)    Переключатель   «ЗАСЛОНКА   ОТКРЫ​ТА — ЗАКРЫТА»
	В положении «ЗАКРЫТА»

	(6) Кнопка «КОНТРОЛЬ СОТ»
	Нажмите

	Светосигнальное табло «ПРЕДЕЛЬНАЯ ТЕМ​ПЕРАТУРА»
	Загорается

	(7) Кнопка «КОНТРОЛЬ СОТ»
	Отпустите

	Светосигнальное табло «ПРЕДЕЛЬНАЯ ТЕМПЕРАТУРА»
	Гаснет

	(8) Выключатель «НАСОС ПОДКАЧКИ ДВИ-ГАТ. И ТА-6А»
	Включите.  Загорается  светосигнальное  табло «ПОДКАЧКА ИДЕТ»

	(9)   Дайте  команду  на  землю,  предупреждающую  о  начале  запуска  ВСУ.   Получите  ответ  о возможности запуска.

	(10)   Кнопка  «ЗАПУСК»  на  панели  запуска ВСУ
	Нажмите на 2—3 с и отпустите

	Проверьте:
	

	Светосигнальное табло «ЗАПУСК ИДЕТ»
	Загорается

	(11) В процессе запуска проверьте:
	

	(а) Температура выходящего газа
	Не выше 680 °С

	(б) Время выхода ВСУ на режим  холостого хода
	22—45 с

	(12) После выхода ВСУ на холостой ход про​верьте:
	

	Светосигнальное    табло    «НОМИНАЛЬНЫЙ РЕЖИМ»
	Горит

	(13)   Работайте   на   режиме   холостого   хода   не   менее   1   мин,   после   чего   произведите   вклю​чение нагрузки.

	(14) Выключатели генераторов постоянного и переменного тока ВСУ
	Включите


ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. ЗАПУСК ВСУ ПРЕКРАЩАЙТЕ НАЖАТИЕМ КНОПКИ «ОСТАНОВ» В СЛУЧАЯХ:
—  ДОСТИЖЕНИЯ ТЕМПЕРАТУРЫ ГАЗА ЗА ТУРБИНОЙ 550 °С НА ЧАСТОТЕ ВРА​ЩЕНИЯ ДО 45 % И 680 °С НА ЧАСТОТЕ ВРАЩЕНИЯ БОЛЕЕ 45 %;
—  ВОЗНИКНОВЕНИЯ ПОМПАЖА;
—  ОТСУТСТВИЯ ВОСПЛАМЕНЕНИЯ ТОПЛИВА В ТЕЧЕНИЕ 8—10 С;
—  ОБНАРУЖЕНИЯ ТЕЧИ ТОПЛИВА И МАСЛА;
—  ПОЯВЛЕНИЯ СИГНАЛА «ПОЖАР» В ОТСЕКЕ ВСУ;
—  НЕВЫХОДА РОТОРА ДВИГАТЕЛЯ НА ЧАСТОТУ ВРАЩЕНИЯ 45 %  ЗА 32 С. 
2. ЕСЛИ ПРИ ПЕРЕРЫВЕ МЕЖДУ ОСТАНОВОМ ДВИГАТЕЛЯ  И ЕГО ПОСЛЕ​ДУЮЩИМ ЗАПУСКОМ ОСТАТОЧНАЯ ТЕМПЕРАТУРА ГАЗА ПО УКАЗАТЕЛЮ 70 °С И ВЫШЕ, ТО ЗА  1—3 МИН  ПЕРЕД  ПОВТОРНЫМ ЗАПУСКОМ ВЫПОЛНИТЕ ХО​ЛОДНУЮ ПРОКРУТКУ ДВИГАТЕЛЯ.
ХОЛОДНАЯ ПРОКРУТКА ВЫПОЛНЯЕТСЯ ТАКЖЕ ПОСЛЕ НЕУДАВШЕГОСЯ ЗА​ПУСКА ПРИ НЕВОСПЛАМЕНЕНИИ ТОПЛИВА. РАЗРЕШАЕТСЯ ЧЕРЕДОВАТЬ ЗА​ПУСК С ХОЛОДНЫМИ ПРОКРУТКАМИ, ПРИ ЭТОМ ОБЩЕЕ КОЛИЧЕСТВО ЗА​ПУСКОВ И ХОЛОДНЫХ ПРОКРУТОК ДОПУСКАЕТСЯ НЕ БОЛЕЕ ПЯТИ, ПОСЛЕ ЧЕГО ОХЛАДИТЕ СТАРТЕР-ГЕНЕРАТОР ДВИГАТЕЛЯ В ТЕЧЕНИЕ 2 Ч. РАЗРЕШАЕТСЯ ВЫПОЛНЯТЬ ПОДРЯД ПЯТЬ ЗАПУСКОВ ДВИГАТЕЛЯ С МИНУТ-
Таблица   3 
Подготовка воздушной системы к запуску двигателей*

	                                Наименование и положение 
                                                    переключателей
Источник 
воздуха для запуска           

	Панель системы кондиционирования воздуха «12Б»

	
	Положение заслонок
	Отбор воздуха
	II контур
	Выключа​тель за​слонки кольцева​ния
	Сигнальные табло горят

	
	Левая система
	Правая система
	
	
	
	

	ВСУ (вспомогательная силовая ус​тановка ТА-6А)
	«ОТКРЫТЫ» и закрыты колпачками
	«ОТКРЫТЫ» и закрыты колпачками
	Отключен
	Автомат
	Открыт
	«ЛЕВ. СИСТ. ОТКЛЮЧ» «ПРАВ. РЕГ. ЗАКРЫТ» «КОЛЬЦО   ОТКРЫТО» «ОТБОР ОТКЛ»—4 шт.

	Наземная УВЗ
	
	
	
	
	
	

	Запущенный двигатель
	
	
	Включен на запущенном двигателе
	
	
	«ЛЕВ. СИСТ. ОТКЛЮЧ» «ПРАВ. РЕГ. ЗАКРЫТ» «КОЛЬЦО   ОТКРЫТО» «ОТБОР ОТКЛ» нерабо​тающих      двигателей — 3 шт.

	ВСУ в высокогорных условиях (за​пуск двигателя № 1 или № 2)
	
	
	Отключен
	
	Закрыт
	«ЛЕВ. СИСТ. ОТКЛЮЧ» «ПРАВ. РЕГ. ЗАКРЫТ» «ОТБОР ОТКЛ» — 4 шт.

	Наземная УВЗ в высокогорных ус​ловиях (запуск двигателя № 3 или № 4)
	
	
	
	
	
	


* Таблица помещена  на крышке панели запуска двигателей
НЫМ ИНТЕРВАЛОМ МЕЖДУ ОСТАНОВОМ РОТОРА И ПОСЛЕДУЮЩИМ ЗАПУС​КОМ, ПОСЛЕ ЧЕГО —ПЕРЕРЫВ 15 МИН, ЗАТЕМ ЕЩЕ ДВА ЗАПУСКА. ПОСЛЕ​ДУЮЩИЙ ЦИКЛ ИЗ СЕМИ ЗАПУСКОВ ПРОИЗВОДИТЕ ПОСЛЕ ОХЛАЖДЕНИЯ ДВИГАТЕЛЯ В ТЕЧЕНИЕ 2 Ч.
ХОЛОДНУЮ ПРОКРУТКУ ВЫПОЛНЯЙТЕ В ТОЙ ЖЕ ПОСЛЕДОВАТЕЛЬНОСТИ, ЧТО И ПРИ ЗАПУСКЕ.
В ЭТОМ СЛУЧАЕ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ «ЗАПУСК—ХОЛОДНАЯ ПРОКРУТКА» УСТА​НОВИТЕ В ПОЛОЖЕНИЕ «ХОЛОДНАЯ ПРОКРУТКА», ПРИ ЭТОМ НАСОС ПОД​КАЧКИ ДОЛЖЕН БЫТЬ ВКЛЮЧЕН (ГОРИТ СВЕТОСИГНАЛЬНОЕ ТАБЛО «ПОД​КАЧКА ИДЕТ»).
3. ПРИ ПРЕВЫШЕНИИ ЧАСТОТЫ ВРАЩЕНИЯ БОЛЕЕ 105 %, ПРЕВЫШЕНИИ ТЕМПЕРАТУРЫ ВЫХОДЯЩЕГО ГАЗА БОЛЕЕ (570±10) °С, ПАДЕНИИ ДАВЛЕ​НИЯ МАСЛА НИЖЕ 3,2 КГС/СМ2 НА ЧАСТОТЕ ВРАЩЕНИЯ РОТОРА ВСУ ВЫШЕ 90% ПРОИСХОДИТ АВТОМАТИЧЕСКИЙ ОСТАНОВ ВСУ. ПОВТОРНЫЙ ЗАПУСК ВОЗМОЖЕН ТОЛЬКО ПОСЛЕ НАЖАТИЯ КНОПКИ «ОСТАНОВ».
	(15)  Выключатели «ВКЛЮЧЕНО ПИТАНИЕ ВЫПРЯМИТЕЛЕЙ ЛЕВ. — ТЕХ. ОТСЕКА — ПРАВ», если запуск ВСУ производился от бор​товых аккумуляторных батарей и выпрямитель​ных устройств
	Отключите

	(16)   Красные светосигнализаторы  «ЛАМПЫ ГОРЯТ — ВЫПРЯМИТЕЛИ НЕ РАБОТАЮТ» выпрямительных устройств «ЛЕВ.— ТЕХ. ОТ​СЕКА—ПРАВ»
	Горят

	Г. ЗАПУСК ДВИГАТЕЛЯ

	

	Запуск двигателя при tв выше +10 °С производите при отключенном отборе воздуха; при tв равной 
+ 10°С и ниже запуск двигателя производите с включенным отбором воздуха на ПОС двигателя.

	(1) Переключатель рода работы запускаемого двигателя
	Установите в  положение «ЗАПУСК ДВИГА​ТЕЛЯ»

	(2)    Переключатель   «ЗАСЛОНКА   ОТКРЫ​ТА — ЗАКРЫТА» на панели запуска ВСУ
	Установите  в  положение  «ЗАСЛОНКА OTKРЫТА»


	(3) Светосигнальное табло «ЗАСЛОНКА ЗА​КРЫТА»
	Гаснет

	(4)   Проверьте   по   манометру   «ДАВЛЕНИЕ ВОЗДУХА НА ЗАПУСК»
	Должно соответствовать фиг. 6.1-2

	(5) АЗС «РЕГУЛЯТОР ТЕМПЕРАТУРЫ ГА​ЗОВ Т6 ДВИГАТ»
	Включите

	(6) Выключатели насосов подкачки и перекачки на панели управления топливной системой
	Включите

	(7)   Выключатель перекрывного   (пожарного) крана топлива запускаемого двигателя
	Включите


ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ВО ИЗБЕЖАНИЕ ПЕРЕПОЛНЕНИЯ ДРЕНАЖНОГО БАКА НЕ РЕКО​МЕНДУЕТСЯ ДЛИТЕЛЬНАЯ СТОЯНКА САМОЛЕТА С ОТКРЫТЫМ ПЕРЕКРЫВНЫМ (ПОЖАРНЫМ) КРАНОМ ТОПЛИВА. ПЕРЕКРЫВНЫЕ (ПОЖАРНЫЕ) КРАНЫ ТОПЛИВА ОТКРЫВАЙТЕ НЕПОСРЕДСТВЕННО ПЕРЕД ЗАПУСКОМ ДВИГАТЕЛЕЙ.
	(8)   На   панели   «ПРОТИВООБЛЕДЕНИТЕ​ЛИ»: 
(а) Выключатель «ДВИГАТЕЛИ» запускаемо​го двигателя
	Установите в  верхнее положение  (включено)

	(б)   Светосигнальное  табло  «ОБОГРЕВ»  за​пускаемого двигателя
	Загорается


ВНИМАНИЕ. ПОСЛЕ ВЫХОДА ДВИГАТЕЛЯ НА РЕЖИМ МАЛОГО ГАЗА ВЫКЛЮЧАТЕЛЬ «ДВИГАТЕЛИ» ЗАПУСКАЕМОГО ДВИГАТЕЛЯ ВЕРНИТЕ В НИЖНЕЕ ПОЛОЖЕ​НИЕ (ВЫКЛЮЧЕНО), ЕСЛИ НЕТ УСЛОВИЙ, УКАЗАННЫХ В П. 6.8.1.А.

	(9)   Дайте предупредительный сигнал о  начале запуска двигателя.  Получите ответ о возмож​ности запуска и приступите к запуску.

	(10) РУД установите в положение «МАЛЫЙ ГАЗ».

	(11) Кнопка «ПУСК ДВИГАТЕЛЕЙ»
	Нажмите и через 1—2 с отпустите, одновре​менно включите секундомер. Загорается с вето-сигнализатор «ПАНЕЛЬ ЗАПУСКА РАБО​ТАЕТ», указывающий о вступлении в работу АПД-55

	Если запуск  происходит  нормально, двигатель  автоматически  выходит  на  режим  малого  газа за 45—80 с.

	(12)   Контролируйте  процесс  выхода  двигателя  на  режим   малого  газа   по  следующим  пара​метрам:

	(а)    Открытие   заслонок   перепуска   воздуха (ЗПВ)
	Загорается светосигнальное табло «ПЕРЕ​ПУСК ВОЗД.  ОТКР» до  частоты  вращения 14 %

	(б)   Давление   масла   на   входе   в  двигатель
	Не менее 0,5 кгс/см2 при частоте вращения 16,5-21  %

	(в)   Рост  частоты   вращения   ротора   КВД  и отключение стартера
	Стартер автоматически отключается:

	
	— центробежным датчиком насоса-регулятора при частоте вращения 41 —44 % или

	
	— панелью запуска АПД-55 через (56±4) с после нажатия кнопки «ПУСК» двигателя


ВНИМАНИЕ. В СЛУЧАЕ НЕОТКЛЮЧЕНИЯ СТАРТЕРА НА ЧАСТОТЕ ВРАЩЕНИЯ 44 % ИЛИ ПОСЛЕ ОТРАБОТКИ АПД-55 60 С ОТКЛЮЧИТЕ СТАРТЕР ВРУЧНУЮ, НАЖАВ КНОПКУ ПРЕКРАЩЕНИЯ ЗАПУСКА. МОМЕНТ ОТКЛЮЧЕНИЯ СТАРТЕРА КОНТ​РОЛИРУЙТЕ ПО СКАЧКУ ДАВЛЕНИЯ ВОЗДУХА НА МАНОМЕТРЕ.

	(г) Срабатывание сигнализаторов минимально​го  давления   масла   на   входе  в  двигатель  и минимального давления топлива  на  входе в насос-регулятор при  выходе  на  режим  «МА​ЛЫЙ ГАЗ»
	При давлении масла (2,2±0,45) кгс/см гаснет светосигнальное табло «МИН. ДАВЛ. МАС​ЛА». Давление масла на режиме малого газа должно быть не менее 2,5 кгс/см2. При давлении топлива (1,6±0,3) кгс/см2 гас​нет   светосигнальное   табло   «МИН.   ДАВЛ. ТОПЛИВА»


	(13)  После выхода на режим малого газа про​верьте частоту вращения ротора КВД
	При рн=760 мм рт. ст. и tв=15 °С часто​та вращения должна быть 59—61 %. Для других условий частоту вращения опре​делять по графику на фиг. 6.1-6

	После проверки включите генератор.
	


ВНИМАНИЕ. В СЛУЧАЕ НЕСООТВЕТСТВИЯ ЧАСТОТЫ ВРАЩЕНИЯ НА РЕЖИМЕ МАЛОГО ГАЗА С ВКЛЮЧЕННЫМ ОТБОРОМ ВОЗДУХА ОТ ДВИГАТЕЛЯ ЗНА​ЧЕНИЯМ, ОПРЕДЕЛЕННЫМ ПО ГРАФИКУ НА ФИГ. 6.1-6, ПЕРЕМЕЩЕНИЕМ РУД УСТАНОВИТЕ ТРЕБУЕМУЮ ЧАСТОТУ ВРАЩЕНИЯ.
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Параметры воздуха на входе в стартер СтВ-3
Фиг. 6.1-2
	(14)  Красный   светосигнализатор   «ГЕНЕРА​ТОРЫ НЕ РАБОТАЮТ»
	Гаснет


ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. ЗАПРЕЩАЕТСЯ ПРИ ЗАПУСКЕ ПРОИЗВОДИТЬ РУЧНУЮ КОРРЕКТИРОВКУ РАСХОДА ТОПЛИВА ПУТЕМ ИЗМЕНЕНИЯ ПОЛОЖЕНИЯ РУД.
2. НЕ РАЗРЕШАЕТСЯ ЗАПУСК ПОСЛЕДУЮЩЕГО ДВИГАТЕЛЯ ДО ПОЛНОГО ВЫХОДА НА РЕЖИМ МАЛОГО ГАЗА РАНЕЕ ЗАПУСКАЕМОГО ДВИГАТЕЛЯ.
(15) Для запуска остальных двигателей от ВСУ повторите операции, изложенные в п. (11), (б) и (г).
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. НЕМЕДЛЕННО ПРЕКРАТИТЕ ЗАПУСК ДВИГАТЕЛЯ, ПЕРЕ​ВОДЯ РУД В ПОЛОЖЕНИЕ «СТОП», И НАЖМИТЕ КНОПКУ «ПРЕКРАЩЕНИЕ ЗАПУСКА» В КАЖДОМ ИЗ СЛЕДУЮЩИХ СЛУЧАЕВ:
1.  РЕЗКОЕ ВОЗРАСТАНИЕ ТЕМПЕРАТУРЫ ГАЗА ЗА ТУРБИНОЙ ИЛИ ДОСТИ​ЖЕНИЕ ТЕМПЕРАТУРЫ ГАЗА ЗА ТУРБИНОЙ 550 °С БОЛЕЕ ЧЕМ ЗА 4 С.
2.  ПРЕКРАЩЕНИЕ УВЕЛИЧЕНИЯ ЧАСТОТЫ ВРАЩЕНИЯ РОТОРА КВД («ЗА- . ВИСАНИЕ» ЧАСТОТЫ ВРАЩЕНИЯ).
3. ОТСУТСТВИЕ НАРАСТАНИЯ ДАВЛЕНИЯ МАСЛА НА ВХОДЕ В ДВИГАТЕЛЬ.
4.  ЗАГОРАНИЕ СВЕТОСИГНАЛЬНОГО ТАБЛО «СТРУЖКА В МАСЛЕ».
5.  ЗАГОРАНИЕ СВЕТОСИГНАЛИЗАТОРА «ОПАСНЫЕ ОБОРОТЫ СТАРТЕРА».
6.  НЕВЫХОД ДВИГАТЕЛЯ НА РЕЖИМ МАЛОГО ГАЗА ЗА 80 С.
7.  ЗАГОРАНИЕ СВЕТОСИГНАЛЬНОГО ТАБЛО «ОПАСНАЯ ВИБРАЦИЯ».
8.  САМОПРОИЗВОЛЬНАЯ ПЕРЕКЛАДКА СТВОРОК РЕВЕРСИВНОГО УСТРОЙ​СТВА В ПОЛОЖЕНИЕ «РЕВЕРС ВКЛ» И ОТКРЫТИЕ ЗАМКА СТВОРОК.
9.  ПОВОРОТ ЛОПАТОК ВНА КВД ИЗ ПОЛОЖЕНИЯ УГЛА УСТАНОВКИ (35°) ИЛИ ЕСЛИ НЕ ОТКРЫЛИСЬ ЗАСЛОНКИ ПЕРЕПУСКА ВОЗДУХА.
10.  ДРУГИЕ НЕНОРМАЛЬНОСТИ В РАБОТЕ ДВИГАТЕЛЯ И ЕГО АГРЕГАТОВ, ОБНАРУЖЕННЫЕ ВО ВРЕМЯ ЗАПУСКА.
11.  ЗАГОРАНИЕ СИГНАЛОВ «ПЕРЕГР. ДВИГ»* ИЛИ «ПОЖАР В ДВИГ», «ПО​ЖАР В ГОНД».
12. ЗАГОРАНИЕ СВЕТОСИГНАЛЬНОГО ТАБЛО «ТОПЛИВНЫЙ  ФИЛЬТР НЕ РАБОТАЕТ».
Примечания: 1. Повторный запуск двигателя производите после полной остановки  ротора КВД. Разрешается запуск двигателя с вращающимся ротором КНД от встречного или попутного ветра при соблюдении интервала между последующими запусками не менее 3 мин и контроле останова ротора КВД по указателю частоты вращения в кабине экипажа.
2. Перерывы между включениями стартера при холодных прокрутках, ложных за​пусках и нормальных запусках двигателя должны быть не менее 3 мин. После пяти включений, следующих одно за другим, выдерживайте перерыв не менее 30 мин для охлаждения агрегатов пусковой системы. После двух циклов по пять запусков произ​вести охлаждение агрегатов пусковой системы в течение 1 ч (не менее).
3. Рекомендуемые величины частоты вращения ротора КВД двигателя при отборе воздуха для запуска второго двигателя в зависимости от температуры окружающего воздуха приведены на фиг. 6.1-3.
	Д. ПОСЛЕ ЗАПУСКА ВСЕХ ДВИГАТЕЛЕЙ
	

	(1)  Переключатель    «ЗАПУСК—КОНДИЦИОН»
	Переведите в положение «КОПДИЦИОН»

	(2)   Выключите ВСУ:
	

	(а)  Выключатели   генераторов   постоянного  и переменного тока ТА-6А
	Переведите   в   положение   «ВЫКЛЮЧЕ​НЫ»

	Светосигнализаторы работы генераторов
	Гаснут

	(б)   Переключатель  заслонки   отбора   воздуха
	Переведите   в   положение   «ЗАСЛОНКА ЗАКРЫТА»

	Светосигнальное табло «ЗАСЛОНКА ЗАКРЫ​ТА»
	Загорается

	(в) Охладите ВСУ на режиме холостого хода в течение не менее 1 мин
	

	(г)  Кнопка «ОСТАНОВ»
	Нажмите

	Светосигнальное    табло    «НОМИНАЛЬНЫЙ РЕЖИМ»
	Гаснет


* Для самолетов, доработанных по бюллетеню № 1219БУ.
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Рекомендуемая частота вращения ротора КВД двигателя при отборе от него воздуха для запуска другого двигателя в зависимости от температуры окружающего воздуха 

Фиг. 6.1-3
	(д) Проверьте легкость вращения ротора, из​мерив время «выбега»
	Время «выбега» ротора двигателя с 30 до 10 % должно быть не менее 14 с

	(е)    Выключатель   «ЗАПУСК — ХОЛОДНАЯ ПРОКРУТКА»
	Установите в положение «ХОЛОДНАЯ ПРО​КРУТКА»

	(ж)     Выключатель    «НАСОС    ПОДКАЧКИ ДВИГАТ. И ТА-6»
	Установите в положение «ВЫКЛЮЧЕН»

	Светосигнальное табло «ПОДКАЧКА ИДЕТ»
	Гаснет

	(з) Главный переключатель
	Установите в положение «ВЫКЛЮЧЕН»

	Светосигнальное табло  «СТВОРКА ОТКРЫ​ТА»
	Гаснет

	Светосигнальное  табло  «СТВОРКА  ЗАКРЫ​ТА»
	Загорается

	(3) Преобразователь ПО-750А
	Отключите   (если  он  был  включен  перед  за​пуском)

	(4) Отбор воздуха от двигателя
	Выключите

	(5) Светосигнальное табло «ГИДРОНАСОС»
	Не горит

	(6) Манометры гидроаккумуляторов «ОБЩАЯ СЕТЬ» и «ТОРМОЗА»
	Показывают  давление  в  гидроаккумуляторах 148—225 кгс/см2

	(7) Отключите наземный источник электропита​ния
	См. подразд. 6.10


ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. ОПРОБОВАНИЕ ДВИГАТЕЛЕЙ ПРОИЗВОДИТЕ ТОЛЬКО ПРИ ЗА​КРЫТЫХ ЗАСЛОНКАХ ОТБОРА ВОЗДУХА ОТ ДВИГАТЕЛЕЙ.
2 ПРИ СРАБАТЫВАНИИ СВЕТОВОЙ И ЗВУКОВОЙ СИГНАЛИЗАЦИИ «УБЕРИ ГАЗ» НЕМЕДЛЕННО УМЕНЬШИТЕ РЕЖИМ РАБОТЫ ДВИГАТЕЛЯ ДО МАЛОГО ГАЗА И ПЕРЕВЕДИТЕ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ «ЗАПУСК—КОНДИЦИОН» В ПОЛОЖЕ​НИЕ «КОНДИЦИОН».
6.1.2. ПРОГРЕВ, ПРОВЕРКА СИСТЕМ И ОПРОБОВАНИЕ ДВИГАТЕЛЯ НА ЗЕМЛЕ

	Прогрев и опробование двигателя производите в
	соответствии с графиками на фиг. 6.1-4, 6.1-5.

	(1) После запуска работайте на режиме малого
	газа не менее 2 мин.

	(2) На режиме малого газа проверьте работу систем двигателя:

	(а) Частота вращения КВД
	Должна соответствовать графику на фиг. 6.1-6

	(б)   Давление   масла   на   входе   в двигатель
	Не менее 2,5 кгс/см2

	(в)   Давление топлива  в  коллекторе  первого контура форсунок
	Должно быть порядка 30 кгс/см2

	(г) Температура газа за турбиной
	Не более 465 °С


ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЗАПРЕЩАЕТСЯ РАБОТА ДВИГАТЕЛЯ, ЕСЛИ РУД НАХОДЯТСЯ НИЖЕ ПОЛОЖЕНИЯ «МАЛЫЙ ГАЗ».

	(3)  Плавно установите режим 0,7 номинального, работайте не менее 1  мин и проверьте работу систем двигателя:

	(а)   Давление   масла   на   входе   в  двигатель
	(4 ±0,5) кгс/см2


(б)   Обороты закрытия клапанов перепуска воздуха из-за V—VI ступеней КВД (см. фиг. 6.1-7).
(в)   Работу поворотных лопаток ВНА  (см. фиг. 6.1-7)  и обороты переключения заслонки отбора воздуха с XI по VI ступень КВД.
(4) Проверьте работу всережимного предельного регулятора температуры газа за турбиной (ВПРТ-44), фиг. 6.1-8 и 6.1-9. Определите tнастр для данных атмосферных условий согласно Инструкции по технической эксплуатации двигателя Д-30КУ.
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График прогрева и опробования двигателя (для сведения) 

Фиг. 6.1-4
(5)   Плавно переведите РУД на номинальный режим и дайте двигателю проработать на этом режиме 1 мин.
(6)  Установите взлетный режим работы двигателя и работайте на этом режиме 10—15 с, после чего плавно переведите РУД на режим «МАЛЫЙ ГАЗ> и работайте на этом режиме 2 мин.
При работе на номинальном и взлетном режимах проверьте частоту вращения ротора КВД, температуру газа за турбиной (см. фиг. 6:1-5), давление и температуру масла на входе в двигатель, величину вибрации двигателя (не выше 65 мм/с) и частоту переменного тока генератора. Показания приборов должны соответствовать ТУ.
(7)   Проверьте приемистость. Переведите РУД из положения малого газа в положение взлетного режима за 1—2 с. После выхода двигателя на взлетный режим выдержите этот режим 8—10 с, после чего за 1—2 с переведите РУД в положение режима малого газа.
Время приемистости двигателя от режима малого газа до взлетного составляет 7 — 10 с
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Изменение частоты вращения ротора КВД при работе двигателя на земле на режиме
малого газа в зависимости от атмосферных условий
Фиг. 6.1-6
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Изменение измеренных оборотов закрытия и открытия КПВ и оборотов начала страгивания и установки лопаток ВНА в положение «—35°» и «—5°» в зависимости от температуры окружаю​щего воздуха при плавном увеличении и уменьшении частоты вращения ротора двигателя
Фиг. 6.1-7
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Превышение температуры, ограничиваемой системой ВПРТ-44, в зависимости от измеренной частоты вращения, над температурой газа за турбиной, записанной в формуляре двигателя
Фиг. 6.1-8
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Изменение приращения температуры газа за турбиной, ограничиваемой системой 
ВПРТ-44, в зависимости от температуры окружающего воздуха при постоянной частоте вращения ротора КВД
Фиг. 6.1-9
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Поправка на частоту вращения ротора КВД при работе двигателя на земле на номинальном и крейсерских режимах при температуре окружающего воздуха ниже
+ 15°С 

Фиг. 6.1-10
Примечания: 1. При увеличении режима работы двигателя от малого газа до взлетного при загрузке генератора не ниже 5 кВА допускается превышение частоты тока до 430 Гц при продолжительности работы генератора с частотой свыше 420 Гц не более 3,5 с. 2. При уменьшении режима работы двигателя со взлетного до малого газа допускается снижение частоты тока до 370 Гц при продолжительности работы генератора с частотой ниже 300 Гц не более 2 с.
(8)   После проверки  приемистости  работайте  на  режиме  малого  газа  2   мин  и  проверьте  ре​версивное устройство:
(а)   Переведите за  1—2 с РУР в положение «РЕВЕРС ВКЛ»,  при этом  створки реверсивного устройства   переложатся   на   обратную  тягу   и   загорится   светосигнализатор   «РЕВЕРС   ТЯГИ ВКЛЮЧЕН».
(б)  После перекладки створок реверсивного устройства работайте 8 — 10 с на режиме минимальной обратной тяги. Переведите РУР за 1 — 2 с из положения «РЕВЕРС ВКЛ» в положение «РЕВЕРС ОТКЛ». Створки реверсивного устройства должны переложиться на прямую тягу. Светосигнализатор «РЕВЕРС ТЯГИ ВКЛЮЧЕН» погаснет.
При перекладке створок на прямую тягу допускается кратковременное загорание светосигнали-затора «ЗАМОК РЕВЕРСА ОТКРЫТ».
(9)   Проверку  реверсивного  устройства  разрешается  производить  на   неработающем  двигателе непосредственно после останова.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПРИ ПРОВЕРКЕ РЕВЕРСИВНОГО УСТРОЙСТВА НА НЕРАБОТАЮ​ЩЕМ ДВИГАТЕЛЕ ЗАПРЕЩАЕТСЯ ИНЖЕНЕРНО-ТЕХНИЧЕСКОМУ СОСТАВУ НА​ХОДИТЬСЯ ВБЛИЗИ СТВОРОК РЕВЕРСИВНОГО УСТРОЙСТВА И СОПЛА ДВИГА​ТЕЛЯ.
(а)   Переведите РУР в положение «РЕВЕРС ВКЛ». Створки реверсивного устройства за время не более 2 с должны переложиться на обратную тягу и должен  загореться светосигнализатор «РЕВЕРС ТЯГИ ВКЛЮЧЕН».
(б)   Переведите РУР в положение «РЕВЕРС ОТКЛ». Створки реверсивного устройства должны переложиться на прямую тягу и должен погаснуть светосигнализатор «РЕВЕРС ТЯГИ ВКЛЮЧЕН».
При перекладке створок на прямую тягу допускается кратковременное загорание светосигнали-затора «ЗАМОК РЕВЕРСА ОТКРЫТ».
Примечание. Проверку работы реверсивного устройства на неработающем двигателе производить один раз.

	6.1.3. ОСТАНОВ ДВИГАТЕЛЯ


	

	(1) РУД
	Плавно   переведите   в   положение   «МАЛЫЙ ГАЗ» и работайте 2 мин

	(2) Генератор переменного тока
	Выключите

	(3) РУД
	Переведите в положение «СТОП»

	(4)   Убедитесь «на  выбеге» в отсутствии посторонних шумов в двигателе, плавности вращения роторов.

	(5) После остановки ротора КВД:
	

	(а)   Перекрывной   (пожарный)   кран  топлива
	Закройте

	(б) Насос подкачки топлива
	Выключите

	(6) Электропитание приборов, пусковой систе​мы и автоматики двигателя
	Выключите


6.1.4.  РАБОТЫ ПОСЛЕ ОПРОБОВАНИЯ ДВИГАТЕЛЯ
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПЕРЕД ОСМОТРОМ СИЛОВОЙ УСТАНОВКИ ПОСЛЕ ОПРОБОВАНИЯ ДВИГАТЕЛЕЙ СТРАВИТЕ ДАВЛЕНИЕ ИЗ ГИДРОАККУМУЛЯТОРОВ СИСТЕМЫ УП​РАВЛЕНИЯ РЕВЕРСИВНЫМ УСТРОЙСТВОМ ВНЕШНИХ ДВИГАТЕЛЕЙ. С ЭТОЙ ЦЕЛЬЮ НАЖМИТЕ ДО УПОРА РУЧКУ КРАНА КП-40 НА ДВИГАТЕЛЕ И УДЕРЖИ​ВАЙТЕ ЕЕ В ТАКОМ ПОЛОЖЕНИИ НЕ МЕНЕЕ 1 МИН. ПОСЛЕ ЭТОГО ПРИСТУ​ПИТЕ К ОСМОТРУ И ЧЕХЛЕНИЮ СИЛОВОЙ УСТАНОВКИ.
(1)  Убедитесь в отсутствии течи топлива и масла из-под капотов двигателя.
(2)   Осмотрите  входной  канал  двигателя,  лопатки   ВНА,  просматриваемые  лопатки   КНД,  ре​версивное устройство, лопатки VI ступени турбины, сопло двигателя  и убедитесь в отсутствии механических повреждений.
(3)   Измерьте уровень масла в баке маслосистемы двигателя.
(4)   Установите заглушку на входной канал и реактивное сопло.
Примечания: 1. Заглушку на реактивное сопло ставьте через 10 — 15 мин после останова двигателя. 
2. При снегопаде, дожде, сильном ветре заглушки ставьте сразу после останова двигателя.
6.1.5.  АВАРИЙНОЕ ВЫКЛЮЧЕНИЕ ДВИГАТЕЛЯ
В аварийных случаях двигатель выключается переводом РУД в положение «СТОП».
К аварийным случаям относятся:
(1)  Появление сигнализации о перегреве двигателя* или пожаре двигателя, пожаре в мотогондоле.
(2)   Появление сильной тряски и загорание светосигнального табло «ОПАСНАЯ ВИБРАЦИЯ».
(3)   Выброс  пламени   (появление  факела)   или  сильного  искрения  на  выходе  из  реактивного сопла.
(4)   Резкое  повышение температуры  газа  за  турбиной  двигателя выше допустимых значений.
(5)   Падение давления масла на входе в двигатель ниже допустимого предела.
(6)   Появление течи топлива или масла, опасной в пожарном отношении.
(7)   Не открываются заслонки перепуска воздуха за V—VI ступенями компрессора до частоты вращения на 3,5 % ниже нижнего предела, указанного на фиг. 6.1-7.
(8)   Неожиданное движение самолета со стоянки вследствие отказа тормозов или срыва его с упорных колодок при опробовании двигателя на земле.
(9)  Другие случаи ненормальной работы двигателя.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЗАПРЕЩАЕТСЯ ОСТАНАВЛИВАТЬ ДВИГАТЕЛЬ ПЕРЕКРЫВНЫМ (ПОЖАРНЫМ) КРАНОМ ТОПЛИВА ВО ИЗБЕЖАНИЕ ВЫХОДА ИЗ СТРОЯ АГРЕГА​ТОВ ТОПЛИВНОЙ АВТОМАТИКИ.

	6.1.6. ХОЛОДНАЯ ПРОКРУТКА ДВИГАТЕЛЯ



	(1) Выполните работы по подготовке двигателя к запуску (п. 6.1.1.Б).

	(2) ВСУ
	Запустите и проверьте давление воздуха, по​даваемого на стартер. Откройте заслонку отбо​ра воздуха

	(3) РУД
	Установите в положение «СТОП»


* Для самолетов, доработанных по бюллетеню № 1219БУ.
	(4) РУР
	Установите   в   положение   «РЕВЕРС   ОТКЛ»

	(5) Насос подкачки топлива
	Включите

	(6)   Перекрывной   (пожарный)   кран топлива
	Откройте

	(7)   Переключатель   «ЗАПУСК—ХОЛОДНАЯ ПРОКРУТКА — ЛОЖНЫЙ ЗАПУСК»
	Установите в положение «ХОЛОДНАЯ ПРО​КРУТКА»

	(8) Кнопка запуска двигателя на земле
	Нажмите на 1—2 с; воздушный стартер СтВ-3 раскручивает двигатель до частоты вращения ротора КВД 14 %. Отключение стартера происходит автоматичес​ки через (30 ±3) с

	(9)   Проследите за давлением масла, входящего в двигатель. Давление должно быть не менее 0,2 кгс/см2.

	(10) Выключите ВСУ.
	

	(11) После прокрутки на «выбеге» прослушайте двигатель.

	(12) После остановка ротора КВД:
	

	(а)   Перекрывиой  (пожарный)   края  топлива
	Закройте

	(б) Насос подкачки топлива
	Выключите

	(13) Переключатель «ЗАПУСК — ХОЛОДНАЯ ПРОКРУТКА —ЛОЖНЫЙ ЗАПУСК»
	Установите в положение «ЗАПУСК»

	(14)  Электропитание приборов и автоматики
	Выключите


6.1.7. ЭКСПЛУАТАЦИЯ ДВИГАТЕЛЯ В ПОЛЕТЕ 

НА РУЛЕНИИ
(1)  После запуска прогрейте двигатель, для чего работайте 2 мин на малом газе и 1 мин на режиме 0,7 номинального, после чего начинайте руление. Если взлет самолета выполняется непосредст​венно после запуска, то выход на взлетный режим, при условии указанного прогрева, разрешается за время не менее 5 инн от момента нажатия кнопки «ПУСК ДВИГАТЕЛЕЙ».
Разрешается совмещать прогрев двигателей с рулением самолета. Руление самолета разрешается на любом режиме работы двигателя.
Если невозможно прогреть двигатель перед взлетом на режиме 0,7 номинального, разрешается вывод двигателя на взлетный режим производить после его работы на малом газе в течение 5 мин (не менее).
ВНИМАНИЕ. НА ОБОРОТАХ ОТКРЫТИЯ И ЗАКРЫТИЯ ЗАСЛОНОК ПЕРЕПУСКА ВОЗДУХА РАБОТАТЬ НЕ РЕКОМЕНДУЕТСЯ.
(2)  Непосредственно перед взлетом самолета, после установки РУД на взлетный режим, убедитесь в том, что частота вращения и температура газа за турбиной соответствуют данным фиг. 6.1-5.
Сигнализация положения клапана перепуска воздуха КПВ, лопаток ВНА, повышенных вибра​ций, минимального давления масла и топлива, перепада на топливном фильтре, положения створок и замка реверсивного устройства не горит.
НА ВЗЛЕТЕ И ПРИ НАБОРЕ ВЫСОТЫ
Время непрерывной работы на взлетном режиме не должно превышать 5 мин. В особых случаях полета, при необходимости, время работы двигателя на взлетном режиме допускается до 15 мин.
После взлета и набора безопасной высоты установите номинальный или более облегченный режим работы двигателя.
Порядок установки номинального режима:
1.  При температуре окружающего воздуха на земле +15 °С и выше установите частоту вращения ротора КВД n2 = 92—94 %. С увеличением высоты полета частота вращения поддерживается ав​томатически.
ВНИМАНИЕ. В СЛУЧАЕ СНИЖЕНИЯ ЧАСТОТЫ ВРАЩЕНИЯ п2 ИЗ-ЗА ВКЛЮЧЕНИЯ, ОТБО​РОВ ВОЗДУХА НА САМОЛЕТНЫЕ НУЖДЫ КОРРЕКТИРОВКУ ЧАСТОТЫ ВРАЩЕ​НИЯ ПЕРЕВОДОМ РУД НЕ ПРОИЗВОДИТЕ.
Максимально допустимая температура газа за турбиной на номинальном режиме (при темпера​туре окружающего воздуха +15°С) —615 °С. При повышении (понижении) температуры окру​жающего воздуха на каждые 10 °С максимально допустимая температура газа за турбиной повы​шается (понижается) на 10 °С.
2.  При температуре окружающего воздуха на земле ниже +15°С установите частоту вращения «2 на 2,5 % ниже фактической частоты вращения на взлетном режиме.
С увеличением высоты полета на каждые 1000 м увеличивайте частоту вращения n2 примерно на 1 %.
3.  Во всех случаях частота вращения пг номинального режима не должна превышать 92—94 %.
4.  В особых случаях полета при превышении частоты вращения n2 или максимально допустимой температуры газа за турбиной по п. 1 или уменьшении поправки по п. 2 работу двигателя засчиты​вать как работу на взлетном режиме.
Следующий перевод двигателя на взлетный режим разрешается не ранее чем через 5 мин работы на номинальном или более облегченном режиме.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ТЕМПЕРАТУРА ГАЗА ЗА ТУРБИНОЙ ДВИГАТЕЛЕЙ НЕ ДОЛЖНА ПРЕВЫШАТЬ: НА ВЗЛЕТНОМ РЕЖИМЕ 665 °С; НА КРЕЙСЕРСКИХ РЕЖИМАХ 575 °С. 

В ГОРИЗОНТАЛЬНОМ ПОЛЕТЕ
Горизонтальный полет разрешается производить на любом режиме работы двигателей. Взлетный режим на высоте более 3000 м применяйте только в исключительных случаях не более 5 мин с последующим охлаждением двигателя.
ВНИМАНИЕ. НА ОБОРОТАХ ОТКРЫТИЯ И ЗАКРЫТИЯ ЗАСЛОНОК ПЕРЕПУСКА ВОЗДУХА РАБОТАТЬ НЕ РЕКОМЕНДУЕТСЯ.
НА СНИЖЕНИИ
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. НА СНИЖЕНИИ, ПРИ ЗАХОДЕ НА ПОСАДКУ И ПОСАДКЕ САМОЛЕТА ПРИ РАБОТЕ ДВИГАТЕЛЕЙ НА РЕЖИМЕ МАЛОГО ГАЗА С ВКЛЮЧЕННЫМ ОТБОРОМ ВОЗДУХА НА ВЫСОТАХ ОТ 0 ДО 2000 М ВОЗМОЖНО СНИЖЕНИЕ ЧАСТОТЫ ВРАЩЕНИЯ РОТОРА КВД НИЖЕ 61 %. ВО ИЗБЕЖАНИЕ ВЫКЛЮЧЕНИЯ ППО И ДВИГАТЕЛЯ ПРИ СНИЖЕНИИ ЧАСТОТЫ ВРАЩЕНИЯ ПОДДЕРЖИВАЙТЕ ЕЕ ЗНАЧЕНИЕ РЫЧАГОМ УПРАВЛЕНИЯ ДВИГАТЕЛЕМ ВРУЧНУЮ, А В СЛУЧАЕ ПАДЕНИЯ ЧАСТОТЫ ВРАЩЕНИЯ РОТОРА КВД НИЖЕ 55 % ИЛИ ПРИ РЕЗКОМ ВОЗРАСТАНИИ ТЕМПЕРАТУРЫ ГАЗА ЗА ТУРБИНОЙ ДВИГАТЕЛЬ ВЫКЛЮЧИТЕ ПЕРЕВОДОМ РУД В ПОЛОЖЕНИЕ «СТОП».
	6.1.8. ОСТАНОВ ДВИГАТЕЛЯ В ПОЛЕТЕ
	

	(1) РУД
	Переведите в положение режима малого газа и

	
	работайте на этом режиме не менее 1 мин

	(2) Генератор переменного тока
	Выключите

	(3) Отбор воздуха на самолетные нужды
	Выключите

	(4) РУД
	Переведите в положение «СТОП»


ВНИМАНИЕ. ОСТАНОВ ДВИГАТЕЛЯ В ОСОБЫХ СЛУЧАЯХ В ПОЛЕТЕ ПРОИЗВОДИТЕ ПЕРЕВОДОМ РУД С ЛЮБОГО РЕЖИМА В ПОЛОЖЕНИЕ «СТОП». ЗАКРОЙТЕ ПЕРЕКРЫВНОЙ (ПОЖАРНЫЙ) КРАН ТОПЛИВА.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ДЛЯ ИСКЛЮЧЕНИЯ ВОЗМОЖНОГО ВЫХОДА ИЗ СТРОЯ КАЧАЮ​ЩЕГОСЯ УЗЛА АГР. НР-ЗОКУ В ПОЛЕТЕ ЗАПРЕЩАЕТСЯ ЗАКРЫВАТЬ ПЕРЕКРЫВ-НОЙ (ПОЖАРНЫЙ) КРАН ТОПЛИВА НА ДВИГАТЕЛЕ, ОСТАНОВЛЕННОМ В УЧЕБ​НЫХ ЦЕЛЯХ ИЛИ ПРИ КОНТРОЛЬНОМ ОБЛЕТЕ.
6.1.9. ЗАПУСК ДВИГАТЕЛЯ В ПОЛЕТЕ
Запуск двигателя в полете выполняйте на частоте вращения в режиме авторотации ротора КВД не ниже 11 % до высоты 4 000 м и не ниже 14 % на высоте более 4 000 м.
	(1) Кнопка «ЗАПУСК В ВОЗДУХЕ»
	Нажмите на 1—2 с [АПД-55 включает зажи​гание на (29±2) с]

	(2) РУД
	Через 5—8 с после нажатия кнопки «ЗАПУСК В ВОЗДУХЕ» установите в положение «МА​ЛЫЙ ГАЗ»


После перевода РУД в положение «МАЛЫЙ ГАЗ» появляется давление топлива в коллекторе первого контура форсунок, происходит зажигание смеси в камере сгорания и двигатель автомати​чески выходит на режим малого газа.
Примечание. При положении РУД на режиме малого газа частота вращения будет тем выше, чем больше высота полета.
(3) Работайте на режиме малого газа не менее 1 мин, включите генератор, после чего можете переводить двигатель на требуемый режим работы.
	(4) Отбор воздуха на самолетные нужды         
	Включите.


ВНИМАНИЕ. 1. В СЛУЧАЕ НЕУДАВШЕГОСЯ ЗАПУСКА ПРИ ПРЕКРАЩЕНИИ ЕГО УСТАНО​ВИТЕ РУД В ПОЛОЖЕНИЕ «СТОП» И ПРОДУЙТЕ ДВИГАТЕЛЬ НА РЕЖИМЕ АВТОРОТАЦИИ В ТЕЧЕНИЕ НЕ МЕНЕЕ 30 С.
2.  В СЛУЧАЕ ДВУХ НЕУДАВШИХСЯ ПОПЫТОК ЗАПУСКА РЕКОМЕНДУЕТСЯ ПЕ​РЕД СЛЕДУЮЩИМ ЗАПУСКОМ УВЕЛИЧИТЬ ЧАСТОТУ ВРАЩЕНИЯ НА РЕЖИМЕ АВТОРОТАЦИИ, УВЕЛИЧИВ СКОРОСТЬ ПОЛЕТА ИЛИ УМЕНЬШИВ ВЫСОТУ ПО​ЛЕТА.
3.  ПРИ ЗАПУСКЕ ДВИГАТЕЛЯ В ПОЛЕТЕ ДОПУСКАЕТСЯ ПОВЫШЕНИЕ ТЕМПЕ​РАТУРЫ ГАЗА ЗА ТУРБИНОЙ ДО 550 °С НА ВРЕМЯ НЕ БОЛЕЕ 4 С.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. ЗАПРЕЩАЕТСЯ ЗАПУСК ДВИГАТЕЛЯ В ПОЛЕТЕ ПОСЛЕ ОСТАНО​ВА ЕГО ЗАКРЫТИЕМ ПЕРЕКРЫВНОГО (ПОЖАРНОГО) КРАНА ТОПЛИВА. 2. ПРИ ПОЛЕТЕ С ОСТАНОВЛЕННЫМ ДВИГАТЕЛЕМ В УСЛОВИЯХ ОБЛЕДЕНЕ​НИЯ ЗАПРЕЩАЕТСЯ ЗАПУСКАТЬ ДВИГАТЕЛЬ В ВОЗДУХЕ.

6.1.10. ОСОБЕННОСТИ ЭКСПЛУАТАЦИИ ДВИГАТЕЛЕЙ В УСЛОВИЯХ НИЗКИХ ТЕМПЕРАТУР ОКРУЖАЮЩЕГО ВОЗДУХА
(1)   Перед запуском двигателя убедитесь в отсутствии льда на носке и обшивке воздухозаборного канала.
При температуре 0 °С и ниже проверьте вручную вращение ротора КНД. Если ротор не вращается, продуйте газовоздушный тракт двигателя со стороны входа горячим воздухом, подогретым до 80 °С, чтобы устранить примерзание лопаток ротора КНД к корпусу двигателя.
(2)   В полете при температуре окружающего воздуха ниже +5 °С в условиях возможного обледе​нения, при входе в облачность или туман,  а также в случаях загорания светосигнализатора о наличии обледенения включите противообледенительную систему двигателя и носка воздухо​заборного канала гондолы двигателя.
При «срезке» частоты вращения роторов системой ВПРТ-44 поддерживайте необходимый режим работы двигателей перемещением РУД.
При работе двигателей на номинальном режиме и повышении температуры газа за турбиной выше 585 °С время непрерывной работы двигателя на указанном режиме не более 15 мин; режим работы двигателей засчитывается как взлетный.
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На земле при температуре воздуха, близкой к 0 °С (от +5°С до —5°С), когда выпадают осадки в виде моросящего тумана, дождя или мокрого снега, прогрев двигателей, а также руление и взлет самолета производите с включенной ПОС носка воздухозаборного канала, обтекателя и лопа​ток ВНА КНД двигателя.
(3)   При эксплуатации двигателя  с  применением  масла МК-8П  при температуре окружающего воздуха —30° и ниже, если двигатель не работал более 2 ч, перед его запуском прогрейте от аэродром​ных средств горячим воздухом (температурой не выше 80 °С) насос-регулятор НР-30КУ (область автомата запуска и автомата разгона), нижнюю часть входного направляющего аппарата с лопатка​ми,   по   которым  проходит   масло,  топливомасляный   радиатор,   маслобак,   переднюю   и  заднюю коробки приводов, корректор частоты агрегата РППО-ЗОКУ, воздушный стартер СтВ-3. Подогрев производите не менее 20 мин до повышения температуры масла на входе в двигатель до +10 °С.
(4)   На двигателях с реверсивным устройством при температуре окружающего воздуха —40 °С и ниже одновременно с подогревом по п. (3) произведите подогрев маслобака и поршневого насоса НП25-5 гидросистемы реверсивного устройства.
(5)  При температуре воздуха 0°С и ниже применяйте топливо с добавлением присадок, предотвра​щающих выпадание кристаллов льда.
(6)   Тщательно предохраняйте топливо и масло от попадания в них воды и снега.
(7)    Через   10—15   мин   после   останова   двигателя   закройте   заглушками   или   чехлами   канал воздухозаборника гондолы и сопло двигателя. При неустойчивой погоде (снегопад, град, обледенение, метель,  сильный  ветер,  дождь)   установите  все  заглушки  сразу  же  после  останова  двигателя.
Примечание. Перед установкой заглушек на входной канал, реактивное сопло двигателя, а также после снятия заглушек, убедитесь в отсутствии посторонних предметов и очевидных повреждений.
6.1.11.  ОСОБЕННОСТИ ЗАПУСКА ДВИГАТЕЛЕЙ НА ВЫСОКОГОРНЫХ АЭРОДРОМАХ
(1)   Запуск двигателей на высокогорных аэродромах производите от бортовой ВСУ.
(2)   При невозможности запуска двигателей от ВСУ (неисправность ВСУ)  подключите наземную УВЗ, обеспечивающую давление  воздуха  на  входе  в  стартер  при  запуске двигателя  не  менее 1,2 кгс/см2, и произведите запуск двигателя № 3.
Примечание. Давление воздуха на входе в стартер при этом не будет соответствовать графику (фиг. 6.1-2).
(3)   Запуск двигателей №  1, 2 и 4 производите от работающего двигателя № 3, при этом для обеспечения достаточного давления воздуха частота вращения ротора КВД двигателя № 3 должна быть на 3—4 % выше указанной на графике (фиг. 6.1-3).
6.1.12.  ЭКСПЛУАТАЦИЯ ДВИГАТЕЛЯ НА ЗЕМЛЕ
(1)  Отбор воздуха из двигателя на самолетные нужды производите на режиме земного малого газа (см. подразд. 6.7).
(2)   При эксплуатации двигателей без отбора воздуха и с отбором воздуха на самолетные нужды на режиме земного малого газа в зависимости от температуры окружающего воздуха, для опреде​ления максимально допустимой температуры газа за турбиной на прогретом двигателе необходимо руководствоваться графиком на фиг. 6.1-11.
6.1.13. ВОЗМОЖНЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ И ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА ПРИ ИХ ВОЗНИКНОВЕНИИ
(1) При отказе на маршруте одного из приборов, контролирующих работу двигателей (тахометра, термометра  измерения  температуры  газа,  термометра  измерения  температуры масла, указателя 
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давления топлива), разрешается продолжать полет, если при этом показания других приборов соответст​вуют параметрам исправного двигателя, усилив контроль за работой двигателей.
(2)   При отказе управления двигателем полет продолжать. Если режим работы этого двигателя не требует ограничения и не вызывает затруднений в пилотировании, двигатель не выключать, усилив контроль за его работой; в противном случае выключить двигатель, закрыв перекрывной
(пожарный)  кран топлива.
При заходе на посадку, если двигатель не был выключен ранее, выключить его, закрыв пере​крывной (пожарный)  кран топлива до выпуска закрылков на 30°.
(3)   Если двигатель не выключается переводом РУД в положение «СТОП», выключите двигатель, закрыв перекрывной (пожарный) кран топлива.
Примечание. Следует иметь в виду, что выключение двигателя закрытием перекрывного (по​жарного) крана топлива может привести к выходу из строя некоторых агрегатов топливной системы двигателя.
6.1.14. ЭКСПЛУАТАЦИЯ ДВИГАТЕЛЯ Д-30КУ СЕР. 2
ВРЕМЕННЫЕ ОГРАНИЧЕНИЯ
Допускается смешанная установка двигателей Д-30КУ и Д-30КУ сер. 2.
При эксплуатации самолета Ил-62М с четырьмя двигателями Д-30КУ сер. 2 и при смешанной установке двигателей руководствоваться номограммами Д-30КУ.
Силовая установка самолета состоит из четырех турбореактивных двухконтурных, двухроторных двигателей Д-30КУ сер. 2.
Двигатель Д-30КУ сер. 2 отличается от двигателя Д-30КУ частотой вращения ротора КВД по режимам, регулировкой ВНА и регулировкой ограничений взлетного режима, который обеспе​чивает сохранение взлетной тяги до 11 000 кгс до температуры окружающего воздуха +30 °С при ат​мосферном давлении 760 мм рт. ст.
На двигателе Д-30КУ сер. 2 изменен конечный угол установки лопаток ВНА КВД с минус 5° на 0°.
Ниже приведены следующие данные для двигателя Д-30КУ сер. 2, которые отличаются от аналогичных данных по двигателю Д-30КУ.

* Примечание: Методика установки номинального режима для двигателя Д-30КУ (серии 11) аналогична изложенной в подразделе 6.1 стр. 27.

Таблица   la
Значения параметров по режимам работы двигателя на земле при рн = 760 мм рт. ст., tB= + 15 °C
	Режим работы двигателя
	Частота вращения ротора компрессора, % и об/мин
	Температура газа за турбиной, °С
	Давление масла на входе в двигатель, кгс/см2
	Температура масла на входе в двигатель, °С
	Давление топлива в коллекторе 1-го контура форсунок, кгс/см2
	Давление топлива на входе в насос НР-30КУ, кгс/см2

	
	КНД
	КВД
	
	
	
	
	

	Взлетный
	87,0—90,0 
4 750 ±75
	95,5—97,0 
10 520+50-100
	610 не более
	3,5—4,5
	От —30 до  +80 — при работе двигателя   на   масле   МК-8П. Максимально   допустимая    на время  не  более   10   мин   +90
	Максимально допустимое 70
	

	Номинальный
	82,0—85,0 
4 490 ±75)
	93,0—95,0 
10 250 ±100
	575 не более
	
	
	
	На всех режимах
1,8—2,9

	Крейсерские режимы
	0,86 номинального
	77,0—80,0 
4 230 ±75
	91,0—93,0 
10 000 ±100
	540
для сведения
	
	
	
	

	
	0,7 номинального
	71,0—74,0 
3 900 ±75
	87,5—90,0 
9 700+100-150
	505
для сведения
	
	
	
	

	
	0,6 номинального
	67,0—70,0 
3 680 ±75
	85,5—88,0 
9 490+100-150
	485
для сведения
	
	
	
	

	0,42 номинального 
Полетный малый газ
	57,5—60.5 
3 170±75
	81,0—83,5 
9 000+100-150
	445
для сведения
	
	
	
	

	Малый газ
	30,0 
1 600 для сведения
	59,5—61,5 1600±100
	465 не более
	2,5 не менее
	
	30 для сведения
	


Примечания: 1. Один процент шкалы измерителя соответствует следующим значениям частоты вращения: для ротора КНД — 53,8 об/мин, для ротора КВД— 109 об/мин.
2.  Ограничение частоты вращения ротора КВД — 98,0 — 99,5 %.
3.  На установившихся режимах допускаются колебания: температуры газа за турбиной ±5°С;
частоты вращения ротора КНД на земле ±0,5 %, в полете ±1,0 %; частоты вращения ротора КВД на земле ±0,8 %, в полете ±0,5 %.
4.  Параметры взлетного режима в условиях рн = 760 мм рт.ст., tB =+30 °С Н = 0 М = 0 имеют следующие значения:
n2=10780+50-100  об/мин (98,0-99,5 %), tТ = 655°С не более.
Таблица  2а
Режим работы двигателя в высотных условиях (H=11 000 м, М=0,8 при МСА)

	Режим работы двигателя
	Частота вращения ротора компрессора, % и об/мин
	Температура газа за турбиной, °С
	Давление масла на входе в двигатель, кгс/см2
	Температура масла на входе в двигатель, °С
	Давление топлива в коллекторе 1-го контура форсунок, кгс/см2
	Давление топлива на входе в насос НР-30КУ, кгс/см2

	
	КНД
	КВД
	
	
	
	
	

	Взлетный
	93,5—95 5 060+50-25
	96,0—97,5 
10 550+50-100
	595 не более
	3,5—4,5
	От —30 до +80 — при работе двигателя на масле 
МК-8П. Максимально допустимая на время не более 
10 мин +90
	Максимально допустимое 70
	

	Номинальный
	87,5-90,5 
4 800 ±75
	93,0-95,0 
10 250± 100
	550 не более
	
	
	
	На всех режимах
1,8—2,9

	Крейсерские режимы
	0,86 номинального
	84,0—87,0 
4 600 ±75
	91,0—93,0 
10 000±100
	515 не более
	
	
	
	

	
	0,7 номинального
	79,5—82,5 
4 360 ±75
	87,5—90,0 
9 700+100-150
	480
для сведения
	
	
	
	

	
	0,6 номинального
	76,0—79,0 
4 170±75
	85,5—88,0 
9 490+100-150
	450
ДЛЯ сведения
	
	
	
	

	0,42 номинального 
Полетный малый газ
	68,0—70,5 
3 720 ±75
	81,0—83.0 
9 000+100-150
	390
ДЛЯ сведения
	
	
	
	

	Малый газ
	63 
3 400
	78,0 
8 460
	365
ДЛЯ сведения
	2,5
не менее
	
	30 для сведения
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Изменение частоты вращения ротора КВД и температуры газа за турбиной в зависимости от параметров наружного воздуха на взлетном режиме работы двигателя
Фиг. 6.1-12
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Изменение измеренной частоты вращения ротора КВД в момент закрытия и открытия клапанов перепуска воздуха в зависимости от температуры окружающего воздуха 
Фиг. 6.1-14
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Изменение измеренной частоты вращения ротора КВД при страгивании и установке лопаток ВНА в положение «—35°» и «0°» в зависимости от температуры окружающего воздуха
Фиг. 6.1-15
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Превышение температуры, ограничиваемой системой ВПРТ-44, в зависимости от измеренной частоты вращения ротора КВД,
над температурой, записанной в формуляре двигателя 
Фиг. 6.1-16
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Изменение приращения температуры  газа за турбиной, ограничиваемой системой  ВПРТ-44,  в зависимости от температуры окружающего воздуха при постоянной частоте вращения ротора КВД
Фиг. 6.1-17
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ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ (ФИГ. 6.2-1, 6.2-2)
Топливо размещается в восьми топливных баках-отсеках, образованных внутренними объемами крыла и киля самолета. В левой половине крыла расположены баки № 5 левый 1 и 2 в правой поло​вине крыла — баки № 3, 4 и 5 правый, в центроплане крыла расположен бак № 6, в киле —топливный бак №7.
В законцовке каждого полукрыла имеется дренажный бак, в который сливается топливо, попадаю​щее в систему дренажа при маневрах. При достижении определенного уровня топливо из левого
и правого дренажных баков автоматически перекачивается соответственно в баки № 1 и 4. Система дренажа связывает баки с атмосферой, предотвращая возникновение недопустимого избыточного давления и разрежения внутри баков при любых эволюциях самолета.
Баки № 1, 2, 3 и 4 — основные. Из них топливо поступает к двигателям: из бака № 1 — к двига​телю № 1, из бака № 2 — к двигателю № 2 и т. д. Система кольцевания магистралей подачи топлива к двигателям обеспечивает выработку топлива из всех баков при возможных неисправностях дви​гателей или топливной системы.
Баки № 5 левый, 5 правый, 6 и 7 — дополнительные. Из бака № 7 топливо перетекает самотеком в бак № 6.
Из баков № 5 левого, 5 правого и 6 топливо расходуется путем перекачки его в баки № 1, 2, 3, 4 (основная перекачка).
Кроме того (с помощью системы резервной перекачки), топливо можно перекачивать из бака № 1 в бак № 2 (и наоборот), из бака № 3 в бак № 4 (и наоборот), из бака № 6 в баки № 1, 2, 3 и 4 как одновременно, так и в любой последовательности.
При пользовании резервной системой для перекачки топлива из бака № 1 в бак № 2 (и наоборот) и из бака № 4 в бак № 3 (и наоборот) необходимо насосы бака № 6 выключить.
Резервной системой перекачки в полете следует пользоваться только в случае, если не удается произвести выравнивание количества топлива в баках при помощи насосов и кранов кольцевания.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПРИ ВЫРАВНИВАНИИ КОЛИЧЕСТВА ТОПЛИВА В БАКАХ СИСТЕ​МОЙ РЕЗЕРВНОЙ ПЕРЕКАЧКИ НЕОБХОДИМО БЫТЬ ОСОБО ВНИМАТЕЛЬНЫМ, С ТЕМ, ЧТОБЫ НЕ НАРУШАТЬ ЦЕНТРОВКИ САМОЛЕТА ЧРЕЗМЕРНОЙ ПЕРЕ​КАЧКОЙ ТОПЛИВА.
Вместимость топливных баков составляет:
	
	
	л
	
	кг  (при γ = 0,825)

	
	№ 1 и 4
	36 000
	
	29 700

	Основные баки
	№ 2 и 3
	36 000
	
	29 700

	
	
	
	
	

	Дополнительные баки
	№ 5 левый и 5 правый
	2×3 950=
7 900
	6 500
	6 520     5 380

	
	№ 6
	20 400
	20 500
	16 850

	
	№ 7
	5 000
	
	4 120

	
	Всего на самолет:
	105 300
	
	86 870


Заправка топлива осуществляется под давлением.
Слив топлива из баков возможен на земле и в полете. На земле слив топлива из основных и килевого баков производится через пять кранов, установленных в зализах крыла; из дополнительных баков топливо сливается через три сливных крана, расположенных на нижних панелях крыла. Кроме того, из крыльевых дополнительных баков слив можно производить путем перекачки топлива в основные баки, а из килевого бака № 7 самотеком в бак № 6.
Количество топлива в каждом из баков № 1, 2, 3, 4, 5, 6 и общее количество топлива в этих баках определяется с помощью комплексной системы программного управления и измерения топлива СПУТ1-8ВТ или СПУТ1-8Е.
Количество топлива в килевом баке № 7 определяется с помощью дискретного топливомера СПУТЗ-1.
6.2.1. ЭКСПЛУАТАЦИЯ ТОПЛИВНОЙ (ТОПЛИВОИЗМЕРИТЕЛЬНОЙ) СИСТЕМЫ
Примечание. Все осмотры, переключения и проверки следует выполнять при включенном электропи​тании. В случаях, когда не представляется возможным использовать наземные источники электропитания, разрешается производить заправку топливом при работающей ВСУ (ис​ключая заправку килевого бака № 7). При заправке килевого бака № 7 использовать электроэнергию от аккумуляторных батарей. Время использования аккумуляторных батарей при этом должно быть не более 5 мин.
А. ЗАПРАВКА ТОПЛИВОМ
Заправка топливных баков под давлением производится через четыре стандартных горловины, рас​положенные попарно на каждой половине крыла. Дополнительный бак № 6 заправляется через заправочные горловины правой половины крыла, килевой бак № 7 — через заправочные горловины левой половины крыла. Управление заправкой производится со щитков, установленных рядом с заправочными горловинами. Время полной заправки от двух топливозаправщиков производитель​ностью 2 000 л/мин каждый и давлением не более 4 кгс/см2 составляет 30—40 мин.
На самолете предусмотрена также возможность заправки основных топливных баков № 1, 2, 3 и 4 сверху через восемь заливных горловин.
В случае необходимости разрешается дозаправка основных топливных баков методом перекачки из бака № 6.
Порядок заправки и дозаправки определен Инструкцией по технической эксплуатации самолета, ограничениями, изложенными в разд. 2 настоящего Руководства, и Инструкцией по загрузке и цент​ровке самолета.
Сорта применяемых топлив указаны в разд. 2 «Ограничения».
СЛИВ И ПРОВЕРКА ОТСТОЯ ТОПЛИВА
Слив и проверка отстоя топлива производится в целях выявления и удаления из топливной системы механических примесей, воды и кристаллов льда.
Слив и проверка отстоя топлива производится:
—  при приемке экипажем самолета (если не будет производиться его заправка);
—  перед заправкой самолета топливом;
—  после заправки самолета топливом;
—  после стоянки самолета более 5 ч;
—  перед дозаправкой самолета топливом;
—  после дозаправки самолета топливом.
Во всех указанных случаях слив и проверка отстоя топлива производится из всех семи сливных точек, при этом слив и проверка отстоя после заправки самолета топливом производится не ранее чем через 15 мин после заправки.
При проверке отстоя топлива убедиться в отсутствии механических примесей, воды и кристаллов льда.
ВНИМАНИЕ. НЕПОСРЕДСТВЕННО ПЕРЕД ЗАПРАВКОЙ САМОЛЕТА ТОПЛИВОМ ПРОВЕ​РИТЬ ОТСТОЙ ТОПЛИВА В ТОПЛИВОЗАПРАВЩИКЕ.
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Принципиальная схема топливной системы:

1 — главный кран аварийного слива; 2— сигнализатор уровня; 3—насос перекачки топлива из дренажного бака ЭЦН-87; 4 — сигнализатор давления СДУ2А; 5 — топливный фильтр 32ТФ-6; 6 — датчик топливомера; 7 — заливная горловина; 8— сигнализатор уровня СУЗ-12; 9 — поплавковый клапан заправки; 10— насосы перекачки ЭЦН-83; 11 — сливные краны; 12— насос перекачки в расходный отсек ЭЦН-83; 13—насос ПЦР1-Ш для питания ТА. и запуска двигателя, 14 — насосы подкачки ЭЦН-85; 15—насос аварийного слива ЭЦН-85; 16—насос перекачай в расходный отсек ЭЦН-83; 17—перекрывные электрокраны заправки; 18 — заливные горловины; 19 — передней перекрывной кран килевого бака; 20—насосы перекачки ЭЦН-85 бака №6; 21 — электрокран резервной перекачки из бака № 6 в бак № 3; 22 — щиток управления заправкой топлива; 23 — бачок слива конденсата из труб дренажа (вместимость 11,5 л), сливной кран (Ø 6 мм); 24— двойной датчик топливомера; 25 — датчик-компенсатор; 26 — иерекрывной кран для аварийного слива топлива из бака № 5; 27 — электрокраны кольцевания; 28 — сливные краны; 29 — пожарные электрокраны; 30 — насос подкачки ДЦН-44ПЗТ; 31 — расходомер РТМСВ7-25А (РТ2-3Б); 32 — топ​ливный радиатор 4845Тс топливным фильтром 350003В (2 шт.); 33 — сигнализатор минимального давления топлива МСТВ-1,6; 34 — насос-регулятор НР-30К; 35 — датчик измерения давления топлива ИДТ-100 сер. III; 36 — диффе​ренциальный сигнализатор давления топлива СгДфР-1Т; 37 — задний перекрывной кран килевого бака; 38 — гер​метизированный поддон; 39 — кран аварийного слива килевого бака
Фиг. 6.2-1
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Панели управления топливной системой 
Фиг. 6.2-2

[image: image21.jpg]KPAH  HACDC K HACEC HACOCH

G5leola. o

PEIEPBHAR _NEPEKAYKA _TORANSA

@ Nanens pesepaHoR nepexaskn TonAksa

N
5 6

TR KPAH AW CNBA | KW

NKH!IY

007

NPT 3AKPHIT

J
ABAPHWMHbBLIH CNHB

B3 MOHA|

[Creeere m nsur__| [ nePErP v pswr

@ Nawens TONNUBHOH CHCTEMS HA @ Moka3tisaniume npUGOPH TONAKEOMEPOR
CEMTER AR BN TR U RETER




Панели управления  топливной системой   (дли самолетов, доработанных по бюллетеню №1219БУ)
Фиг. 6.2-2а

В  заправляемое  топливо  следует  добавлять  противоводокристаллизацнонные   (ПВК)   жидкости в следующих случаях:
—  если температура окружающего воздуха (tв) при заправке равна или ниже +5°C (не-зависимо от продолжительности полета);
—  если tв при заправке выше +5°С, но продолжительность полета превышает 3 ч;
—   при выполнении всех полетов из отечественных аэропортов за рубеж, а также литерных рейсов «А» и «ОК» из конечных и промежуточных зарубежных аэропортов независимо от tв и продолжительности полета.
При продолжительности полета до 3 ч и tв при заправке выше +5 °С самолет может заправляться топливом без добавления ПВК жидкости. ПВК жидкости добавляются по следующим нормам (к заправляемому топливу от объема):
«И» и ТГФ — 0,2±0,02 %;
И-М и ТГФ-М — 0,1+0,05%.
ВНИМАНИЕ: 1. ПРИ ВЫПОЛНЕНИИ ЛИТЕРНЫХ РЕЙСОВ «А» И «ОК» ИЗ СССР ЗА РУБЕЖ НОРМА ЖИДКОСТЕЙ ТГФ, «И», ТГФ-М И И-М СОСТАВЛЯЕТ 0,3±0,03 % ОТ ОБЪ​ЕМА ЗАПРАВЛЯЕМОГО ТОПЛИВА.
2. ПРИ ВЫПОЛНЕНИИ ЛИТЕРНЫХ РЕЙСОВ «А» и «ОК» ИЗ КОНЕЧНЫХ И ПРО​МЕЖУТОЧНЫХ ЗАРУБЕЖНЫХ АЭРОПОРТОВ НОРМА ДОБАВЛЕНИЯ ЖИДКОСТЕЙ ТГФ И «И» СОСТАВЛЯЕТ 0,3±0,03 % ОТ ОБЪЕМА ЗАПРАВЛЯЕМОГО ТОПЛИВА. А ДЛЯ ЖИДКОСТЕЙ ТГФ-М И И-М — 0,1+0,05 % ОТ ОБЪЕМА.
Полеты из зарубежных аэропортов, кроме литерных рейсов «А» и «ОК», в том числе и над океаном, выполнять без добавления ПВК жидкости при следующих условиях:
—  если температура топлива в баках перед взлетом выше минус 15°С,;
— если насосы ЭЦН-83 и ЭЦН-85. ЭЦНГ-5с62 и ЭЦНГ-20с62 оборудованы предохранительной сеткой с ячейками 2,5х2,5мм или 3,2x3,2мм;
— если самолет оборудован системой измерения температуры топлива в баках №  1  и 4 в соответствии с бюллетенем № 966ДМ.
Б. ИСХОДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ ПЕРЕД ЗАПУСКОМ ДВИГАТЕЛЕЙ
	Указатели расходомеров

	Стрелка мгновенного расхода находится на от​метке «0»;

	
	стрелка запаса топлива установлена на отметку циферблата, соответствующую количеству топ​лива, залитому в баки на одни двигатель;

	
	переключатель  сорта   топлива   «МТ»   («СТ») установлен на отметку сорта топлива, залитого в баки

	Примечание. При наличии в баках смеси топлива разных сортов переключатель «МТ»  («СТ») должен быть установлен на отметку сорта топлива, залитого в баки в большем количестве.

	Переключатель указателей топливомеров
	В положении «ПОКАЗАНИЕ В КАБИНЕ», за​крыт колпачком

	Указатели топливомеров
	Показывают количество топлива в баках

	Переключатель топливомера
	В положении «Б.1-6)»

	Выключатели насосов перекачки из дренажных баков
	В положении — насосы выключены

	Выключатели  насосов  подкачки  и  перекачки топлива
	В положении — насосы выключены

	Выключатели переднего и заднего перекрывных кранов килевого бакаa № 7
	В положении — краны закрыты


	Выключатели кранов кольцевания
	В положении — краны закрыты

	Крышка щитка аварийного слива
	Закрыта

	Выключатели    кранов   аварийного   слива    из
баков № 5
	В положении — краны закрыты  (проверяются
через вырезы в крышке)

	Крышка  щитка  резервной перекачки топлива
	Закрыта

	Выключатели  перекрывных   (пожарных)   кра-
нов топлива
	В    положении — краны    закрыты,    колпачки
открыты

	Выключатель    насоса    подкачки    постоянного тока
	В положении — насос выключен

	Указатели температуры».топлива
	Показывают температуру топлива в трубопро-
водах за  насосами  подкачки баков №  1   и 4

	Примечание. Из-за наличия в баках верхнего неизмеряемого объема показания суммарного указа​теля топливомера при полностью заправленных топливом  (до срабатывания сигнализа​торов уровня СУЗ-12) в баках с № 1 по 6 могут быть на 5 000 кг ниже фактически заправ​ленного количества топлива.


	

	

	

	В. ПЕРЕД ЗАПУСКОМ ДВИГАТЕЛЕЙ

	При наличии  в бортовой электросети токов постоянного и  переменного  напряжения  выполните проверки, указанные ниже.

	

	(1)  С топливной панели центрального пульта проверьте:

	(а)  Включение и выключение всех насосов перекачки топлива из баков № 5 левый, 5 правый, 6 и дренажных (поочередно):

	

	Выключатель насоса перекачки
	Установите в положение «ВКЛ»

	Зеленый светосигнализатор работы насоса
	Загорается

	Выключатель насоса перекачки
	Установите   в   положение — насос   выключен

	Зеленый светосигнализатор работы насоса
	Гаснет

	Примечание. Проверка производится при наличии топлива в баках.


	(б)  Включение и выключение всех насосов подкачки и перекачки из основных баков в расходные отсеки (поочередно)

	

	Выключатель насоса    
	Установите в положение «ВКЛ»

	Красный светосигнализатор работы насоса
	Гаснет

	Выключатель насоса
	Установите в положение — насос выключен

	Красный светосигнализатор
	Загорается

	(в) Открытие и закрытие перекрывных кранов бака № 7 и кранов кольцевания   (поочередно):    

	Выключатель крана
	Установите в положение «ОТКРЫТ»                  

	Зеленый светосигналнзатор положения  крана
	Загорается

	Выключатель крана
	Установите в положение — крап закрыт

	Зеленый светосигнализатор
	Гаснет

	(2)  С верхнего электрощитка проверьте открытие и закрытие перекрывных (пожарных)  кранов топлива (поочередно):

	

	Переключатель крана
	Установите в положение «ОТКРЫТ»


	Желтый  светосигнализатор  положения  крана
	Гаснет

	Переключатель крана
	Установите в положение «ЗАКРЫТ»

	Желтый светосигнализатор
	Загорается

	(3) С панели запуска ВСУ на левом пульте пилотов проверьте включение и выключение насоса Подкачки постоянного тока:

	Выключатель   «НАСОС   ПОДКАЧКИ   ДВИГ. и ТА-6»
	Установите в верхнее положение

	Светосигнализатор «ПОДКАЧКА ИДЕТ»
	Загорается

	Выключатель насоса
	Установите в нижнее положение

	Светосигнализатор «ПОДКАЧКА ИДЕТ»
	Гаснет


При отсутствии в бортовой электросети переменного тока выполните проверки по пп. (1)в, (2), (3).
Последовательность действий при запуске двигателей — см. в подразд. 6.1.
Г.  ПОСЛЕ ЗАПУСКА ПЕРВОГО ДВИГАТЕЛЯ (БЕЗ НАЗЕМНОГО ИСТОЧНИКА ПЕРЕМЕННОГО ТОКА)
	(1) Выполните проверки по пп. (1) (а) и (1) (б), п. В. «Перед запуском двигателей». По окончании проверки насосы подкачки и перекачки основных баков оставьте включенными.

	(2)  Насос подкачки постоянного тока
	Выключите


ВНИМАНИЕ. ПРИ ЗАГОРАНИИ СИГНАЛИЗАЦИИ «ТОПЛИВНЫЙ ФИЛЬТР НЕ РАБОТАЕТ» (ВО ВРЕМЯ РАБОТЫ ДВИГАТЕЛЯ НА ЗЕМЛЕ) НЕОБХОДИМО ЗАМЕНИТЬ ФИЛЬТРУЮЩИЙ ЭЛЕМЕНТ ФИЛЬТРА НИЗКОГО ДАВЛЕНИЯ, ПРОВЕРИТЬ ЧИ​СТОТУ ТОПЛИВА, УБЕДИТЬСЯ В ОТСУТСТВИИ В НЕМ МЕХАНИЧЕСКИХ ПРИ​МЕСЕЙ И КРИСТАЛЛОВ ЛЬДА.
Д. НА СТАРТЕ ПЕРЕД ВЗЛЕТОМ
	(1)  Насосы перекачки топлива из баков № 5 левый, 5 правый и 6
	Включите

	(2)  Передний  и   задний   перекрывные   краны бака № 7
	Откройте


ВНИМАНИЕ. ПРИ ИСПОЛЬЗОВАНИИ ТОПЛИВА БАКА № 7 ДЛЯ СОЗДАНИЯ ЗАДНИХ ЦЕНТРОВОК УПРАВЛЕНИЕ ПЕРЕКРЫВНЫМИ КРАНАМИ ОСУЩЕСТВЛЯЙТЕ СОГЛАСНО РЕКОМЕНДАЦИЯМ П.6.2.4.А ПОДРАЗД. 6.2.
Е. В ПОЛЕТЕ
В процессе взлета, набора высоты, горизонтального полета и посадки топливная система работает автоматически и не требует вмешательства. Бортинженер должен следить за работой топливной системы по показаниям приборов и сигнализации.
После выработки топлива из килевого бака № 7, что определяется по показаниям топливомера, выключателями на панели центрального пульта вручную закройте передний и задний перекрыв​ные краны этого бака.
По окончании перекачки топлива из дополнительного бака № 6 (гаснут зеленые светосигнализаторы работы насосов перекачки) продублируйте выключение насосов перекачки выключателями на панели центрального пульта. Аналогичную операцию выполните по окончании перекачки из дополнитель​ных баков № 5.
По окончании перекачки топлива из основных баков в их расходные секции (загораются красные светосигнализаторы насосов) выключите насосы перекачки выключателями на панели центрального пульта. При загорании красного светосигнализатора (это свидетельствует об окончании работы одного из задних насосов перекачки в расходный отсек), при остатке топлива около 3 300 кг в каждом баке (на суммарной шкале приблизительно 13 000 кг), для более точного измерения запаса топлива галетный переключатель топливомера переведите в положение «РАСХОДНЫЕ СЕКЦИИ».
При появлении признаков неисправности в топливной системе бортинженер обязан доложить ко​мандиру самолета и в дальнейшем действовать по его указаниям.
Примечания: 1. В начальной стадии полета (взлет и набор высоты) для контроля суммарного коли​чества топлива рекомендуется пользоваться показаниями расходомера.
2.  В нормальном полете аэронавигационный запас топлива не расходуется, поэтому, как правило, красное светосигнальное табло «ОСТАТОК 1 250 кг» не загорается. Если в полете остаток топлива в основных баках уменьшится до  1 250 кг, загорится светосигнальное табло «ОСТАТОК 1 250 кг».
3.  При появлении в полете сигнала «ТОПЛИВНЫЙ ФИЛЬТР НЕ РАБОТАЕТ» на одной силовой установке полет продолжать до аэродрома назначения.
При появлении в полете сигнала «ТОПЛИВНЫЙ ФИЛЬТР НЕ РАБОТАЕТ» на двух сило​вых установках полет продолжать до ближайшего аэродрома. После посадки необходимо выявить и устранить причину срабатывания сигнализации.
ВНИМАНИЕ. ПРИ ИСПОЛЬЗОВАНИИ ТОПЛИВА «ДЖЕТ-А» ИЛИ СМЕСИ ЕГО ОСТАТКА С ТОПЛИВАМИ ДРУГИХ СОРТОВ В ПОЛЕТЕ КОНТРОЛИРОВАТЬ ПО ПРИБОРАМ ТЕМПЕРАТУРУ ЗАТОРМОЖЕННОГО ПОТОКА ВОЗДУХА И ТЕМПЕРАТУРУ ТОПЛИ​ВА В БАКАХ. ПОНИЖЕНИЕ ТЕМПЕРАТУРЫ ЗАТОРМОЖЕННОГО ПОТОКА И ПРИ​БЛИЖЕНИЕ ЕЕ К МИНУС 35 °С ЯВЛЯЕТСЯ ПРЕДУПРЕДИТЕЛЬНЫМ СИГНАЛОМ О ВОЗМОЖНОМ НЕДОПУСТИМОМ СНИЖЕНИИ (НИЖЕ МИНУС 30° С) ТЕМПЕ​РАТУРЫ ТОПЛИВА В БАКАХ. В ЭТОМ СЛУЧАЕ НЕОБХОДИМО ПРИНЯТЬ МЕРЫ ПО СОХРАНЕНИЮ ТЕМПЕРАТУРЫ ЗАТОРМОЖЕННОГО ПОТОКА ВОЗДУХА ВЫШЕ МИНУС 35 °С ПУТЕМ УМЕНЬШЕНИЯ ВЫСОТЫ ПОЛЕТА.
Ж.  ПОСЛЕ ПОСАДКИ И ОСТАНОВА ДВИГАТЕЛЕЙ
	(1)  Перекрывные  (пожарные)  краны топлива
	Закройте

	(2)  Краны кольцевания
	Убедитесь, что находятся в закрытом положе​нии

	(3)  Насосы подкачки и перекачки
	Выключите


6.2.2. РЕЗЕРВНАЯ ПЕРЕКАЧКА ТОПЛИВА
А. ОБЩЕЕ
Резервная система позволяет перекачивать топливо из дополнительного бака № 6 в основные топ​ливные баки как одновременно, так и в любой последовательности, а также производить перекачку между баками № 1 и 2 и между баками № 3 и 4.
Для резервной перекачки топлива из бака № 6 используются насосы перекачки этого бака. Для резервной перекачки топлива из основных баков используются насосы аварийного слива этих баков.
Управление резервной перекачкой производится включением вручную выключателей, установленных на панели «РЕЗЕРВНАЯ ПЕРЕКАЧКА ТОПЛИВА».
Работу насосов и кранов резервной перекачки контролируют по зеленым светосигнализаторам, установленным над выключателями. При перекачке топлива из бака № 1 в № 2 (и наоборот) или из бака № 3 в № 4 (и наоборот) насосы бака № 6 должны быть выключены.
Б.  ПЕРЕКАЧКА ТОПЛИВА ИЗ БАКА № 6
	(1)  В полете:
	

	(а)  Крышка    панели    «РЕЗЕРВНАЯ    ПЕРЕ​КАЧКА ТОПЛИВА»
	Откройте

	(б)   Проверьте: Светосигнализаторы   насосов  перекачки   бака № 6
	Горят

	(в)  Перекрывной кран основного бака, в ко​торый необходимо перекачивать топливо
	Откройте

	(г)  По указателям топливомера и светосигна-лизаторам перекрывного крана и насосов пере​качки  контролируйте ход  перекачки  топлива.
	

	После перекачки необходимого количества топ​лива:
	

	(д)  Перекрывной кран бака, в который перека​чивалось топливо
	Закройте

	(е)  Крышка    панели    «РЕЗЕРВНАЯ    ПЕРЕ​КАЧКА ТОПЛИВА»
	Закройте

	(2)  На земле:
	


Резервная перекачка топлива из бака № 6 о на земле отличается от указанной в п. (1) тем, что вклю​чение насосов перекачки бака № 6, а также их выключение после перекачки производятся выклю​чателями, установленными на панели «РЕЗЕРВНАЯ ПЕРЕКАЧКА ТОПЛИВА».
В. ПЕРЕКАЧКА ТОПЛИВА МЕЖДУ ОСНОВНЫМИ БАКАМИ

	(1)  В полете:
	

	(а)  На панели центрального пульта:
	

	Насосы перекачки бака № 6
	Выключите, если они включены

	(б)  На   панели   «РЕЗЕРВНАЯ  ПЕРЕКАЧКА ТОПЛИВА»:
	

	Крышка панели
	Откройте

	Перекрывной кран бака, в который необходимо перекачать топливо
	Откройте

	Насос бака, из которого должно быть перека​чано топливо
	Включите

	(в)  По указателям  топливомера  и  светосигнализаторам  контролируйте  ход  перекачки  топлива

	(г)   После перекачки необходимого количества топлива:

	Насос бака, из которого перекачивалось топ​ливо
	Выключите

	Перекрывной кран бака, в который перекачи​валось топливо
	Закройте

	Крышка панели «РЕЗЕРВНАЯ ПЕРЕКАЧКА ТОПЛИВА»
	Закройте


	Насосы перекачки бака № 6
	Включите, при необходимости, с панели цент​рального пульта

	(2)  На земле
	


резервная перекачка между основными баками на земле (при выключенной основной перекачке) отличается от указанной перекачки в полете тем, что при этом исключается необходимость выклю​чать перед перекачкой и включать после нее насосы бака № 6.
6.2.3. АВАРИЙНЫЙ СЛИВ ТОПЛИВА А. ОБЩЕЕ
(1)   Слив топлива в полете из крыльевых баков производится через магистрали аварийного слива, отдельные для каждой половины крыла. Концы магистралей, в которых установлены перекрывные (главные)   краны  аварийного  слива,   выводятся   в  атмосферу  в   концевых  обтекателях   крыла. Топливо,  которое должно быть слито из бака № 6,  подается  в  магистраль  аварийного  слива двумя насосами перекачки этого бака.
Слив топлива из баков № 5 производится через соответствующие им основные баки. В основные баки топливо из баков № 5 подается при этом двумя путями: самотеком через краны аварийного слива и по магистрали перекачки с помощью насосов перекачки.
Из основных баков сливаемое топливо подается в магистраль аварийного слива с помощью насосов аварийного слива, установленных по одному в каждом баке.
При аварийном сливе из дополнительных баков № 5 левый, 5 правый и 6 топливо сливается пол​ностью, а в основных баках автоматически обеспечивается гарантированный несливаемый суммарный запас в количестве 10 000 кг.
Скорость аварийного слива топлива из баков крыла 2 200 л/мин. Полный слив осуществляется за 40 мин.
(2)   Аварийный слив топлива из бака № 7 производится через отдельную систему. Магистраль аварийного слива бака № 7, в которой установлен перекрывной электрокран, заканчивается пат​рубком, выходящим в атмосферу на правой стороне хвостовой части фюзеляжа.
Время аварийного слива топлива из бака № 7 в полете составляет 17—20 мин.
(3)   Управление всеми кранами аварийного слива и насосами аварийного слива основных баков производится с панели «АВАРИЙНЫЙ СЛИВ ТОПЛИВА».  Включение и  выключение насосов перекачки баков № 5 и 6, участвующих в аварийном сливе, осуществляется с топливной панели центрального пульта пилотов.
Б. АВАРИЙНЫЙ СЛИВ ТОПЛИВА ИЗ ВСЕХ БАКОВ

	(1)  Проверьте:
	

	Насосы перекачки баков № 5 левый, 5 правый и 6
	Включены

	(2)  Крышка   панели   «АВАРИЙНЫЙ   СЛИВ ТОПЛИВА»
	Откройте

	(3)  Главный   выключатель  аварийного  слива
	Включите

	(4)  Насосы аварийного слива основных баков № 1, 2, 3, 4
	Кратковременно включите и выключите. По за​горанию  и  погасанию  зеленых  светосигнали-заторов убедитесь в том, что насосы работают

	(5)  Кран аварийного слива из бака № 7
	Откройте


	(6)  Краны  аварийного  слива  из  баков  № 5
	Откройте

	(7)  Главные краны аварийного слива
	Откройте

	(8)  Насосы аварийного слива баков № 1, 2, 3, 4
	Включите

	(9)  По показаниям топливомеров и светосигнализаторам контролируйте работу системы аварийного слива.

	По окончании слива топлива из бака № 7:
	

	(1)  Кран аварийного слива из бака № 7
	Закройте

	(2) Передний и задний перекрывные краны бака № 7
	Закройте

	По окончании слива топлива из бака № 6:
	

	(1)  Насосы перекачки бака № 6
	Продублируйте выключение вручную


Примечание. Если в процессе слива топлива произойдет отказ одного основного насоса в баке № 6, то дополнительно к работающему основному насосу необходимо включить резервный насос пере​качки.

	По окончании слива топлива из баков № 5:
	

	(1)  Краны  аварийного  слива  из  баков  № 5
	Закройте

	(2)  Насосы перекачки баков № 5
	Продублируйте выключение вручную

	После слива топлива из какого-либо основного бака:

	Насос аварийного слива бака
	Продублируйте выключение вручную


ВНИМАНИЕ. РУЧНОЕ ДУБЛИРОВАНИЕ ВЫКЛЮЧЕНИЯ ТОПЛИВНЫХ НАСОСОВ КАКОГО-ЛИБО БАКА ДОЛЖНО ПРОИЗВОДИТЬСЯ НЕ ПОЗЖЕ ЧЕМ ЧЕРЕЗ 5 МИН ПОСЛЕ ОКОНЧАНИЯ СЛИВА ИЗ ЭТОГО БАКА.
После полного слива топлива:
	(1)  Главные краны аварийного слива
	Закройте

	(2)  Главный   выключатель  аварийного  слива
	Выключите

	(3)  Крышка   панели   «АВАРИЙНЫЙ   СЛИВ ТОПЛИВА»
	Закройте


В. ЧАСТИЧНЫЙ АВАРИЙНЫЙ СЛИВ ТОПЛИВА
При частичном аварийном сливе топлива выключение насосов аварийного слива тех баков, из которых топливо сливается не полностью, производите вручную.
ВНИМАНИЕ. НЕ ПРОИЗВОДИТЕ ВКЛЮЧЕНИЕ НАСОСОВ И ОТКРЫТИЕ КРАНОВ АВАРИЙ​НОГО СЛИВА ТЕХ БАКОВ, В КОТОРЫХ ОТСУТСТВУЕТ ТОПЛИВО.
Г. ПРЕКРАЩЕНИЕ АВАРИЙНОГО СЛИВА ТОПЛИВА
Прекращение аварийного слива топлива производится в следующих случаях:
(1)   Отказ какого-либо агрегата в системе аварийного слива.
(2)   Отказ двух основных и резервного насосов перекачки бака № 6 при наличии топлива в баке.
	Для прекращения слива:
	

	(1)  Насосы  аварийного слива   (работающие)
	Выключите вручную

	(2)  Главные краны аварийного слива
	Закройте

	(3)  Краны аварийного слива топливных баков (открытые)
	Закройте

	(4)  Главный   выключатель   аварийного   слива
	Выключите

	(5)  Крышка   панели   «АВАРИЙНЫЙ   СЛИВ ТОПЛИВА»
	Закройте


6.2.4.  ИСПОЛЬЗОВАНИЕ ТОПЛИВА БАКА № 6 В КАЧЕСТВЕ БАЛЛАСТА
Топливо бака № 6 разрешается использовать в качестве балласта только на международных авиа​линиях в тех случаях, когда невозможно воспользоваться водяным балластом и по условиям даль​ности полета не требуется заправка расходуемого топлива в этот бак.
Расчет центровки и загрузки самолета для полета с топливом бака № 6 в качестве балласта необ​ходимо производить согласно Инструкции по загрузке и центровке (см. РЛЭ, ч. 1, приложение 3).
ВНИМАНИЕ. 1. ОДНОВРЕМЕННАЯ ЗАПРАВКА В БАК № 6 ТОПЛИВА-БАЛЛАСТА И ТОП​ЛИВА, РАСХОДУЕМОГО ДЛЯ ПОЛЕТА, НЕ РАЗРЕШАЕТСЯ.
2.  ПРИ ИСПОЛЬЗОВАНИИ ТОПЛИВА В БАКЕ № 6 В КАЧЕСТВЕ БАЛЛАСТА КИЛЕ​ВОЙ БАК № 7 ЗАПРАВЛЯТЬ НЕ РАЗРЕШАЕТСЯ.
3.  В СЛУЧАЕ ОШИБОЧНОЙ ПЕРЕКАЧКИ ТОПЛИВА-БАЛЛАСТА ИЗ БАКА № 6 В ОСНОВНЫЕ БАКИ ЦЕНТРОВКА САМОЛЕТА К МОМЕНТУ ПОСАДКИ МОЖЕТ ОКА​ЗАТЬСЯ НЕДОПУСТИМО ЗАДНЕЙ (БОЛЕЕ 40 % САХ).
ПРИ ЭТОМ СЛЕДУЕТ ИМЕТЬ В ВИДУ, ЧТО ЕСЛИ В ПОЛЕТЕ ШТУРВАЛ УПРАВЛЕ​НИЯ РУЛЕМ ВЫСОТЫ ВЫХОДИТ ЗА РЕКОМЕНДОВАННЫЕ ГРАНИЦЫ, ПРИ УСИ​ЛИЯХ НА ШТУРВАЛЕ, БЛИЗКИХ К НУЛЕВЫМ, И НУЛЕВОМ ПОЛОЖЕНИИ СТАБИЛИЗАТОРА, ТО НЕОБХОДИМО ПРОВЕРИТЬ ВЫРАБОТКУ ТОПЛИВА ИЗ БА​КА № 6. ПРИ ОБНАРУЖЕНИИ ОШИБОЧНОГО ВКЛЮЧЕНИЯ ПЕРЕКАЧКИ ТОПЛИ​ВА ИЗ БАКА№ 6 НЕМЕДЛЕННО ВЫКЛЮЧИТЕ НАСОСЫ И УТОЧНИТЕ ЦЕНТРОВКУ САМОЛЕТА. ЕСЛИ ЦЕНТРОВКА ВЫХОДИТ ЗА ДОПУСТИМЫЕ ГРАНИЦЫ (34 % САХ), ПРИМИТЕ ВСЕ ВОЗМОЖНЫЕ МЕРЫ ДЛЯ ТОГО, ЧТОБЫ СДЕЛАТЬ ЕЕ БОЛЕЕ ПЕРЕДНЕЙ, И СОВЕРШИТЕ ПОСАДКУ НА БЛИЖАЙШЕМ АЭРОДРОМЕ.
4.  В СЛУЧАЕ, ЕСЛИ ПЕРЕД ПОЛЕТОМ, В КОТОРОМ НЕ ТРЕБУЕТСЯ БАЛЛАСТ ТОПЛИВО-БАЛЛАСТ, ПРИМЕНЕННОЕ В ПРЕДЫДУЩЕМ ПОЛЕТЕ, НЕ БУДЕТ ПЕ​РЕКАЧАНО ИЗ БАКА № 6 В ОСНОВНУЮ СИСТЕМУ, ВЗЛЕТНАЯ ЦЕНТРОВКА МО​ЖЕТ ОКАЗАТЬСЯ НЕДОПУСТИМО ПЕРЕДНЕЙ (МЕНЕЕ 24 % САХ).
В целях избежания ошибок при использовании топлива в баке № 6 в качестве балласта необходимо:
(1)   Перед полетом  после заправки  бака № 6 топливом-балластом  закрыть откидной крышкой выключатели управления насосами бака № 6 на центральном пульте и на пульте управления резер​вной перекачки, законтрить крышку и опломбировать.
(2)   После полета открыть крышку на топливной панели центрального пульта, снять пломбу с цент​ральной части щитка резервной перекачки топлива и перекачать в основные баки топливо-балласт из бака № 6.
6.2.4.А. ИСПОЛЬЗОВАНИЕ ТОПЛИВА БАКА № 7 ДЛЯ СОЗДАНИЯ ЗАДНИХ ЦЕНТРОВОК

	(1)  Центровочный график
	Обеспечьте на земле центровку самолета  без топлива (31 ±0,5) % САХ

	(2)  Передний   и   задний   перекрывные   краны бака № 7
	(а)  Закройте после взлета при остатке в баке № 7 2400 кг топлива


ВНИМАНИЕ. ЕСЛИ ЗАПРАВКА БАКА СОСТАВЛЯЕТ 2 400 КГ, ТО ПЕРЕД ВЗЛЕТОМ ПЕРЕ​КРЫВНЫЕ КРАНЫ НЕ ОТКРЫВАТЬ; СВЕТОСИГНАЛИЗАТОР «ОТКРОЙ КРАНЫ» БУДЕТ ГОРЕТЬ.

	
	(б)  Откройте в полете при остатке в основных

	
	баках 20 000 кг топлива


Примечание. Если произойдет отказ перекрывного крана, необходимо произвести аварийный слив топлива из бака № 7; если произойдет одновременный отказ перекрывного крана и крана аварийного слива бака № 7, необходимо произвести посадку с топливом в баке при повы​шенном внимании, пилотирование осуществлять плавным перемещением   штурвала.

	
	(в)  Закройте по окончании выработки топлива

	(3)  Насосы перекачки топлива из бака № 6                           
	(а)  Включите вручную при остатке в баке № 7 
1 000 кг топлива


Примечание. Если перед этим из бака № 6 производилась перекачка топлива и насосы перекачки выключались автоматически, то перед их повторным ручным включением необходимо кратковременно выключить и вновь включить АЗС «ВЫКЛ. АВТОМ. ПЕРЕКАЧ. НАСОС. 6 БАК» на ЦРЩ штурмана для разблокировки реле автоматического выключения насо​сов; если АЗС «ВЫКЛ. АВТОМ. ПЕРЕКАЧ. НАСОС. 6 БАК» не будут кратковременно выключены и вновь включены, а выключатели насосов перекачки будут находиться в поло​жении «ВКЛ», то при остатке в баке № 7 около 600 кг топлива произойдет автоматическое включение насосов; если выключатели насосов будут находиться в положении «ВЫКЛ», то при остатке в баке № 7 около 400 кг топлива загорится светосигнализатор «ВКЛЮЧИ ПЕРЕКАЧКУ».

	
	(б)  Продублируйте выключение вручную после окончания перекачки топлива


ВНИМАНИЕ. ЗАПРАВКУ САМОЛЕТА ТОПЛИВОМ ПРОИЗВОДИТЕ В СООТВЕТСТВИИ С УКАЗАНИЯМИ РАЗД. 3 «ЗАПРАВКА И ДОЗАПРАВКА САМОЛЕТА ТОПЛИВОМ» ПРИЛОЖЕНИЯ 3 (Ч. 1).
6.2.5.  ВОЗМОЖНЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ И УСТРАНЕНИЕ ИХ ЭКИПАЖЕМ

	Неисправность
	Внешнее проявление
	Действия экипажа
	Примечание

	1. Неисправность насо​са подкачки в расходном отсеке
	Загорается красный светосиг-нализатор на топливной па​нели центрального пульта
	Выключите неисправный на​сос
	Один работающий насос под​качки обеспечивает нормаль​ную работу двигателя на лю​бых режимах до практическо​го потолка полета

	2. Неисправность двух насосов подкачки в рас​ходном отсеке
	Загораются два красных све-тосигнализатора на топлив​ной панели центрального пульта
	Выключите отказавшие насо​сы и следите за светосигналь​ным   табло   «МИН.   ДАВЛ. ТОПЛИВА». При загорании светосигналь​ного   табло   откройте    кран кольцевания на полукрыле с отказавшими насосами и пе​риодически уравнивайте  ко​личество топлива в основных баках с помощью резервной системы перекачки
	Разница в количестве топли​ва в симметричных баках не должна превышать  1 000 кг

	3. Обесточивание всех насосов подкачки
	1. Загораются восемь крас​ных светосигнализаторов ря​дом с выключателями насо​сов. Светосигнальные табло «МИН. ДАВЛ. ТОПЛИВА» не горят
	Установите выключатели от​казавших насосов в положе​ние «ВЫКЛЮЧЕНО» (если они находились в положении «ВКЛ»)
	

	
	2. Загораются восемь крас​ных светосигнализаторов ря​дом с выключателями насо​сов и четыре светосигнальных табло «МИН. ДАВЛ. ТОП​ЛИВА»
	Откройте краны кольцевания и  произведите  снижение до высоты,   на   которой   гаснут светосигнальные   табло «МИН. ДАВЛ. ТОПЛИВА» На этой высоте закройте кра​ны   кольцевания   и   продол​жайте полет до ближайшего аэродрома   (подача  топлива будет производиться самоте​ком)
	При  неработающих  насосах перекачки   и   подкачки   нор​мальную   работу  двигателей обеспечивают   центробежные насосы подкачки двигателей (до высоты полета не более 

7 000 м)

	4. Неисправность одного насоса перекачки топлива в расходные отсеки 
	Загорается красный светосиг-нализатор на топливной панели    центрального    пульта 
	Выключите отказавший насос
	Один насос перекачки обеспе​чивает   нормальную   работу системы перекачки


Продолжение

	Неисправность
	Внешнее проявление
	Действия экипажа
	Примечание

	
	
	
	

	5. Неисправность двух насосов перекачки топ​лива в расходные отсеки
	Загораются два красных све-тосигнализатора на цент​ральном пульте и светосиг​нальное табло «ОСТАТОК ТОПЛИВА 1 250 кг» на верхнем электрощитке пило​тов
	Выключите отказавшие насо​сы. Следите за количеством топлива по основной шкале топливомера и по расходо​меру
	Выработка топлива происхо​дит по общему уровню через обратные клапаны в стенках расходного отсека

	6. Неисправность насо​са перекачки топлива из бака № 6
	Гаснет зеленый светосигна-лизатор
	Выключите отказавший насос
	Второй     исправный      насос обеспечивает нормальную ра​боту системы перекачки

	7. Автоматическое преж​девременное    выключе​ние двух основных насо​сов  перекачки  топлива из бака № 6
	Гаснут два зеленых светосиг-нализатора и загорается жел​тый светосигнализатор
	По указателю топливомера убедитесь, что в баке № 6 имеется топливо, а на пане​ли «РЕЗЕРВНАЯ ПЕРЕКАЧ​КА ТОПЛИВА» выключате​ли всех насосов и кранов на​ходятся в положении «ОТ​КЛЮЧЕНЫ» и «ЗАКРЫ​ТЫ».
Через 10—15 мйн после авто​матического преждевремен​ного выключения насосов кратковременно выключите и вновь включите АЗС «ВЫКЛ. АВТОМ. ПЕРЕКАЧ. НАСОС. 6 БАК» на ЦРЩ штурмана.
	

	
	
	Если при этом насосы вклю​чились, оставьте АЗС вклю​ченным; при повторении авто​матического преждевремен​ного выключения насосов указанную операцию повто​ряйте через 10—15 мин после каждого выключения до пол-
	1. Периодическое    выключе​ние основных насосов проис​ходит из-за размыкания цепи питания    основных    насосов сигнализатором        давления СДУ2А-0Д  срабатывающим при   повышении  давления   в одном из основных баков


Продолжение
	Неисправность
	Внешнее проявление
	Действия экипажа
	Примечание

	
	
	ной   перекачки   топлива   из бака № 6.
Если при переключении АЗС насосы перекачки не включи​лись или включились и сразу же выключились, переведите в   положение   «ВЫКЛЮЧЕ​НО» выключатели основных насосов перекачки и включи​те резервный насос перекачки бака № 6,  при этом  гаснет желтый     светосигнализатор «ВКЛЮЧИ ПЕРЕКАЧКУ» и загорается зеленый светосиг​нализатор     «ПЕРЕКАЧКА»
	2. Выключение насосов пере​качки бака № 6 при переклю​чении АЗС на ЦРЩ штурма​на свидетельствует о неис​правности в электросистеме самолета

	
	
	ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПРИ
НЕИСПРАВНОСТИ    ДВУХ' НАСОСОВ       ПЕРЕКАЧКИ БАКА № 6,  ВЫКЛЮЧАЮ​ЩИХСЯ АВТОМАТИЧЕСКИ ОТ ПОВЫШЕНИЯ ДАВЛЕ​НИЯ ИЛИ ОТ НЕИСПРАВ​НОСТИ   В   ЭЛЕКТРОСИС​ТЕМЕ, ПОЛЬЗОВАНИЕ РЕ​ЗЕРВНОЙ СИСТЕМОЙ ПЕ​РЕКАЧКИ  ТОПЛИВА   (НА ВЕРХНЕМ ЩИТКЕ ПИЛО​ТОВ) ЗАПРЕЩАЕТСЯ.
	

	8. Неисправность трех насосов перекачки топ​лива из бака № 6
	Зеленые светосигнализаторы не горят
	Выключите      неработающие насосы и АЗС на ЦРЩ штур​мана. Если остаток топлива в баке № 6 превышает 3 000 кг, то необходимо:
	При соблюдении указанных действий центровка самолета сохраняется в допустимых пределах

	
	
	(1) Выключить насосы пере​качки   баков № 5 левый и 5 правый и убедиться в этом по светосигнализаторам
	


Продолжение
	Неисправность
	Внешнее проявление
	Действия экипажа
	Примечание

	
	
	(2) Убедиться, что выключа​тели кранов аварийного сли​ва из баков № 5 левый и 5 правый находятся в положе​нии «ЗАКРЫТО». Полет продолжать до проме​жуточного аэродрома. При     необходимости,     для уменьшения посадочной мас​сы,  разрешается  произвести аварийный слив топлива из основных баков № 1,2, 3, 4.
	

	
	
	ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ.
ПОЛЬЗОВАНИЕ      РЕ​ЗЕРВНОЙ СИСТЕМОЙ ПЕРЕКАЧКИ    ЗАПРЕ​ЩАЕТСЯ
	

	9. Неисправность насо​са перекачки топлива из бака № 5
	Гаснет зеленый светосигнализатор работы насоса
	Выключите отказавший насос
	Второй       исправный   насос обеспечивает нормальную ра​боту системы перекачки

	10. Неисправность двух насосов перекачки топ​лива из бака № 5
	Гаснут два зеленых светосиг-нализатора и загорается жел​тый светосигнализатор
	Выключите все насосы пере​качки баков № 5. Откройте краны  аварийного слива  из обоих баков № 5 и при необходимости вырав​нивайте количество топлива в основных баках с помощью кранов кольцевания или с по​мощью    резервной    системы перекачки
	

	11. Неисправность од​ного или любых двух двигателей или само​произвольное закрытие перекрывного (пожар​ного) крана топлива
	Неисправный двигатель опре​деляется по приборам контро​ля работы двигателя. При закрытии перекрывного (пожарного)   крана топлива загорается желтый светосиг​нализатор
	(1) Выключите двигатель 

(2)  Переведите выключатель перекрывного     (пожарного) крана топлива неисправного двигателя или неисправного крана в положение «ЗАКРЫ​ТО»
	


Продолжение
	Неисправность
	Внешнее проявление
	.   Действия экипажа
	Примечание

	
	
	(3) Откройте     все     краны кольцевания
	

	
	
	Периодически   выравнивайте количество топлива в баках правого и левого полукрыль​ев,  выключая  соответствую​щие насосы подкачки, а так​же в баках одного полукры​ла   —   выключая   соответст​вующие насосы или с помо​щью резервной системы пере​качки (выключая насосы ба​ка № 6 на время выравнива​ния)
	ВНИМАНИЕ. ДОПУСКАЕТ​СЯ СУММАРНАЯ РАЗНИЦА МЕЖДУ    КОЛИЧЕСТВОМ ТОПЛИВА В БАКАХ ПРА​ВОГО  И   ЛЕВОГО   ПОЛУ​КРЫЛЬЕВ      НЕ      БОЛЕЕ 2 600 кг;   В  СИММЕТРИЧ​НЫХ БАКАХ № 1—4, 2—3 НЕ БОЛЕЕ 1 000 кг; МЕЖ​ДУ БАКАМИ № 5 ЛЕВЫЙ И 5 ПРАВЫЙ НЕ БОЛЕЕ 600 кг; МЕЖДУ БАКАМИ ВОДНОМ     ПОЛУКРЫЛЕ — НЕ БОЛЕЕ 1 000 кг; РАЗНИ​ЦУ    УСТРАНЯЙТЕ,     ВЫ​КЛЮЧАЯ НАШРЕМЯ ВЫ​РАВНИВАНИЯ ОБА НАСО​СА ПОДКАЧКИ В  БАКАХ С    МЕНЬШИМ    КОЛИЧЕ​СТВОМ    ТОПЛИВА    ПРИ ОТКРЫТЫХ КРАНАХ КОЛЬЦЕВАНИЯ.

	12. Неисправность одно​го двигателя и отказ правого или левого кра​на кольцевания
	Неисправность двигателя определяется по приборам контроля работы двигателя, крана кольцевания — по не​загоранию зеленого светосиг-нализатора
	(1)  Выключите      двигатель (2)  Переведите выключатели перекрывного     (пожарного) крана   топлива   отказавшего двигателя    и    неисправного крана кольцевания в положе​ние «ЗАКРЫТО» (3) Откройте остальные кра​ны кольцевания Периодически   выравнивайте количество топлива в баках правого и левого полукрыль​ев,  выключая  соответствую​щие насосы подкачки, а меж​ду баками одного полукры​ла — выключая  соответству​ющие насосы подкачки или с помощью резервной системы перекачки (выключая насосы бака № 6 на время выравни​вания)
	

	13. Не вырабатывается
	Указатель топливомера в те-
	Произведите аварийный слив
	


Окончание
	Неисправность
	Внешнее проявление
	Действия экипажа
	Примечание

	топливо из килевого ба​ка № 7
	чение 1 —1,2 ч полета, не по​казывает расхода топлива из бака № 7
	топлива из бака № 7
	

	14.  Отказ топливомера
	(1) Стрелка одного из указа​телей не перемещается или дает неправильные показа​ния
	Убедитесь в отказе топливо-мера нажатием кнопки про​верки на отказавшем указа​теле.  При отказе указателя о количестве топлива в баке можно  примерно судить  по количеству топлива в одно​именном симметричном баке крыла
	

	
	(2) Не работает указатель суммарного запаса топлива на самолете.
	Остаток топлива на самолете определяйте   по   указателям суммарного расхода системы измерения   расхода   топлива
	

	15. Течь из трубопро​вода подачи топлива в двигатель
	На указателе расхода топли​ва какого-либо из двигателей нет   показаний   мгновенного
расхода и израсходованного количества топлива или про​изошло уменьшение (увели​чение) показаний мгновен​ного расхода
	(1)  Если двигатель по дру​гим его параметрам работает нормально, то: 

а) при отсутствии повышен​ного расхода топлива, опре​деляемого    по    показаниям топливомера,     продолжайте эксплуатацию двигателя б) при повышенном расходе топлива двигатель выключи​те и закройте пожарный кран
(2) Если упали давление топ​лива перед форсунками, час​тота вращения ротора и тем​пература газа за турбиной, экстренно выключите двига​тель
	

	
	
	
	Во всех случаях после вы​ключения двигателя (до на​чала выравнивания количе​ства топлива в баках) уста​новите повышенный контроль за показаниями топливомера этого двигателя. Если пока​зания не изменяются, про​должайте полет. Если пока​зания уменьшаются (течь топлива на участке бак—по​жарный кран), примите меры к посадке на ближайшем аэродроме
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ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ
Масляная система .двигателя обеспечивает подачу масла для смазки и охлаждения подшипников роторов компрессора и турбины, а также подшипников и шестерен приводов. Маслосистема дви​гателя (см. фиг. 6.3-1) автономная, замкнутая; в нее входят: масляный бак, основной маслонасос ОМН-30, сетчатый масляный фильтр МФС-30, маслонасос откачки МНО-1, маслонасос откачки МНО-30К, центробежный воздухоотделитель ЦВС-30 с фильтром-сигнализатором наличия стружки в масле, топливомасляный радиатор (ТМР) 4845 Т и трубопроводы.
При работе двигателя масло из масляного бака забирается нагнетающей ступенью основного масляного насоса и через сетчатый фильтр подается на смазку подшипников роторов компрессора и турбины, а также подшипников и шестерен приводов.
Откачиваемое масло подается через центробежный воздухоотделитель с фильтром-сигнализатором и топливомасляный радиатор в масляный бак.
Давление масла на входе в двигатель измеряется через штуцер на выходе из сетчатого фильтра, температура — через штуцер на трубе подвода масла из бака в основной маслонасос.
Суфлирование масляных полостей двигателя осуществляется через центробежный суфлер ЦС-30К, который соединяется трубой с разделительным корпусом. Масляные полости разделительного кор​пуса, кожуха вала и задней опоры второй турбины соединены между собой суфлирующими трубами.
6.3.1. ЭКСПЛУАТАЦИЯ МАСЛОСИСТЕМЫ (фиг. 6.3-2)
А. ЗАПРАВКА МАСЛА

	Количество заправляемого масла
	25-1 л (по указателю масломера)

	Минимально допустимое количество масла в баке двигателя,  с  которым  разрешается  вылет самолета с промежуточного аэродрома без до​заправки
	17 л

	Б. ИСХОДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ ПЕРЕД ЗАПУСКОМ ДВИГАТЕЛЕЙ


	Указатели масломеров
	Показывают количество масла в баках

	Светосигнальные    табло    «МИН.    ОСТАТОК МАСЛА», «СТРУЖКА В МАСЛЕ»
	Не горят

	Светосигнальные табло «МИН. ДАВЛ. МАС​ЛА»
	Горят

	Указатели температуры и давления масла
	Показывают «0» по шкалам давления и фак​тическую температуру масла — по шкале тем​пературы

	В. ПОЛЕТ

	

	(1)  Указатели масломеров
	Показывают количество масла в баках

	(2)  Указатели давления масла
	Должны  показывать  не  менее  2,5  кгс/см2 — на малом газе и 3,5—4,5 кгс/см2 — на осталь​ных режимах


	(3)  Указатели температуры масла
	Должны показывать температуру в пределах от —30 до +80 °С. Максимально  допустимая   температура   80 °С (90 °С — на время не более 10 мин)

	(4)  Светосигнальные   табло   «МИН.   ДАВЛ. МАСЛА», «МИН. ОСТАТОК МАСЛА», «СТРУ​ЖКА В МАСЛЕ»
	Не горят
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Указатели и элементы сигнализации масляной системы 
Фиг. 6.3-2
6.3.2. ВОЗМОЖНЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ И УСТРАНЕНИЕ ИХ ЭКИПАЖЕМ

	Неисправность
	Внешнее проявление
	Действия экипажа
	Примечание

	1. Появление металли​ческой стружки в маслосистеме двигателя
	Загорается светосиг​нальное табло «СТРУЖ​КА В МАСЛЕ»
	Двигатель остановите. При загорании светосигнального табло на взлете двигатель остановите после набора безопасной для полета высоты и произведите посадку на аэродроме вы​лета. При загорании светосигнального табло во  время   полета   на   трех  двигателях уменьшите режим работы соответству​ющего двигателя до 0,7 номинального и продолжайте полет, тщательно контро​лируя   уровень   вибраций,   давление   и температуру масла этого двигателя; при отклонении одного из указанных пара​метров от норм ТУ двигатель остановите и продолжайте полет на двух двигате​лях до ближайшего аэродрома
	После посадки самолета осмотрите    фильтр-сиг​нализатор     и     фильтр МФС-30 и решите воп​рос о дальнейшей эксп​луатации двигателя

	2. Падение давления масла в магистрали дви​гателя
	Загорается светосиг​нальное табло «МИН. ДАВЛ. МАСЛА»
	Проверьте величину давления масла по указателю индикатора ЭМИ-ЗРТИ. При показаниях, выходящих за нормы ТУ, двигатель остановите. При нормальных показаниях манометра усильте контроль за показаниями всех приборов контроля работы маслосистемы соответствующего двигателя
	После посадки самолета осмотрите сигнализиру​ющую вставку фильтра-сигнализатора   агр. ЦВС-30    и     масляный фильтр МФС-30 соглас​но указаниям Инструк​ции    по    эксплуатации двигателя Д-30КУ и ре​шите вопрос о дальней​шей эксплуатации дви​гателя.

	3. Повышенный расход масла из маслобака
	Загорается светосиг​нальное табло «МИН. ОСТАТОК МАСЛА»
	Проверьте количество масла в баке по показаниям масломера. При остатке масла меньше 5 л двига​тель остановите. При нормальных пока​заниях масломера (5 л и больше) про​должайте полет, не выключая двигатель, и усильте контроль за количеством мас​ла в баке по указателю масломера, за давлением и температурой масла на вхо​де в двигатель
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ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ (ФИГ. 6.4-1)
Самолет оборудован системами обнаружения пожара и дыма, системами подачи огнегасящего состава в пожароопасные зоны (системами огнетушения) и системой подачи нейтрального газа в топливные баки № 6 и 7 (системой НГ).
Системами обнаружения пожара оборудованы гондолы двигателей, отсеки основных стоек шасси, отсек вспомогательной силовой установки и багажник № 4.
Системы обнаружения пожара оснащены звуковой и световой сигнализацией. Звуковая сирена гудит при пожаре во всех отсеках, кроме пожара в отсеках основных стоек шасси.
Светосигнализаторы пожара в мотогондолах, отсеках шасси, ВСУ и багажнике № 4 горят ровным, немигающим светом. Лампы центрального сигнала «ПОЖАР» горят, мигая от импуль​сов датчиков ДИ-1. Проверка работоспособности систем обнаружения пожара производится при помощи переключателей, расположенных на верхнем электрощитке в кабине экипажа. Системами обнаружения дыма оборудованы багажники № 1, 2, 3 и 4. Контроль за появлением дыма обеспе​чивают фотоэлектрические сигнализаторы дыма ДС-3М. Оповещение членов экипажа о появле​нии дыма в багажниках производится включением сирены, загоранием ламп центрального сиг​нала «ПОЖАР» и светосигнальных табло пожара и дыма. Работоспособность систем обнаружения дыма проверяется со щитка «ПРОВЕРКА ДАТЧИКОВ ДЫМА» с помощью галетного переклю​чателя и кнопки проверки. С этого же щитка производится отключение, при необходимости, системы сигнализации дыма от центрального сигнала «ПОЖАР» с помощью выключатели «ОТКЛ. СИГН. ДЫМА ОТ ЦСО «ПОЖАР».
Визуальный контроль за появлением дыма и возникновением пожара в багажнике № 4 производит​ся через смотровые окна на шп. № 85 с одновременным включением плафонов для освещения внутреннего пространства багажника. Выключатели плафонов установлены рядом со смотровыми окнами.
Визуальный контроль за появлением дыма в багажниках № 1 и 2, расположенных под полом фюзеляжа, производится через пять смотровых люков в полу пассажирской кабины, а в багаж​нике № 3 — через смотровой глазок в декоративной зашивке по правому борту заднего гардероба.
Проход в багажник № 1 осуществляется через дверь в передней стенке под полом буфета, а в ба​гажники № 2 и 3 — через люки в полу пассажирской кабины. При осмотре внутренних полостей багажников используется освещение, установленное в зонах осмотра. При необходимости при​меняется специальный переносной кислородный прибор с дымозащитной маской ЛП-2.
Стационарные системы огнетушения обеспечивают подачу огнегасящего состава в гондолы двига​телей, в багажник № 4 и в отсек ВСУ. Для тушения пожара в гондолах двигателей, в багажнике № 4 и в отсеке ВСУ предназначены шесть огнетушителей ОС-8МФ, заряженных хладоном 114 В2 (8,72 кг в одном огнетушителе).
Огнетушители всех стационарных систем разряжаются в три очереди. Первая очередь огнетуши​телей ОС-8МФ включается автоматически от сигналов систем обнаружения пожара в гондолах, в багажнике № 4 или отсеке ВСУ. Вторая и третья очереди этих огнетушителей включаются вруч​ную переключателями на противопожарном щитке. В результате включения (автоматического или ручного) какой-либо очереди огнетушители этой очереди разряжаются полностью.
На случай посадки самолета с убранным шасси предусмотрено автоматическое включение двух очередей огнетушителей, подающих огнегасящий состав в гондолы двигателей. Механизмы ава​рийного включения огнетушителей могут быть отключены выключателем, установленным на па​нели управления пожарной системой, чтобы в случае пожара можно было использовать остав​шиеся неразряженными огнетушители третьей очереди. Для ликвидации очагов пожара или дыма в кабине экипажа, в пассажирских салонах, багажных отсеках № 1, 2 и в техотсеке используются ручные огнетушители.
Нa самолете размещено 12 ручных огнетушителей: 4 огнетушителя ОР2-6, заряженные хладоном 12 В1 (по 8,22 кг в каждом); 3 огнетушителя ОР1-2, заряженные хладоном 12 В1 (по 2,74 кг в каждом); 3 огнетушителя ОР1-2, заряженные водоэтиленгликолевой смесью (по 1,68 кг в каждом); 2 огнетушителя ОУ, заряженные обезвоженной углекислотой (по 1,74 кг в каждом).
Для тушения пожара в багажнике № 3 установлена стационарная система пожаротушения, обеспечивающая подачу огнегасящего состава в три очереди. Для первой очереди пожаротушения в системе установлены три стационарных огнетушителя 1-2-1, заряженные хладоном 12 В1, (по 2,5 кг в каждом). Управление этими огнетушителями осуществляется вручную с помощью выклю​чателя, установленного на панели управления пожарной системой.
Для обеспечения подачи огнегасящего состава во вторую и третью очереди попользуются два огнетушителя ОР2-6, установленные на перегородке шп. № 73 (правый борт), и штуцер стыковки с огнетушителями, размещенный на панели пола пассажирского салона в той же зоне. В каждую очередь разряжается один огнетушитель ОР2-6. Эти же огнетушители могут быть использованы для тушения пожара в других отсеках самолета.
В целях обеспечения эффективности  пожаротушения  в  багажнике, в крышке люка этого отсека,  расположенной между шп. № 71—72 под креслом пассажира размещен штуцер с распылительным наконечником для подсоединения огнетушителей ОР2-6.
Для тушения пожара в техотсеке самолета в случае его разгерметизации имеется штуцер в его двери для подсоединения шланга огнетушителя OP2-6 и смотровое окно.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ОГНЕТУШИТЕЛИ ОР1-2, ЗАРЯЖЕННЫЕ ВОДОЙ ЗАПРЕЩАЕТСЯ ПРИМЕНЯТЬ ДЛЯ ЛИКВИДАЦИИ ПОЖАРОВ ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЯ
Система  нейтрального газа  бака № 6 предназначена для  предотвращения взрыва в топливном баке № 6 при возникновении пожара в отсеке шасси или в случае вынужденной посадки самолета с убранным шасси. Система НГ может  быть также использована при возникновении пожара в гондолах двигателей (как четвертая очередь огнетушения). В систему входят четыре огнетушителя ОСУ-5, которые заряжаются обезвоженной углекислотой (по 5,7 кг в каждом огнетушителе). Подача нейтрального газа включается вручную или автоматически, механизмом аварийного включения огнетушения при посадке самолета с убранным шасси
Система нейтрального газа бака № 7 служит для предотвращения взрыва в топливном баке № 7 при возникновении пожара в отсеке ВСУ или в случае вынужденной посадки самолета с убранным шасси. В систему входит огнетушитель ОСУ-5, вмещающий (5,7±1) кг обезвоженной углекислоты (установлен в хвостовой части фюзеляжа у шп. № 85). Система включается автоматически от  аварийных  выключателей  пожарной  системы  и  вручную  выключателем на щитке УПС при возникновении пожара в отсеке ВСУ или вручную в случае вынужденной посадки самолета с убранным шасси.
6.4.1. ИСХОДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ ПЕРЕД ПОЛЕТОМ

	АЗС пожарной системы, системы обнаружения дыма
	Включены

	Выключатель сирены
	В положении «СИРЕНА ПОЖАР»

	Светосигнализаторы пожара в гондолах
	Не горят

	Светосигнализатор «ПОЖАР БАГ. № 4»
	Не горит                                                                            

	Лампы центрального сигнала «ПОЖАР»
	Не горят

	Переключатели   подачи  огнегасящего  состава на панели УПС
	В нейтральном положении. Колпачки закрыты законтрены ниткой и опломбированы
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Элементы сигнализации о пожаре и управление системами огнетушения
Фиг. 6.4-1
	Выключатель «ОТКЛЮЧЕНИЕ АВАРИЙНЫХ ВЫКЛЮЧАТЕЛЕЙ    ПОЖАРНОЙ    СИСТЕ​МЫ»
	В положении «ВКЛЮЧЕН», колпачок закрыт, законтрен ниткой и опломбирован

	Светосигнализаторы на панели УПС
	Не горят

	Выключатель подачи огнегасящего состава в багажник № 3
	В отключенном положении, закрыт колпачком, законтрен и опломбирован

	Переключатель подачи  огнегасящего состава в багажник № 4
	В   положении  «1   ОЧЕР.   АВТОМ»,  колпачок закрыт, законтрен ниткой и опломбирован

	Светосигнальные   табло   пожара    в   отсеках основных стоек шасси и ВСУ и дыма в багаж​никах
	Не горят

	Светосигнализатор  распределительного крана багажника № 4
	Не горит

	Переключатель подачи НГ в бак № 6 и в мо​тогондолу
	В  нейтральном положении, колпачок закрыт, законтрен ниткой и опломбирован

	Выключатель подачи НГ в бак № 7
	В  положении  «ОТКЛ»,  колпачок закрыт, за​контрен ниткой и опломбирован

	Галетный переключатель проверки сигнализа​торов дыма
	В положении «ОТКЛ»

	Крышка щитка «ПРОВЕРКА СИСТЕМ СИГ​НАЛИЗАЦИИ О ПОЖАРЕ»
	Закрыта

	Переключатель на щитке проверки пиропатро​нов
	В положении «ОТКЛ»

	Светосигнализаторы на щитке проверки пиро​патронов
	Не горят

	Переключатель на панели управления системой огнетушения в отсеке ВСУ
	В  нейтральном  положении, колпачок закрыт, законтрен ниткой и опломбирован

	Светосигнализаторы на панели управления си​стемой огнетушения в отсеке ВСУ
	Не горят


6.4.2. ЭКСПЛУАТАЦИЯ ОБОРУДОВАНИЯ
А. ПЕРЕД ЗАПУСКОМ ДВИГАТЕЛЕЙ ПРИ ПОДГОТОВКЕ К ПОЛЕТУ
(1) Проверьте систему обнаружения дыма. Работоспособность системы обнаружения дыма про​веряется со щитка «ПРОВЕРКА ДАТЧИКОВ ДЫМА» с помощью галетного переключателя и кнопки проверки.
Исправная система обнаружения дыма при ее проверке включает сирену и зажигает центральный сигнал «ПОЖАР» и светосигнальное табло, расположенное под переключателем проверки.
Порядок проверки:
	(а) Галетный переключатель проверки
	Установите в  положение — 1-е «Датчики ба​гажников № 1,2, 3, 4»

	(б) Кнопка «ПРОВЕРКА И РАЗБЛОКИРОВ​КА СИГНАЛИЗАЦИИ ДЫМА»
	Нажмите

	Проверьте: Сирена
	Включилась


	Светосигнализаторы «ПОЖАР», «ДЫМ В БАГ. №  1», «ДЫМ В БАГ. № 2», «ДЫМ В БАГ. № 3», «ДЫМ В БАГ. № 4»
	Загорелись

	(в) Кнопка «ПРОВЕРКА И РАЗБЛОКИРОВ​КА СИГНАЛИЗАЦИИ ДЫМА»
	Отпустите                                                                 

	Проверьте:
Светосигнализаторы   «ПОЖАР»   и   «ДЫМ   В БАГ   № «    »
	Погасли

	Сирена
	Звучит

	(г) Выключатель сирены
	Установите в положение «ОТКЛ»


(д)   Повторите  проверку  по  пп.   (а),   (б),   (в)   при  всех  других  рабочих  положениях  галетного переключателя.
Примечание. 1. При установке галетного переключателя на отметку «III» светосигнализатор «ДЫМ В БАГ. № 3» не горит, а загораются «ДЫМ В БАГ. № 1», «ДЫМ В БАГ. №2», «ДЫМ В БАГ. № 4» и гудит сирена.
2. При положении галетного переключателя на отметках «IV», «V», «VI» должен  заго​реться только светосигнализатор «ДЫМ В БАГ. № 1».

	(с)  По окончании проверки:
	

	Галетный переключатель проверки
	Установите в положение «ОТКЛ»

	Выключатель сирены
	Установите в положение «СИРЕНА ПОЖАРА

	(2)   Проверьте  системы  обнаружения   пожара. Проверка   производится   со   щитка   «ПРОВЕРКА СИСТЕМ СИГНАЛИЗАЦИИ О ПОЖАРЕ».

	(а) Крышка щитка проверки
	Откройте

	(б)  Главный выключатель
	Установите в положение «ВКЛ»

	(в)   Переключатель проверки  «М. Г.  ДВИГА-
ТЕЛ»
	Отклоните в положение «I ГР»

	Проверьте:
	

	Сирена
	Включилась

	Лампы центрального сигнала «ПОЖАР»
	Мигают

	Светосигнальные табло «ПОЖАР В ... ГОНД»
	Горят

	Красные светосигнализаторы  на панели  УПС
	Горят

	Светосигнализаторы распределительных кранов
	Горят

	(г)   Переключатель проверки  «М. Г. ДВИГА-
ТЕЛ»
	Отпустите

	Проверьте:
	

	Красные светосигнализаторы  на панели  УПС
	Гаснут

	Светосигнальные табло «ПОЖАР В ... ГОНД»
	Горят

	Светосигнализаторы распределительных кранов
	Горят

	Сирена
	Звучит

	(д) Кнопка «РАЗБЛОК. ТАБЛО «ПОЖАР»
	Нажмите

	Светосигнальные табло «ПОЖАР В ... ГОНД»
	Гаснут

	(е)  Главный выключатель
	Установите в положение «ОТКЛ»


ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. НЕ ОТКЛЮЧАЙТЕ ГЛАВНЫЙ ВЫКЛЮЧАТЕЛЬ ПРИ ГОРЯЩИХ КРАСНЫХ СВЕТОСИГНАЛИЗАТОРАХ НА ПАНЕЛИ УПС, ТАК КАК ПРИ ЭТОМ МО​ГУТ СРАБОТАТЬ ПИРОПАТРОНЫ ОГНЕТУШИТЕЛЕЙ.
	Проверьте:
	

	Лампы центрального сигнала «ПОЖАР», све-тосигнализаторы распределительных кранов и звучание сирены
	Гаснут и звучание прекращается через  (10± ±5)  с после выключения главного выключа​теля


(ж)    Выполните  операции   пп.   (б),   (в),   (г),   (д),   (е)   для  всех   рабочих   положений   переклю​чателей   проверки   «М. Г.   ДВИГАТЕЛ»,   «ВНУТРИ   ДВИГАТ»,   «ОТСЕК   ШАССИ»,   «ТА-6   и БАГ № 4».
Примечание. На самолетах, доработанных по бюллетеню № 1219БУ, при установке переключателя проверки в положение «ВНУТРИ ДВИГАТ» должны загореться светосигнализаторы «ПЕРЕГР. ДВИГ», установленные на верхнем электрощитке пилотов.

(з)   По окончании проверки:
	Крышка щитка проверки
	Закройте

	Выключатель сирены
	Установите в положение «СИРЕНА ПОЖАРА»


(3)    Проверьте   исправность   пиропатронов   огнетушителей.   Проверка   производится   со   щитка «ПРОВЕРКА ПИРОПАТРОНОВ».
	(а)      Переключатель     «ПИРОПАТР.-ОТКЛ.-ЛАМПЫ»
	Отклоните в положение «ЛАМПЫ»

	Проверьте:
	

	Светосигнализаторы
	Загораются


Примечание.   Негорящая лампа  светосигнализатора  указывает  на  ее  неисправность — замените лампу и повторите проверку.

	(б)     Переключатель     «ПИРОПАТР.-ОТКЛ.-ЛАМПЫ»
	Отпустите

	Проверьте:
	

	Светосигнализаторы
	Погасли

	(в)      Переключатель     «ПИРОПАТР.-ОТКЛ.-ЛАМПЫ»
	Установите в положение «ПИРОПАТР»

	Проверьте:
	

	Светосигнализаторы
	Загораются


Примечание. Негорящая (исправная) лампа в светосигнализаторе указывает на неисправность соответствующего ей пиропатрона — замените его и повторите проверку.

	(г)      Переключатель     «ПИРОПАТР.-ОТКЛ.-ЛАМПЫ»
	Установите в положение «ОТКЛ»

	Проверьте:
	

	Светосигнализаторы
	Погасли


Примечание. На самолетах, доработанных по бюллетеню № 1372БУ, проверка исправности пиро​патронов огнетушителей производится с помощью переключателя «ОС-8М — ОТКЛ — 1-2-1», а ламп — кнопкой «КОНТРОЛЬ ЛАМП».

Б. ПРИМЕНЕНИЕ РУЧНЫХ ОГНЕТУШИТЕЛЕЙ
Для ликвидации очагов пожара и дыма в кабине экипажа, в пассажирских салонах и в багажниках № 1, 2, 3, находящихся под полом фюзеляжа, предназначены ручные огнетушители типа ОР1-2, ОР2-6 и ОУ.
Ручные огнетушители ОР1-2 и ОР2-6 с надписью «ХЛАДОН» можно применять для тушения любых горящих веществ, в том числе топлив, смазочных материалов, специальных жидкостей при возмож​ном наличии электрического напряжения. Огнетушители ОР1-2 с надписью «ВОДА» можно ис​пользовать для тушения горящих конструкционных и  отделочных  материалов  (тканей, 
резины, пластиков и т. п.) при условии отсутствия электрического напряжения. Огнетушители ОУ можно применять для тушения всех видов горящих веществ, в том числе воспламеняющихся жидкостей и электрооборудования.
(1)  Для приведения в действие огнетушителя ОУ:
(а)   Расстегните замок легкоразъемного хомута и снимите огнетушитель с седла.
(б)   Возьмитесь правой рукой за рукоятку затвора.
(в)   Поверните левой рукой раструб в направлении огня и нажмите указательным пальцем правой руки спусковой крючок. Огнетушитель разряжается, пока нажат крючок (но не более 45 с).
(2)  Для приведения в действие огнетушителя ОР1-2:
(а)   Откройте замок крепления огнетушителя к кронштейну.
(б)   Возьмите огнетушитель одной рукой за рукоятку и потяните на себя, при этом  предохра​нительная чека автоматически выдергивается из рукоятки и остается в кронштейне.
(в)  Подойдите к месту пожара на безопасное расстояное (2—2,5 м), направьте на него огнетушитель, удерживая наконечник огнетушителя на высоте 1,2—1,5 м от пола, и нажмите указательным паль​цем на пусковой рычаг до упора. Огнетушитель разряжается, пока нажат пусковой рычаг (но не более 15—20 с).
(3)  Для приведения в действие огнетушителя ОР2-6:
(а)   Откройте замок крепления огнетушителя к кронштейну.
(б)   Возьмите огнетушитель одной рукой за рукоятку и потяните на себя.
(в)  После снятия огнетушителя с кронштейна возьмите другой рукой за наконечник рукава и потя​ните его в сторону под углом 90° к рукоятке, вследствие чего из нее выдергивается предохранитель​ная чека.
(г)   Подойдите к месту пожара; направьте на него наконечник рукава; тыльной стороной руки, в которой находится огнетушитель, нажмите пусковой рычаг до упора. Огнетушитель разряжается, пока нажат пусковой рычаг (но не более 30—40 с).
При использовании любого из указанных типов ручных огнетушителей соблюдайте следующие рекомендации:
(а)   При распространении пожара в вертикальной плоскости направьте струю пламегасителя на нижнюю границу очага и по мере тушения перемещайте ее к верхней границе.
(б)   При объемном распространении очага пожара тушение, по возможности, осуществляйте при обходе очага со всех сторон.
(в)   При распространении очага пожара в горизонтальной плоскости направьте струю пламегаси​теля на ближайшую границу очага и по мере тушения перемещайте ее к дальней границе.
Если ширина очага пожара больше ширины струи тушения пожара, осуществляйте перемещение струи в горизонтальной плоскости с продвижением вперед по мере тушения.
(г)   При наличии каких-либо воздушных потоков тушение производите с наветренной стороны.
(д)   После исчезновения открытого пламени отпустите пусковой рычаг и визуально проконтроли​руйте наличие открытых очагов, при обнаружении которых включите огнетушитель повторно.
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ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ
Шасси самолета — трехстоечной схемы — состоит из передней стойки с двумя управляемыми, подтормаживаемыми при уборке колесами и двух основных стоек с четырехколесными тележками. Для предотвращения опрокидывания на хвост незагруженного самолета предназначена хвостовая опора.
На самолете имеются две гидравлические системы: основная и вспомогательная (аварийная).
Основная гидросистема обеспечивает: уборку и выпуск передней и основных стоек шасси, управление поворотом передних колес самолета, затормаживание основных колес (в том числе на стоянке — стояночное торможение), управление спойлерами и стеклоочистителями. Давление в основной системе создается четырьмя насосами, установленными по одному на каждом двигателе.
В основной гидросистеме установлены четыре гидроаккумулятора: два в сети источников давления и два в гидросети тормозов.
Вспомогательная гидросистема используется для аварийного управления поворотом передних колес самолета, аварийного управления спойлерами и для распрямления складывающихся подкосов основ​ных стоек при аварийном выпуске шасси. Система питается от насосной станции с приводом от электродвигателя, имеет гидроаккумулятор. Линия нагнетания вспомогательной системы может быть подключена соединительным краном к линии нагнетания основной, что позволяет использовать ее для работы на основную сеть.
Аварийное торможение основных колес самолета осуществляется от отдельной азотно-гидравлической системы. Источником энергии этой системы является сжатый азот, содержащийся в двух бал​лонах.
Уборка (выпуск) передней и основных стоек шасси производится одновременно.
Все стойки шасси в убранном и выпущенном положениях жестко фиксируются механическими замками, приводятся в действие гидроцилиндрами, в убранном положении закрываются створками. Замки стоек шасси и створок открываются гидроцилиндрами-выключателями. При аварийном вы​пуске шасси замки больших створок основных стоек шасси и замки убранного положения стоек открываются механически, с помощью тросовых проводок и тяг от аварийной ручки. Замки больших створок передней стойки шасси открываются самой стойкой при ее движении на выпуск. Одновремен​но перекладываются аварийные поворотные краны передней и основных стоек шасси. Электросисте​ма управления гидроэлектрокранами стоек и створок автоматически обесточивается, и электропита​ние подается лишь к насосной станции и в систему сигнализации положения шасси. Стойки шасси под действием собственной массы выпускаются и становятся на замки выпущенного положения. При этом каждая основная стойка шасси дожимается на замок гидроцилиндром складывающегося подкоса, работающим от вспомогательной гидросистемы (насосной станции), а передняя стойка шасси — встречным потоком воздуха.
Информация о положении стоек шасси обеспечивается световой сигнализацией крайних положений (выпущенное, убранное) и электрическими указателями крайних и промежуточных положений стоек шасси.
В случае захода на посадку с убранными стойками шасси включается звуковая сигнализация (сирена).
Управление поворотом передних колес самолета осуществляется от штурвальчика через распреде​лительно-демпфирующий механизм РДМ-3М с помощью гидроцилиндров. Схема управления пово​ротом выполнена по принципу необратимой бустерной системы. При выключенном управлении поворотом (при отсутствии давления) система автоматически переходит в режим демпфирования автоколебаний типа «шимми».
В целях остановки вращения передних колес после уборки, для предотвращения тряски самолета из-за недостаточной балансировки колес, предусмотрено подтормаживание их при уборке шасси

(от основной гидросистемы). Растормаживание колес происходит после завершения цикла уборки шасси.
Управление тормозами основных колес самолета от основной гидравлической системы осуществля​ется через тормозные подножки педалей руля направления с мест командира самолета и второго пилота. Правая подножка затормаживает все колеса правой стойки шасси, левая подножка — левой. Степень затормаживания пропорциональна ходу тормозных подножек. В основной системе торможения установлен автомат торможения — противоюзовое устройство, сбрасывающее излишнее давление из тормозных цилиндров (одновременно во внешней или внутренней паре колес тележек) и не допускающее юза колес. Затормаживание колес на стоянке осуществляется по отдельной линии от гидроаккумуляторов тормозов. Основные колеса автоматически затормаживаются при уборке шасси.
Управление тормозами от азотно-гидравлической системы осуществляется ручкой аварийного тор​можения. Раздельное торможение колес обеспечивается тормозным дифференциалом.
При нейтральном положении педалей колеса левой и правой стоек шасси заторможены одинаково; степень затормаживания пропорциональна ходу ручки аварийного торможения. При отклонении пе​далей от нейтрального положения происходит частичное растормаживание колес одной стойки; раз​ница в силе торможения колес одной стойки по сравнению с другой примерно пропорциональна ходу педалей от нейтрального положения. Основная система уборки и выпуска хвостовой опоры — электрическая (с помощью электромеханизма МПО-1). В случае отказа электрической системы хвостовую опору можно убрать или выпустить ручкой ручного привода. Выпуск хвостовой опоры в этом случае производится до касания колесами поверхности аэродрома (без дальнейшего обжа​тия амортизатора и авиашин колес).
Размещение элементов управления и сигнализации шасси, гидроазотной системы и хвостовой опоры показано на фиг. 6.5-1; 6.5-2; 6.5-3.
6.5.1.  ИСХОДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ ПЕРЕД РУЛЕНИЕМ (БУКСИРОВКОЙ)

	Электропитание  (все АЗС на ЦРУ радиста и АЗФ на РУ-27, обслуживающие шасси, гидро​азотную систему и хвостовую опору)
	Включено

	Кнопки проверки   (контроля)   светосигнализа-торов (на всех пультах)
	Не нажаты

	На центральном пульте
	

	Кнопка выпуска шасси
	В исходном положении

	Кнопка уборки шасси
	Закрыта предохранителем; предохранитель за​перт шпилькой

	Ручка аварийного торможения
	В положении «ОТ СЕБЯ» до упора, законтрена и опломбирована

	Переключатель  аварийного  растормаживания
колес
	Закрыт колпачком и опломбирован в этом по​ложении

	Переключатель управления хвостовой опорой
	Закрыт предохранительным колпачком в поло​жении «ВЫПУСК».

	
	Колпачок заперт шпилькой

	Верхний желтый светосигнализатор «ШАССИ
под током»
	Не горит

	Нижний желтый светосигнализатор «ШАССИ
под током»
	Не горит
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АЗС и АЗФ гидроазотной системы, шасси и хвостовой опоры, расположенные в кабине экипажа
Фиг. 6.5-1
	Верхнее  желтое  светосигнальное  табло  «ХВ. ОПОРА УБРАНА»
	Не горит

	Нижнее  желтое  светосигнальное табло «ХВ. ОПОРА ВЫПУЩЕНА»
	Горит

	На штурвале командира самолета
	

	Штурвальчик управления поворотом передних
колес
	В нейтральном положении (по метке на ступице полуколеса штурвальчика)

	Трехпозиционный переключатель «УПР. ПЕР. НОГОЙ»
	В положении «ОТКЛ» и законтрен механиче​ским предохранителем

	На   педалях  управления   рулем   направления
	

	Тормозные  подножки   командира   самолета  и второго пилота
	Не нажаты

	На левом пульте
	

	Переключатель «СТОЯНОЧН. ТОРМОЖ»
	В   положении   «ЗАТОРМ»,   крышка   закрыта

	Переключатель соединительного крана основ​ной и вспомогательной гидросистем
	В   положении   «ЗАКРЫТ»,   закрыт  крышкой, крышка опломбирована

	Зеленые светосигнальные табло работы гидро​насосов «НАСОС № ...» (4 шт.)
	Не горят (при работающих двигателях горят)

	Зеленое светосигнальное табло «НАСОСНАЯ СТАНЦИЯ» (сигнализация работы)
	Не горит

	Красные светосигнальные  табло  «ПОЖ-  КР-№ ... НЕ ОТКРЫТ»
	Не горят

	Электроманометры     «ГИДРОАККУМУЛЯТО​РЫ»:
«ОБЩ. СЕТЬ»
	Показывают давление в пределах 0— 225 кгс/см2 (при работающих двигателях или подключенной наземной гидроустановке 148— 225 кгс/см2)

	«НАСОСНАЯ СТАНЦИЯ»
	0—220   кгс/см2    (при   работающей   насосной станции 153—220 кгс/см2)

	«ТОРМОЗА»
	100—225 кгс/см2 (при работающих двигателях или   подключенной   наземной   гидроустановке 148—225 кгс/см2)

	Электроманометры:
«СТОЯН. ТОРМОЗ» «БАЛ. АВАР. ТОРМ»
	Показывают давление в пределах 42— 70 кгс/см2
180—210 кгс/см2

	Переключатель «СИРЕНА ШАССИ»
	Включен и закрыт колпачком

	На приборной доске
	

	Пилотажно-посадочный сигнализатор:
	

	Зеленые светосигнализаторы выпущенного по​ложения стоек шасси (3 шт.)
	Горят

	Красные светосигнализаторы убранного поло​жения стоек шасси (3 шт.)
	Не горят

	Зеленое   светосигнальное   табло   «СТОЯНОЧ. ТОРМ. ОТКЛ»
	Не горит
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Элементы управления и сигнализации гидроазотной системы и хвостовой опоры, расположенные в кабине экипажа
Фиг. 6.5-2

[image: image28.jpg]i = rlunrv‘.v.rnm_ )
T i gEmitich]
72\
O

s R i )





Элементы управления и сигнализации гидроазотной системы и хвостовой опоры, расположенные вне кабины экипажа
Фиг. 6.5-3
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Блок красных светосигнальных табло * Фиг. 6.5-4
____________

* На   самолетах,   доработанных   по   бюлле​теню № 1182-ДМ.
	Красное светосигнальное табло  «ОТКЛЮЧИ УПР. НОГИ»
	Не горит

	Красное  светосигнальное  табло   «ВЫПУСТИ ШАССИ»
	Не горит

	Электрический указатель положения основных стоек шасси
	Показывает «ВЫПУЩЕНЫ»

	Электрический указатель положения передней стойки   шасси
	Показывает «ВЫПУЩЕНО»

	Переключатель «АВТОМАТ ТОРМ»
	В   положении   «ВКЛ»,   закрыт   колпачком   и опломбирован

	Зеленые светосигнализаторы сбрасывания дав​ления автоматом торможения в левых и пра​вых тормозах (2 шт.)
	Не горят

	Желтый светосигнализатор «ДАВЛ. ПОВОРО​ТА НОГИ ВКЛ»
	Не горит

	Электроманометры «ЛЕВ. ТОРМ. ПРАВ. ТОРМ»
	Показывают давление в тормозах 0—6 кгс/см2

	На верхнем щитке
	

	Красное светосигнальное табло «ХВ. ОПОРА ВЫПУЩЕНА»
	Горит

	Красное    светосигнальное    табло     «СТОЯН. ТОРМ. ВКЛ» *
	Горит

	Переключатель    «ЗВОНОК    ОПОРЫ,    РАЗ-ГЕРМ. И МАРКЕР»
	Включен и закрыт колпачком


	У прохода в кабину (на шп. № 11)
	

	Ручка аварийного выпуска шасси
	Поднята вверх до упора, законтрена и оплом​бирована

	Над входными дверями
	

	Белые    светосигнальные    табло    «ВЫПУСТИ ОПОРУ»
	Не горят

	В гидроотсеке (шп. № 75—78)
	

	Мерное стекло гидробака основной системы
	Уровень жидкости находится в пределах норм, указанных на трафарете

	В отсеке хвостовой опоры (на шп. № 84)
	

	Желтый     светосигнализатор     «ХВ.     ОПОРА УБРАНА»
	Не горит

	Рукоятка стопора
	Застопорена

	Ручка аварийного выпуска (уборки) хвостовой опоры
	Закреплена на крышке ниши


____________

* На   самолетах,   доработанных   по   бюлле​теню № 1182-ДМ.
	Крышка ниши
	Закрыта

	6.5.2.   ЭКСПЛУАТАЦИЯ   СИСТЕМ   ШАССИ


	А. ПЕРЕД РУЛЕНИЕМ (БУКСИРОВКОЙ)

	

	(1)  Переключатель   стояночного   торможения на левом пульте
	Откройте крышку. Переложите в положение «РАСТОРМ» и закройте крышкой


	(1а)  Красное светосигнальное табло «СТОЯН. ТОРМ. ВКЛ» (на блоке красных светосигналь​ных табло) *
	Не горит (гаснет)

	(2)  Электроманометр «СТОЯН. ТОРМОЗ»
	Давление в тормозах основных стоек шасси 0 кгс/см2

	(3)  Тормозные подножки командира самолета и второго пилота  (на педалях руля направле​ния)
	Поочередно нажмите до упора и отпустите. Убедитесь в том, что подножки отклоняются нормально

	(4)  Электроманометры  правых   и  левых  тор​мозов
	Давление в тормозах возрастает в зависимости от хода  подножек  и  падает до нуля при  их освобождении. При нажатых до упора подножках давление в тормозах 60+17 кгс/см2

	(5)  Управление   поворотом    передних   колес:
	

	(а)  Трехпозиционный    переключатель    «УПР. ПЕР.  НОГОЙ»   (на штурвале командира са​молета)
	Расконтрите и установите в положение «ВКЛ. ОСН»; при управлении от вспомогательной гидросистемы — в   положение   «ВКЛ.   АВАР»

	(б)  Светосигнализатор   «ДАВЛ.   ПОВОРОТА НОГИ ВКЛ»  (на приборной доске командира самолета)
	Загорелся

	(6)  Штурвальчик управления
	Убедитесь в том, что штурвальчик находится в нейтральном положении (по метке на ступице полуколеса штурвальчика)

	(7)  Хвостовую опору
	Уберите


ВНИМАНИЕ. ПРИ НЕЗАГРУЖЕННОМ САМОЛЕТЕ УБИРАТЬ ХВОСТОВУЮ ОПОРУ ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

	(8)  Предохранитель кнопок уборки и выпуска шасси
	Расконтрите, переставив шпильку из верхнего гнезда в нижнее


ВНИМАНИЕ. ОСТАВЛЯТЬ ШПИЛЬКУ ВНЕ ГНЕЗДА ЗАПРЕЩАЕТСЯ.
Б. НА РАЗБЕГЕ ПРИ ВЗЛЕТЕ
Отключите управление поворотом передних колес, для чего:

	(1)  Трехпозиционный    переключатель    «УПР. ПЕР. НОГОЙ» (на штурвале командира само​лета)
	Установите в положение «ОТКЛ» на скорости VR и законтрите в этом положении


____________

* На   самолетах,   доработанных   по   бюлле​теню № 1182-ДМ.
	(2)  Светосигнализатор   «ДАВЛ.   ПОВОРОТА
ноги вкл»
	Погас


ВНИМАНИЕ. 1. УПРАВЛЕНИЕМ ПОВОРОТОМ КОЛЕС ОТ ВСПОМОГАТЕЛЬНОЙ ГИДРО​СИСТЕМЫ ПОЛЬЗУЙТЕСЬ ТОЛЬКО ПРИ ОТКАЗЕ ОСНОВНОЙ ГИДРАВЛИЧЕСКОЙ СИСТЕМЫ.
2.   ПРИ УБОРКЕ ШАССИ УПРАВЛЕНИЕ ПОВОРОТОМ КОЛЕС АВТОМАТИЧЕСКИ ОТКЛЮЧАЕТСЯ.
3.   ПРИ НЕОБЖАТОМ АМОРТИЗАТОРЕ ПЕРЕДНЕЙ СТОЙКИ ШАССИ ШТУРВАЛЬ-ЧИК УПРАВЛЕНИЯ ПОВОРОТОМ КОЛЕС И КОЛЕСА АВТОМАТИЧЕСКИ УСТАНАВ​ЛИВАЮТСЯ В НЕЙТРАЛЬНОЕ ИЛИ БЛИЗКОЕ К НЕМУ ПОЛОЖЕНИЕ. ПРИ ВЫ​КЛЮЧЕННОМ   УПРАВЛЕНИИ   ЭТА   УСТАНОВКА   ПРОИСХОДИТ   БЫСТРО,   ПРИ ВКЛЮЧЕННОМ — МЕДЛЕННО.
4.  ПЕРЕКЛАДКУ ТРЕХПОЗИЦИОННОГО ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЯ ПРОИЗВОДИТЕ ПРИ ВКЛЮЧЕННОМ ЭЛЕКТРОПИТАНИИ И НАЛИЧИИ ДАВЛЕНИЯ В ГИДРОСИСТЕМЕ.
5.   ПРИ ОТСУТСТВИИ ДАВЛЕНИЯ В ГИДРОСИСТЕМЕ УПРАВЛЕНИЕ ПОВОРОТОМ КОЛЕС АВТОМАТИЧЕСКИ ОТКЛЮЧАЕТСЯ, И СИСТЕМА РАБОТАЕТ В РЕЖИМЕ ДЕМПФИРОВАНИЯ.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЗАПРЕЩАЕТСЯ НАЧИНАТЬ РУЛЕНИЕ САМОЛЕТА С ОТКЛЮЧЕН​НЫМ УПРАВЛЕНИЕМ ПОВОРОТА ПЕРЕДНИХ КОЛЕС. ПОВОРОТ  ПЕРЕДНИХ  КОЛЕС  ПРИ  ЗАТОРМОЖЕННЫХ  ОСНОВНЫХ  КОЛЕСАХ ЗАПРЕЩЕН.
В. УБОРКА ШАССИ В ПОЛЕТЕ
Примечание. В процессе уборки шасси допускается кратковременное разовое загорание (мигание) красного светосигнального табло «СТОЯНОЧН. ТОРМ. ВКЛ» на верхнем щитке.
	(1)  Предохранитель кнопок уборки и выпуска шасси.
	Перекиньте на кнопку выпуска

	(2)  Кнопка уборки
	Нажмите   и   держите   нажатой  до  загорания верхнего желтого светосигнализатора  «ШАС​СИ ПОД ТОКОМ»  (рядом с кнопкой уборки)

	В процессе уборки
	

	(3)  Верхний желтый светосигнализатор «ШАС​СИ под током»
	Зажегся и продолжает гореть после того, как кнопка отпущена

	(4)  Зеленые светосигнализаторы выпущенного положения стоек шасси (3 шт.)
	Погасли

	(5)  Электрические указатели положения стоек шасси
	Показывают, что шасси убирается


ВНИМАНИЕ.   ДЛЯ   САМОЛЕТОВ,   ОБОРУДОВАННЫХ   ВЫКЛЮЧАТЕЛЕМ   БЛОКИРОВКИ ШАССИ:
В СЛУЧАЕ НЕПОГАСАНИЯ ЗЕЛЕНЫХ СВЕТОСИГНАЛИЗАТОРОВ ВЫПУЩЕННОГО ПОЛОЖЕНИЯ СТОЕК ШАССИ И ОТСУТСТВИЯ ПОКАЗАНИЙ ОБ УБОРКЕ ШАССИ НА УКАЗАТЕЛЕ РАСПЛОМБИРУЙТЕ И ОТКИНЬТЕ ЗАЩИТНЫЙ КОЛПАЧОК НА ВЫКЛЮЧАТЕЛЕ «ВЫКЛ. БЛОКИР. ШАССИ» (УСТАНОВЛЕН НА ПУЛЬТЕ РАДИ​СТА), А ЗАТЕМ ВКЛЮЧИТЕ ЭТОТ ВЫКЛЮЧАТЕЛЬ. УБЕДИТЕСЬ ПО УКАЗАТЕЛЯМ И СВЕТОСИГНАЛИЗАТОРАМ, ЧТО ШАССИ УБИРАЕТСЯ.

	(6)  Электроманометр «СТОЯН. ТОРМОЗ»
	Давление  в  тормозах  основных  стоек  шасси 42—70 кгс/см2

	По окончании уборки
	

	(7)  Стрелки электрических указателей положе​ния стоек шасси
	Находятся в положении «УБРАНО»


	(8)  Красные    светосигнализаторы    убранного положения стоек шасси (3 шт.)
	Горят

	(9)  Верхний желтый светосигнализатор «ШАС​СИ ПОД током»
	Погас

	(10)  Кнопка уборки
	Выскочила

	(11)  Зеленое  светосигнальное  табло  «СТОЯ-НОЧ. ТОРМ. ОТКЛ»
	Погасло

	(12)  Электроманометр «СТОЯН. ТОРМОЗ»
	Давление  в  тормозах  основных  стоек  шасси 0 кгс/см2

	Время с момента нажатия кнопки «УБОРКА» для полного окончания цикла уборки (гаснет светосигнализатор «ШАССИ ПОД ТОКОМ»)составляет 23 с.

	(13)  Предохранитель кнопок уборки и выпуска шасси
	Законтрите шпилькой на кнопке выпуска


ВНИМАНИЕ. НА САМОЛЕТАХ, ОБОРУДОВАННЫХ ВЫКЛЮЧАТЕЛЕМ БЛОКИРОВКИ ШАС​СИ, ОТКЛЮЧИТЕ ЕГО, ЕСЛИ ОН БЫЛ ВКЛЮЧЕН ПРИ УБОРКЕ ШАССИ.
Г. ВЫПУСК ШАССИ В ПОЛЕТЕ
Примечание. В процессе выпуска шасси допускается кратковременное разовое загорание (мигание) красного светосигнального табло «СТОЯНОЧН. ТОРМ. ВКЛ» на верхнем щитке.

	(1)  Предохранитель кнопок уборки и выпуска шасси
	Расконтрите, перекиньте на кнопку уборки

	(2)  Кнопка выпуска
	Нажмите и держите нажатой до загорания ниж​него   желтого   светосигнализатора   «ШАССИ ПОД   ТОКОМ»   (рядом   с   кнопкой  выпуска)

	В процессе выпуска
	

	(3)  Нижний желтый светосигнализатор «ШАС​СИ ПОД током»
	Зажегся и продолжает гореть после того, как кнопка отпущена

	(4)  Красные    светосигнализаторы    убранного положения стоек шасси (3 шт.)
	Погасли

	(5)  Электрические указатели положения стоек шасси
	Показывают, что шасси выпускается

	По окончании выпуска
	

	(6)  Стрелки электрических указателей положе​ния стоек шасси
	Находятся в положении «ВЫПУЩЕНО»

	(7)  Зеленые светосигнализаторы выпущенного положения стоек шасси  (3 шт.)
	Горят

	(8)  Зеленое   светосигнальное   табло   «СТОЯ-НОЧ. ТОРМ. ОТКЛ»
	Горит

	(9)  Нижний желтый светосигнализатор «ШАС​СИ под током»
	Погас

	(10)  Кнопка выпуска
	Выскочила

	(11)  Электроманометр «СТОЯН. ТОРМОЗ»
	Давление  в  тормозах  основных  стоек  шасси 0 кгс/см2


Время с момента нажатия кнопки «ВЫПУСК» до загорания трех зеленых светосигнализаторов выпущенного положения  стоек  шасси  и  зеленого  светосигнального  табло  «СТОЯНОЧ.  ТОРМ. 

ОТКЛ» составляет 10 с, а до полного окончания цикла выпуска (гаснет светосигнализатор «ШАССИ ПОД ТОКОМ») — 20 с.
Д. АВАРИЙНЫЙ ВЫПУСК ШАССИ

	(1)  Ручка аварийного выпуска (у прохода в ка​бину экипажа на шп. №  11)
	Отклоните вниз до упора и убедитесь в том, что она защелкнулась на крючок

	В процессе выпуска
	

	(2)  Красные    светосигнализаторы    убранного положения стоек шасси  (3 шт.)
	Погасли

	(3)  Электрические указатели положения стоек шасси
	Показывают, что шасси выпускается

	По окончании выпуска
	

	(4)  Стрелки  электрических   указателей   поло​жения стоек шасси
	Находятся в положении «ВЫПУЩЕНО»

	(5)  Зеленые светосигнализаторы выпущенного положения стоек шасси (3 шт.)
	Горят

	(6)  Зеленое   светосигнальное   табло   «СТОЯ-НОЧ. ТОРМ. ОТКЛ»
	Горит

	(7)  Электроманометр «СТОЯН. ТОРМОЗ»
	Давление  в  тормозах  основных  стоек  шасси 0 кгс/см2


Примечания: 1. После аварийного выпуска шасси большие створки остаются открытыми.
2.  В течение всего времени аварийного выпуска шасси и посадки самолета ручка аварийного выпуска должна оставаться в нижнем положении  (защелкнутой на крючок). Оставлять ручку в промежуточном положении запрещается. В  исходное положение ручку возвра​щайте только после заруливания самолета на стоянку и устранения дефекта, из-за которого отказала основная система.
3.   После проверки системы аварийного выпуска в полете (при исправной основной гидрав​лической системе) разрешается возвращать ручку аварийного выпуска в исходное поло​жение до посадки. При этом убедитесь в том, что кнопка уборки шасси не нажата.
Е. ОСНОВНОЕ ТОРМОЖЕНИЕ НА ПРОБЕГЕ И РУЛЕНИИ
Торможение от основной системы обеспечивается при давлении в гидроаккумуляторах тормозов не ниже 80 кгс/см2.
При торможении автомат торможения (противоюзовое устройство) должен быть включен и только в случае крайней необходимости может быть отключен переключателем на приборной доске.
При рулении по аэродрому к месту старта или на стоянку во избежание перегрева колес пользоваться тормозами для поворотов и разворотов самолета не рекомендуется. Развороты и пово​роты самолета выполняйте, пользуясь управлением поворотом передних колес. Тормоза при рулении используйте для гашения скорости и для остановки самолета.
ВНИМАНИЕ. ПРИ СИЛЬНОМ БОКОВОМ ВЕТРЕ (БОЛЕЕ 10 м/с) В СЛУЧАЕ ТОРМОЖЕНИЯ В НАЧАЛЕ ПРОБЕГА С НЕВЫПУЩЕННЫМИ СПОЙЛЕРАМИ ВОЗМОЖЕН СНОС АВИАШИН.
Торможение при посадке начинайте после касания ВПП основными колесами, после полного вы​пуска спойлеров и касания ВПП передними колесами.
ВНИМАНИЕ. ТОРМОЖЕНИЕ РЕКОМЕНДУЕТСЯ НАЧИНАТЬ НА СКОРОСТИ, НЕ ПРЕВЫША​ЮЩЕЙ 230 КМ/Ч. В СЛУЧАЕ ПОСАДКИ С МАКСИМАЛЬНОЙ ПОСАДОЧНОЙ МАС​СОЙ НА ОГРАНИЧЕННУЮ ПОЛОСУ ИЛИ ПРИ ОТКАЗЕ РЕВЕРСИВНОГО УСТРОЙ​СТВА РАЗРЕШАЕТСЯ НАЧИНАТЬ ТОРМОЖЕНИЕ СРАЗУ ЖЕ ПОСЛЕ КАСАНИЯ ВПП ОСНОВНЫМИ КОЛЕСАМИ.
Тормозная  система  исключает  возможность одновременного  торможения  посредством  основной и аварийной систем.

Затормаживание колес

	(1)  Тормозные подножки командира самолета или второго пилота (на педалях руля управле​ния)
	Нажмите, переместив на необходимую величину хода

	(2)  Электроманометры правых и левых тормо​зов (на приборной доске)
	Следите за давлением в тормозах колес. При полном затормаживании давление равно 60 +17 кгс/см2


Тормозная система исключает возможность одновременного торможения с мест командира самолета и второго пилота. При передаче управления основными тормозами одним пилотом другому пере​дающий управление должен обязательно снять обе ноги с тормозных подножек. Пилоту, берущему на себя управление тормозами, никаких дополнительных действий перед началом торможения не требуется.
Примечание. Управление основными тормозами с места второго пилота остается работоспособным и в случае отказа электродистанционной части управления с места командира самолета.

Растормаживание колес

	(1)  Тормозные подножки командира самолета или второго пилота
	Возвратите в исходное положение

	(2)  Электроманометры правых и левых тормо​зов
	Давление в тормозах падает до нуля

	Аварийное растормаживание колес
	

	Переключатель аварийного растормаживания
	Установите   в   положение   «АВАР.   РАСТОР»


Аварийным растормаживанием колес пользуйтесь в случае, когда давление в тормозах не сбрасы​вается при возвращении тормозных подножек в исходное положение. После перекладки переклю​чателя «АВАР. РАСТОР» колеса растормозятся, хотя на указателях электроманометров давление в тормозах может быть не равным нулю.
ВНИМАНИЕ. КРАНЫ УЭ-24/1-2, В КОТОРЫЕ ПОДАЕТСЯ ТОК ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЕМ «АВАР. РАСТОР», РАЗРЕШАЕТСЯ ДЕРЖАТЬ ПОД ТОКОМ НЕ БОЛЕЕ 1 МИН. ПОСЛЕ АВАРИЙНОГО РАСТОРМАЖИВАНИЯ, ПРИ КОТОРОМ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ БЫЛ ВКЛЮЧЕН БОЛЕЕ ЧЕМ 1 МИН, СЛЕДУЕТ ЗАМЕНИТЬ ВСЕ КРАНЫ УЭ-24/1-2.
Ж. АВАРИЙНОЕ ТОРМОЖЕНИЕ
Аварийным торможением пользуйтесь в случае отказа основной системы торможения. Азотно-гидравлическая система обеспечивает необходимую эффективность торможения при давлении в бал​лонах аварийного торможения не менее 85 кгс/см2 (обеспечивается одно полное торможение: за​тормаживание колес максимальным давлением — сброс давления). При давлении в баллонах менее 85 кгс/см2 сила торможения может оказаться недостаточной для остановки движущегося самолета. Давление 180—210 кгс/см2 в баллонах аварийного торможения перед полетом обеспечивает:
летом — 10—14 полных торможений; 

зимой— 14—18 полных торможений.

Минимальное давление в баллонах, с которым допускается вылет самолета   (обеспечивает пять полных торможений);
летом  —  140 кгс/см2; 

зимой—130 кгс/см2.

	Затормаживание колес


	

	(1)  Ручка аварийного торможения   (на цент-
ральном пульте)
	Переместите на себя


Сила торможения пропорциональна величине перемещения ручки (ходу ручки). Для уменьшения интенсивности торможения возвратите ручку в исходное положение (от себя до упора), а затем пере​местите на себя до получения требуемой интенсивности торможения.
Интенсивность торможения аварийной (азотно-гидравлической) системой сообразуйте с состоянием поверхности аэродрома и нагрузкой на колеса, не допуская юза колес (в азотно-гидравлическую систему автомат торможения не включен).
ВНИМАНИЕ: 1. ПРИ ПОЛЬЗОВАНИИ АВАРИЙНОЙ (АЗОТНО-ГИДРАВЛИЧЕСКОЙ) СИСТЕ​МОЙ ТОРМОЖЕНИЯ ТОРМОЗНЫЕ ПОДНОЖКИ ОСНОВНОЙ СИСТЕМЫ ДОЛЖНЫ БЫТЬ НЕ НАЖАТЫ И СТОЯНОЧНОЕ ТОРМОЖЕНИЕ НЕ ВКЛЮЧЕНО. 2. ВО ИЗБЕЖАНИЕ ЮЗОВОГО РАЗРУШЕНИЯ ШИН КОЛЕС НЕ СЛЕДУЕТ ПРИ СКО​РОСТЯХ ДВИЖЕНИЯ САМОЛЕТА БОЛЕЕ 100 КМ/Ч РЕЗКО И ПОЛНОСТЬЮ ПЕРЕ​МЕЩАТЬ ДО УПОРА РУЧКУ АВАРИЙНОГО ТОРМОЖЕНИЯ

	(2) Электроманометры правых и левых тормо​зов при перемещении ручки:
	Следите за давлением в тормозах:

	до первого «щелчка» шарикового фик​сатора
	21 ±8 кгс/см2

	до второго
	33 ±8 кгс/см2.

	до третьего
	55 ±8 кгс/см2

	до упора
	75±10 кгс/см2

	Поворот самолета вправо (влево)


	

	Правая    (левая)    педаль   управления   рулем направления
	Подайте вперед на величину более половины предельного хода

	Растормаживание колес


	

	(1)  Ручка аварийного торможения
	Возвратите в исходное положение (от себя до упора)

	(2) Основные колеса самолета
	Выдержите в расторможенном состоянии в те​чение 10—20 с

	(3) Тормозные подножки командира самолета или второго пилота
	Нажмите на 2—3 с (для перекладки челночных клапанов   в   целях   предупреждения   перетока жидкости из основной гидросистемы в азотно-гидравлическую)


Примечание. На стоянке перекладку челночных клапанов можно производить включением системы стояночного торможения.
3. СТОЯНОЧНОЕ ТОРМОЖЕНИЕ 

Затормаживание колес на стоянке
	(1) Электроманометр    «ГИДРОАККУМУЛЯ​ТОРЫ ТОРМОЗОВ»
	Поднимите давление в гидроаккумуляторах тормозов до 210±15кгс/см2 (от насо​сов работающих двигателей, насосной станции   или   наземной   гидроустановки)

	Примечания: 1. Если давление поднять невозможно, стояночным торможением не пользуйтесь. 
2. Давление в гндроаккумуляторах сохраняется  в допустимых пределах  (летом — не менее 75 кгс/см2. зимой —85 кгс/см2) в течение 48 ч (не менее).


	(2)   Переключатель «СТОЯНОЧН. ТОРМОЖ» (на левом пульте)
	Откройте крышку. Переключите в поло​жение «ЗАТОРМ». Закройте крышку.

	(3)  Зеленое   светосигнальное   табло   «СТОЯ-НОЧ. ТОРМ. ОТКЛ» (на пилотажно-посадочном сигнализаторе)
	Погасло

	(3а)   Красное светосигнальное табло «СТОЯН. ТОРМ.   ВКЛ»   (на   блоке   красных   светосиг​нальных табло)*
	Горят (загорается)

	(4)  Электроманометр «СТОЯН. ТОРМ»
	Давление в тормозах основных стоек шасси 42—70 кгс/см2

	Выключение системы стояночного торможения  и  переход на  работу основными тормозами

	(1)   Переключатель «СТОЯНОЧН. ТОРМОЖ»
	Откройте крышку. Переключите в поло​жение   «РАСТОРМ».   Закройте   крышку.

	(2)  Зеленое   светосигнальное   табло   «СТОЯ-НОЧ. ТОРМ. ОТКЛ»
	Зажглось

	(2а)  Красное светосигнальное табло «СТОЯН. ТОРМ. ВКЛ» (на блоке красных светосигналь​ных табло)*
	Не горит (гаснет)

	(3)  Электроманометр «СТОЯН. ТОРМ»
	Давление в тормозах основных стоек шасси 0 кгс/см2

	(4)  Тормозные-подножки командира самолета
	Нажмите до упора

	(5)  Электроманометры   правых  и  левых  тор​мозов
	Давление в тормозах основных стоек шасси- 60 + 17 кгс/см2 (при нажатых до упора подножках) 

	(6) Электроманометр     «ГИДРОАККУМУЛЯ​ТОРЫ ТОРМОЗОВ»
	Давление в гидроаккумуляторах тормо​зов в пределах 148—225 кгс/см2 (после освобождения подножек)


Примечание, при работающих двигателях разрешается изменить порядок операции: сначала нажмите до упора тормозные подножки [п. (4)], а затем, не отпуская их, выполните операции по пп. (1) — (3). (5).    
И. ВЫПОЛНЕНИЕ ПОСЛЕДОВАТЕЛЬНЫХ ВЗЛЕТОВ ПОСАДОК
При тренировочных полетах разрешается выполнять пять последовательных взлетов-посадок при соблюдении следующих условий: 
Посадочная масса не должна превышать величины, указанной в подразд. 2.1   (ч.  1  Руко​водства). 
После взлета шасси должно быть убрано, но после уборки закрылков — выпущено: в течение не менее 15 мин полет должен выполняться с выпущенным шасси  (для охлаждения колес).
____________

* На   самолетах,   доработанных   по   бюлле​теню № 1182-ДМ.
Скорость начала торможения не должна превышать 200 км/ч. Тормозить по возможности не интенсивно. Применение реверсивного устройства обязательно. При этом длина пробега в зависимости от массы самолета и состояния ВПП будет в пределах 1300—1800 м.
Очередной взлет выполняйте не позже чем через 15 мин после посадки. В случае задержки взлета до 20 мин (но не более) полет как исключение разрешается, но при этом время полета с выпушенным шасси необходимо увеличить до 40 мин.
После выполнения пяти последовательных взлетов-посадок сразу после заруливания на стоянку произведите охлаждение колес водой.
Заходы на посадку при тренировочных полетах в условиях обледенения выполняйте с посыл​кой для осмотра элементов шасси и удаления с них льда.
6.5.3. ЭКСПЛУАТАЦИЯ ХВОСТОВОЙ ОПОРЫ
Устойчивость незагруженного самолета на земле обеспечивается только с помощью хвостовой опоры. Создание устойчивости путем заправки топливной системы или балластного бака не допускается.
Примечание. «Загруженным» самолетом называется самолет с такой коммерческой (или иной) загрузкой, которая обеспечивает ему центровку в допустимом диапазоне, указанном в подразд. 2.4 (ч 1 Руководства).
Хвостовая опора незагруженного самолета во всех случаях стоянки, буксировки или руления должна быть выпушена.
Скорость при рулении и буксировке самолета с выпущенной хвостовой опорой не должна превышать 25 км/ч.
Хвостовая опора при рулении или буксировке загруженного самолета к месту старта или с места посадки к месту выгрузки пассажиров и багажа должна быть убрана.
Хвостовую опору следует убирать по окончании загрузки самолета багажом, посадки пасса​жиров и занятия экипажем своих мест, в процессе запуска двигателей перед выруливанием или непосредственно перед буксировкой самолета к месту старта.
ВНИМАНИЕ. УБОРКА ХВОСТОВОЙ ОПОРЫ РАЗРЕШАЕТСЯ ТОЛЬКО ПРИ ПОВЕР​НУТЫХ НАЗАД (К ХВОСТУ ФЮЗЕЛЯЖА) КОЛЕСАХ И ПРИ ИХ ОТКЛОНЕ​НИИ ОТ НЕЙТРАЛЬНОГО ПОЛОЖЕНИЯ НЕ БОЛЕЕ ЧЕМ НА ±30° (КРАСНАЯ ЛИНИЯ НА НИЖНЕМ ЦЕНТРИРУЮЩЕМ КУЛАЧКЕ НАХОДИТСЯ В ЗОНЕ ПОВЕРХНОСТИ ЦИЛИНДРА АМОРТИЗАТОРА). ЕСЛИ КОЛЕСА ХВОСТОВОЙ ОПОРЫ РАЗВЕРНУТЫ БОЛЕЕ ЧЕМ НА ±30°. ДО УБОРКИ АМОРТИЗАТОРА НЕОБХОДИМО ПОДАТЬ САМОЛЕТ ТЯГАЧОМ ВПЕРЕД (НА НОС) ДО УСТА​НОВКИ КОЛЕС В ЗОНУ ±30° ОТ НЕЙТРАЛЬНОГО ПОЛОЖЕНИЯ. ПОСЛЕ ЧЕГО УБРАТЬ ХВОСТОВУЮ ОПОРУ. ПОВОРОТ КОЛЕС ХВОСТОВОЙ ОПОРЫ ВОДИЛОМ (ПРИ КАСАНИИ КОЛЕСАМИ ЗЕМЛИ) ЗАПРЕЩАЕТСЯ ВО ИЗ​БЕЖАНИЕ СРЫВА АВИАШИН.
ВЗЛЕТ И ПОСАДКА САМОЛЕТА С ВЫПУЩЕННОЙ ХВОСТОВОЙ  ОПОРОЙ ЗАПРЕЩАЕТСЯ.
О недопустимости взлета с выпущенной хвостовой опорой сигнализирует звонок,  включающийся при переводе РУД на взлетный режим ( или на режим 75+5-1 °по указателю ИП-33*)
после растормаживания основных колес, и красное светосигнальное табло «ХВ.ОПОРА ВЫ-ИУЩЬНА» на верхнем щитке пилотов.
О выпущенном положении хвостовой опоры в полете (недопустимость посадки)  сигнализи​руют тоже светосигнальное табло «ХВ. ОПОРА ВЫПУЩЕНА» и звонок.
Хвостовую опору следует выпускать до начала выхода пассажиров и разгрузки (до выпуска   хвостовой опоры разгрузку самолета и высадку пассажиров производить запрещается).
Разрешается производить выпуск хвостовой опоры в процессе заруливания самолета на стоянку. 
__________

* Для самолетов, доработанных по бюллетеню № 1426-БУ.
Начинать выпуск с таким расчетом, чтобы касание бетона колесами хвостовой опоры произошло после остановки самолета на месте стоянки.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ВО ВСЕХ СЛУЧАЯХ, КОГДА В ТЕЧЕНИЕ 50 С ОТ НАЧАЛА ВЫПУСКА ХВОСТОВОЙ ОПОРЫ ЗАРУЛИВАНИЕ НА МЕСТО СТОЯНКИ НЕ ПРОИЗВЕДЕНО, ВЫПУСК ХВОСТОВОЙ ОПОРЫ ПРЕКРАТИТЬ ВЫКЛЮЧАТЕЛЕМ ДВУХ АЗС НА ЦРУ-22 («ХВОСТОВАЯ ОПОРА: 1,2 ДВИГАТЕЛИ») ДОВЫПУСК ХВОСТОВОЙ ОПОРЫ ВКЛЮЧЕНИЕМ ЭТИХ АЗС ПРОИЗВОДИТЬ ТОЛЬКО ПОСЛЕ УСТАНОВКИ САМОЛЕТА НА МЕСТО СТОЯНКИ.
При  открывании  входных дверей  при  убранной  хвостовой  опоре  над  ними  загораются  белые светосигнальные табло «ВЫПУСТИ ОПОРУ», а в кабине экипажа звенит звонок.
Выпуск и уборка хвостовой опоры электромеханизмом производятся от генераторов работающих двигателей, вспомогательной силовой установки ТА-6А или наземного источника электропитания.
От бортовых аккумуляторных батарей  (в промежутке между подзарядками)  при необходимости разрешается произвести только один выпуск и одну уборку хвостовой опоры.
При напряжении цепи питания ниже 24,3 В и выше 29,7 В включать электромеханизм запрещается.
А. ВЫПУСК ХВОСТОВОЙ ОПОРЫ ЭЛЕКТРОМЕХАНИЗМОМ
	(1) Переключатель управления хвостовой опо​рой (на центральном пульте)
	Расконтрите   и   откиньте   предохранительный колпачок,  установите  переключатель  в  поло​жение «ВЫПУСК»

	(2) Верхнее   желтое   светосигнальное   табло «ХВ.   ОПОРА   УБРАНА»    (на   центральном пульте)
	Гаснет в начале выпуска

	После выпуска


	

	(3) Нижнее   желтое   светосигнальное   табло «ХВ. ОПОРА ВЫПУЩЕНА» (на центральном пульте)
	Загорается

	(4)  Красное светосигнальное табло «ХВ. ОПО​РА ВЫПУЩЕНА» (на верхнем щитке)
	Загорается

	(5)  Белые светосигнальные табло «ВЫПУСТИ ОПОРУ» (над входными дверьми)
	При открывании дверей не загораются

	(6)  Звонок (в кабине)
	При открывании дверей не звенит

	(7)  Переключатель управления хвостовой опо​рой
	Закройте предохранительным колпачком в по​ложении   «ВЫПУСК»,   законтрите   шпилькой

	(8) Желтый      светосигнализатор      «ОПОРА УБРАНА» (в нише на шп. № 84)
	Не горит

	Б. УБОРКА ХВОСТОВОЙ ОПОРЫ ЭЛЕКТРОМЕХАНИЗМОМ


	(1)  Переключатель управления хвостовой опо​рой (на центральном пульте)
	Расконтрите   и   откиньте   предохранительный колпачок, установите переключатель в положе​ние «УБОРКА»

	(2)  Нижнее   желтое   светосигнальное   табло «ХВ. ОПОРА ВЫПУЩЕНА» (на центральном пульте)
	Гаснет в начале уборки


	После уборки
(3)  Верхнее   желтое   светосигнальное   табло «ХВ.    ОПОРА   УБРАНА»    (на    центральном пульте)
	Загорается

	(4)  Красное светосигнальное табло «ХВ. ОПО​РА ВЫПУЩЕНА» (на верхнем щитке)
	Гаснет

	(5)  Белые светосигнальные табло «ВЫПУСТИ ОПОРУ» (над входными дверьми)
	Загораются при открывании дверей (горят при открытых дверях)

	(6)  Звонок (в кабине)
	Звенит при открывании дверей (открытых две​рях)

	(7)  Переключатель управления хвостовой опо​рой
	Закройте предохранительным колпачком в по​ложении   «УБОРКА».   Законтрите   шпилькой

	(8)  Желтый      светосигнализатор       «ОПОРА УБРАНА»  (в нише на шп. № 84)
	Горит

	В. АВАРИЙНЫЙ ВЫПУСК ХВОСТОВОЙ ОПОРЫ

	(1)  Переключатель     управления     хвостовой опорой (на центральном пульте)
	Расконтрите   и   откиньте   предохранительный колпачок, установите переключатель в положе​ние «ВЫПУСК» и закройте колпачком

	(2)  Ручка аварийного выпуска   (уборки)   (на шп. № 84)
	Откинув крышку ниши, снимите ручку

	(3)  Рукоятка стопора
	Оттяните на себя и поверните влево до поло​жения «УПОР», удерживая в этом положении

	(4)  Ручка аварийного выпуска
	Наденьте на вал № 2

	(5)  Рукоятка стопора
	Отпустите

	(6)  Ручка аварийного выпуска
	Вращайте в направлении, указанном на щитке стрелкой «ВЫПУСК» (по часовой стрелке), до резкого возрастания усилия на ручке (момент касания земли колесами)

	После выпуска
(7)  Ручка аварийного выпуска
	Доверните до совпадения ближайшей риски на валу № 2 с риской на кожухе

	(8)  Рукоятка стопора
	Отверните влево до положения «УПОР», удер​живая в этом положении

	(9)  Ручка аварийного выпуска
	Снимите с вала № 2

	(10)  Рукоятка стопора
	Отпустите и убедитесь в том, что она засто​порена

	(11) Ручка аварийного выпуска
	Закрепите на крышке ниши и закройте крышку


Показания сигнализации
Так как аварийный выпуск хвостовой опоры производится до касания колесами земли (без обжатия амортизатора), концевые выключатели выпущенного положения амортизатора не нажаты, что и отражается в сигнализации.
	Верхнее  желтое  светосигнальное  табло  «ХВ. ОПОРА УБРАНА»   (на  центральном  пульте)
	Не горит

	Нижнее  желтое  светосигнальное  табло  «ХВ. ОПОРА     ВЫПУЩЕНА»     (на     центральном пульте)
	Не горит

	Красное светосигнальное табло «ХВ. ОПОРА ВЫПУЩЕНА» (на верхнем щитке)
	Не горит

	Желтый светосигнализатор «ОПОРА УБРАНА» (в нише на шп. № 84)
	Не горит

	Белые    светосигнальные    табло    «ВЫПУСТИ
ОПОРУ» (над входными дверьми)
	Загораются при открывании дверей (горят при
открытых дверях)

	Звонок (в кабине)
	Звенит при открывании дверей (открытых две​рях)

	Г. АВАРИЙНАЯ УБОРКА ХВОСТОВОЙ ОПОРЫ


	(1)  Переключатель управления хвостовой опо​рой (на центральном пульте)
	Расконтрите   и   откиньте   предохранительный колпачок, установите переключатель в положе​ние «УБОРКА» и закройте колпачком

	(2)  Ручка  аварийной  уборки   (выпуска)    (на шп. № 84)
	Откинув крышку ниши, снимите ручку

	(3)  Рукоятка стопора
	Оттяните на себя и поверните влево до положе​ния   «УПОР»,   удерживая  в  этом   положении

	(4)  Ручка аварийной уборки
	Наденьте на вал №  1

	(5)  Рукоятка стопора
	Отпустите

	(6)  Ручка аварийной уборки
	Вращайте в направлении, указанном на щитке стрелкой «ПОДЪЕМ»   (против часовой стрел​ки), до падения усилия на ручке

	(7)  Рукоятка стопора
	Отверните    влево    до    положения    «УПОР», удерживая в этом положении

	(8)  Ручка аварийной уборки
	Снимите с вала № 1  и наденьте на вал № 2

	(9)  Рукоятка стопора
	Отпустите

	(10)  Ручка аварийной уборки
	Вращайте в направлении, указанном на щитке стрелкой «ПОДЪЕМ»  (против часовой стрел​ки), до загорания светосигнализатора «ОПОРА УБРАНА» (на щитке)

	После уборки

	(11)  Ручка аварийной уборки
	Доверните до совпадения ближайшей риски на валу № 2 с риской на кожухе

	(12)  Рукоятка стопора
	Отверните влево до положения «УПОР», удер​живая в этом положении

	(13)  Ручка аварийной уборки
	Снимите с вала № 2

	(14)  Рукоятка стопора
	Отпустите и убедитесь в том, что она застопо​рена


	(15)  Ручка аварийной уборки


	Закрепите на крышке ниши и закройте крышку


	Показания сигнализации


	

	Нижнее   желтое   светосигнальное табло «ХВ. ОПОРА ВЫПУЩЕНА» (на центральном пуль​те)
	Не горит

	Красное светосигнальное табло «ХВ. ОПОРА ВЫПУЩЕНА» (на верхнем щитке)
	Не горит

	Верхнее желтое светосигнальное табло «ХВ. ОПОРА УБРАНА»   (на  центральном  пульте)
	Горит

	Желтый свестосигнализатор «ОПОРА УБРА​НА» (в нише на шп. № 84)
	Горит

	Белые   светосигнальные    табло    «ВЫПУСТИ ОПОРУ» (над входными дверьми)
	Загораются при открывании дверей (горят при открытых дверях)

	Звонок в кабине
	Звенит при открывании дверей (открытых две​рях)


6.5.4. ВОЗМОЖНЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ И УСТРАНЕНИЕ ИХ ЭКИПАЖЕМ
	Неисправность
	Внешнее проявление
	Действия экипажа
	Примечание

	1. Отказ основной гидравли​ческой системы самолета
	Не загорается одно или не​сколько светосигнальных таб​ло «НАСОС № ...», электро​манометры гидроаккумуля​торов «ОБЩ. СЕТЬ» показы​вают давление меньше 148 кгс/см2
	(1) Продолжайте полет (2) Проверьте работу насос​ной станции вспомогательной системы, для чего убедитесь в том, что горит зеленое све​тосигнальное табло «НАСОС​НАЯ СТАНЦИЯ», а электро​манометр          «НАСОСНАЯ СТАНЦИЯ» на левом боко​вом пульте пилотов показы​вает давление 1534-220 кгс/см2 (3)  При завершении полета и посадке для выпуска шасси, отклонения спойлеров и пово​рота передних колес пользуй​тесь аварийным управлением от вспомогательной гидросис​темы
	

	2. Негерметичность основной гидросистемы
	Частое срабатывание в поле​те (при неработающих потре​бителях) зеленых светосиг​нальных табло гидропанели левого пульта «НАСОС № ...» (одного или нескольких)
	(1) Определите уровень жид​кости в гидробаке основной гидравлической   системы   по мерному стеклу (2)   Если  уровень  жидкости в гидробаке находится в пре​делах   нормы,   продолжайте полет (3)   Если  уровень жидкости в гидробаке ниже нормы, со​вершите посадку в ближай​шем аэропорту (4)   При заходе на посадку контролируйте давление в ос​новной гидросистеме. При па​дении давления используйте аварийную гидросистему
	При неработающих потребителях  автоматы разгрузки насосов долж​ны срабатывать не ча​ще чем через 30   мин

	3. «Зависание» золотника автомата насосной станции (ГА168-00-1)
	При неработающих потребителях давление в гидроакку​муляторе насосной станции не поднимается, несмотря на
	Выключите АЗС  насосной станции и после падения дав​ления в   гидроаккумуляторе насосной    станции    на    5—10 кгс/см2
	


Продолжение
	Неисправность
	Внешнее проявление
	Действия экипажа
	Примечание

	
	то, что светосигнальное табло «НАСОСНАЯ  СТАНЦИЯ» горит
	(по электромано​метру) снова включите АЗС. Если после этого давление не начнет подниматься, снова выключите и включите АЗС для дополнительного сниже​ния давления. Операцию по​вторяйте до тех пор, пока дав​ление на электроманометре гидроаккумулятора насосной станции не начнет возрастать
	

	4. Отказ    основной    системы управления шасси
	А. ПРИ УБОРКЕ ШАССИ: 
(1) Зеленые светосигнализаторы   выпущенного   положе​ния всех стоек шасси погасли, не горит красный светосигнализатор   убранного   положе​ния одной из стоек. Стрелка электрического указателя по​ложения этой стойки шасси находится в промежуточном положении, стрелки электри​ческих указателей положения двух других стоек шасси на​ходятся в положении «УБРА​НО». Верхний желтый светосигнализатор «ШАССИ ПОД ТОКОМ»   не   погас,   кнопка «УБОРКА» не выскочила. 
(2) Не гаснет зеленый светосигнализатор     выпущенного положения   одной   из   стоек шасси,  красный  светосигнализатор   убранного   положе​ния стойки шасси не горит, красные светосигнализаторы двух других стоек шасси го​рят
	(1)       Возвратите       кнопку «УБОРКА» в исходное поло​жение (2-)  Выпустите шасси от ос​новной системы (3) Примите решение о про​должении полета или выпол​нении посадки на аэродроме вылета или ближайшем аэро​дроме
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПОВТОРНЫЕ  ПОПЫТКИ УБОРКИ   ШАССИ   НЕ ДОПУСКАЮТСЯ
(1)  Выпустите шасси от ос​новной системы (2) Примите решение о про​должении полета или выпол​нении посадки на аэродроме вылета   или   на   ближайшем аэродроме
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПОВТОРНЫЕ  ПОПЫТКИ УБОРКИ   ШАССИ   НЕ ДОПУСКАЮТСЯ
	


Продолжение
	Неисправность
	Внешнее проявление
	Действия экипажа
	Примечание

	
	Стрелка электрического ука​зателя     положения    стойки шасси находится в положе​нии «ВЫПУЩЕНО», стрелки электрических       указателей двух других стоек шасси на​ходятся в положении «УБРА​НО». Верхний желтый светосигнализатор «ШАССИ ПОД ТОКОМ»      погас,      кнопка «УБОРКА» выскочила
	
	

	
	(3) Зеленые светосигнализаторы   выпущенного   положе​ния всех стоек шасси погасли, красные светосигнализаторы убранного   положения   всех стоек шасси горят Стрелки  электрических  ука​зателей положения всех стоек шасси находятся в положе​нии    «УБРАНО».     Верхний желтый     светосигнализатор «ШАССИ ПОД ТОКОМ» не погас, кнопка «УБОРКА» не выскочила
	Возвратите кнопку «УБОР​КА» в исходное положение и продолжайте полет
	

	
	(4) Зеленые светосигнализа​торы   выпущенного   положе​ния всех стоек шасси погасли, не горит красный светосигна​лизатор   убранного   положе​ния  одной  из  стоек  шасси. Стрелки  электрических  ука​зателей положения всех стоек шасси    находятся    в    поло​жении «УБРАНО».  Верхний желтый     светосигнализатор «ШАССИ ПОД ТОКОМ» по​гас, кнопка «УБОРКА»  вы​скочила
	Проверьте исправность неза-горевшегося светосигнализатора, нажав кнопку «КОНТ​РОЛЬ ЛАМП» на пилотажно-посадочном сигнализато​ре. При неисправности свето-сигнализатора продолжайте полет. При исправности све​тосигнал из атор а повторно нажмите кнопку «УБОРКА». После загорания красного светосигнализатора убран​ного положения соответству​ющей стойки шасси продолжайте полет.
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	Если красный светосигнализатор не заго​рится, а кнопка «УБОРКА» выскочила и не утапливается, желтый светосигнализатор «ШАССИ ПОД ТОКОМ» по​гас, стрелки электрических указателей находятся в по​ложении «УБРАНО» и не прослушивается характерный шум от открытых створок, то примите решение о продол​жении полета
	

	
	(5) Не гаснут зеленые свето​сигнализаторы выпущенного положения всех стоек шасси, красные светосигнализаторы убранного положения всех стоек шасси не горят. Стрел​ки электрических указателей всех стоек шасси находятся в положении «ВЫПУЩЕ​НО». Верхний желтый свето-сигнализатор «ШАССИ ПОД ТОКОМ» не горит, кнопка «УБОРКА» не фиксируется в нажатом положении
	На самолетах, оборудован​ных выключателем блокиров​ки шасси, действуйте соглас​но рекомендации «ВНИМА​НИЕ» п. 6.5.2.В, с. 12. По​вторите уборку шасси и, если зеленые светосигнализаторы выпущенного положения сто​ек шасси погаснут, красные светосигнализаторы убранно​го положения загорятся, стрелки электрических указа​телей установятся в положе​ние «УБРАНО», верхний жел​тый светосигнализатор «ШАССИ ПОД ТОКОМ» по​гаснет, кнопка «УБОРКА» выскочит, продолжайте по​лет. При неуборке шасси в этом случае, а также на Са​молетах, не оборудованных выключателем блокировки шасси, примите решение о выполнении посадки в аэро​порту вылета или на ближай​шем аэродроме
	После    уборки    шасси выключатель блокиров​ки   шасси   необходимо выключить согласно ре​комендации   «ВНИМА​НИЕ» п. 6.5.2.Г, с.  13.


Продолжение
	Неисправность
	Внешнее проявление
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	Б. ПРИ ВЫПУСКЕ ШАССИ: 

(1) Шасси не выпускается от основной гидросистемы, зе​леные светосигнализаторы выпущенного положения сто​ек шасси не горят, стрелки указателей стоек шасси на​ходятся в положении «УБРА​НО» или в промежуточном положении, при установке РУД на режим малого газа включается звуковая сигна​лизация (сирена) и загора​ется красное светосигнальное табло «ВЫПУСТИ ШАССИ» 

(2) Красные светосигнализа​торы убранного положения всех стоек шасси погасли, не горит зеленый светосигнализатор выпущенного положе​ния одной из стоек. Стрелка электрического указателя по​ложения этой стойки шасси находится в промежуточном положении, стрелки электри​ческих указателей двух дру​гих стоек шасси находятся в положении «ВЫПУЩЕ​НО»: Нижний желтый светосигнализатор «ШАССИ ПОД ТОКОМ» не погас, кнопка «ВЫПУСК» не выскочила. При установке РУД на режим малого газа включается зву​ковая сигнализация (сире​на), загорается красное све​тосигнальное табло «ВЫ​ПУСТИ ШАССИ»
	Произведите аварийный вы​пуск шасси
Произведите аварийный вы​пуск шасси. При невыпуске стойки шасси действуйте со​гласно указаниям разд. 3 «Особые случаи полета», п. 3.10.3. «Посадка при неис​правных системах выпуска шасси (поврежденном шас​си)»
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	(3) Не гаснет красный свето-сигнализатор убранного, по​ложения одной из стоек шас​си, зеленый светосигнализатор выпущенного положения стойки не горит, зеленые светосигнализаторы двух других стоек шасси горят. Стрелка электрического указателя по​ложения этой стойки шасси находится в положении «УБРАНО», стрелки электри​ческих указателей двух дру​гих стоек шасси находятся в положении «ВЫПУЩЕ​НО». Нижний желтый светосигнализатор «ШАССИ ПОД ТОКОМ» погас, кнопка «ВЫ​ПУСК» выскочила. При уста​новке РУД на режим малого газа включается звуковая сигнализация (сирена) и за​горается красное светосиг​нальное табло «ВЫПУСТИ ШАССИ»
	Произведите аварийный вы​пуск шасси. При невыпуске стойки шасси действуйте со​гласно указаниям разд. 3 «Особые случаи полета», п. 3.10.3. «Посадка при неис​правных системах выпуска шасси (поврежденном шас​си)»
	

	
	(4) Красные светосигнализаторы убранного положения всех стоек шасси погасли, не горит зеленый светосигнализатор выпущенного положе​ния одной из стоек шасси. Стрелки всех электрических указателей положения стоек шасси нахрдятся в положе​нии «ВЫПУЩЕНО». Ниж​ний желтый светосигнализатор «ШАССИ ПОД ТОКОМ» погас, кнопка «ВЫПУСК» выскочила. При установке РУД на режим малого газа
	Выполните посадку
	Проверьте исправность незагоревшегося светосигнализатора, нажав кнопку «КОНТРОЛЬ ЛАМП» на пилотажно-посадочном сигнализа​торе
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	звуковая сигнализация (си​рена) не включается, красное светосигнальное табло «ВЫ​ПУСТИ ШАССИ» не горит
	
	

	
	(5) Красные светосигнализаторы убранного положения всех стоек шасси погасли, зеленые светосигнализаторы выпущенного положения всех стоек горят. Стрелки электри​ческих указателей положения всех стоек шасси находятся в положении «ВЫПУЩЕ​НО». Нижний желтый светосигнализатор «ШАССИ ПОД ТОКОМ» не погас, кнопка «ВЫПУСК» не выскочила. При установке РУД на режим малого газа сигнализация «ВЫПУСТИ ШАССИ» не срабатывает
	Выполните посадку
	

	5. Отказ основной системы управления поворотом перед​них колес самолета
	При установке трехпозиционного переключателя «УПР. ПЕР. НОГОЙ» (на штурвале командира самолета) в поло​жение «ВКЛ. ОСН» не горит светосигнализатор «ДАВЛ. ПОВОРОТА НОГИ ВКЛ» на приборной доске коман​дира самолета
	Перейдите на управление от аварийной гидросистемы
	

	6. Отказ основной системы торможения
	(1) Электроманометры гид​роаккумуляторов «ТОРМО​ЗА» показывают давление 148—225 кгс/см2, электрома​нометры гидроаккумуляторов «ОБЩ. СЕТЬ» — менее 148 кгс/см2
	Выключите автомат тормо​жения переключателем, рас​положенным на приборной доске, и тормозите, нажимая тормозные подножки с места командира самолета или вто​рого пилота, сообразуясь с нагрузкой на колеса и состоя​нием поверхности аэродрома.
	Гидроаккумуляторы тор​мозов,   заряженные   до 203 кгс/см2, при отклю​ченном автомате тормо​зов обеспечивают 11 пол​ных торможений. Помни​те, что при включенном автомате    торможения, при излишне   сильном
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	После   использования   энер​гии гидроаккумуляторов тор​мозов  перейдите   на   работу аварийной системы торможе​ния  (ручку аварийного тор​можения переместите на се​бя)
	нажатии на тормозные подножки,  противоюзовое устройство, перепус​кая жидкость из линии нагнетания в линию сли​ва,    быстро    разрядит гидроаккумуляторы

	
	(2) При одновременном нажатии   на  обе  тормозные подножки затормаживают​ся   колеса   только   одной стойки шасси 
(3)   Самопроизвольно   па​дает давление в тормозах  одной стойки шасси при обеих нажатых подножках 
(4)  При страгивании тормозных   подножек   колеса одной или обоих стоек шас​си затормаживаются сразу максимальным   давлением.
	Перейдите на торможение от аварийной тормозной систе​мы

Перейдите на торможение от аварийной тормозной систе​мы 

Перейдите на торможение от аварийной тормозной систе​мы
	

	
	(5) При возвращении тормозных подножек в исходное по​ложение    не    сбрасывается давление из тормозов одной или обоих стоек шасси
	После   возвращения   подно​жек  в   исходное  положение немедленно включите аварий​ное растормаживание  колес и перейдите на работу от ава​рийной   тормозной   системы. За интенсивностью торможе​ния   от   аварийной   системы следите  по электроманомет​рам      «ТОРМОЗА      ЛЕВ., ПРАВ». После остановки са​молета выключите аварийное растормаживание   колес
	В случае если переклю​чатель аварийного растормаживания колес на​ходился во включенном положении более 1 мин, необходимо заменить все электрокраны УЭ-24/1-2

	7. Неисправность в электро​сети системы стояночного торможения
	При выпуске шасси не заго​релось зеленое светосигналь​ное табло «СТОЯНОЧ. ТОРМ. ОТКЛ»,   хотя   электромано​метр«СТОЯН. ТОРМОЗ» по​казывает давление 0
	(1) Убедитесь в том, что пе​реключатель «СТОЯНОЧ. ТОРМОЖ» на левом пульте переложен в      положение «РАСТОРМ» 
(2)   Проверьте   исправность лампы
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	светосигнального таб​ло      «СТОЯНОЧ.      ТОРМ. ОТКЛ», нажав кнопку про​верки ламп 
(3) Выполните посадку
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ХАРАКТЕРИСТИКИ СИСТЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ 
РУЛЬ ВЫСОТЫ (РВ)
Углы отклонения РВ Относительно стабилизатора:
При  φст = 0°
вверх......................................................................................................................
26°10'±1°
вниз........................................................................................................................
14°40'-1'
при φст  = — 10°30'
вверх......................................................................................................................
25°50'±1°
вниз........................................................................................................................
16°30'-15'
Углы отклонения триммеров РВ:
ручной балансировки
вниз........................................................................................................................
(15±1°)
взерх.......................................................................................................................
(10±1°)
автоматической балансировки.........................................................................................
±3.2°
СТАБИЛИЗАТОР
Углы отклонения стабилизатора на самолетах, имеющих:
подъемник с ручным приводом.......................................................................................от 0° до —10°30'
унифицированный подъемник.........................................................................................от 0° до —10°
Угловая  скорость  перемещения  стабилизатора   .......................................................
0,3 град/с
РУЛЬ НАПРАВЛЕНИЯ (РН)
Углы отклонение РН.........................................................................................................
±27°30'±30'
Углы отклонения сервокомпенсатора РН (при нейтральном положении РН) ...........
± 14°30'±1°
Углы отклонения триммера РН........................................................................................
±10°±1°
ЭЛЕРОНЫ 
Углы отклонения элеронов от хорды крыла:
вверх......................................................................................................................
(27 ±1) °
вниз.........................................................................................................................15°20'±1°
Угол «всплытия» элеронов...............................................................................................
≈4°
Углы отклонения сервокомпенсаторов от хорды элеронов:
вверх   ......:............................................................................................................
(27±1) °
вниз........................................................................................................................
(19±1) °
Углы отклонения триммеров...........................................................................................
±15°
СПОЙЛЕРЫ
Максимальный угол отклонения спойлеров в элеронном режиме...............................
15°±45'
Максимальный угол отклонения спойлеров в тормозном режиме:
в воздухе................................................................................................................
30°
на земле.................................................................................................................
(45±1)°
Время отклонения спойлеров в тормозном режиме......................................................
2—3 с
ЗАКРЫЛКИ
Максимальный угол отклонения закрылков 
(индикация положения — по внутренним  закрылкам) ...............................................
30°
Время выпуска или уборки закрылков:   
от двух электродвигателей..................................................................................
20 с
от одного электродвигателя ...............................................................................
40 с   
Примечание: Для самолетов, доработанных по бюллетеню № 1426-БУ, звуковая сигнализа​ция, предупреждающая о застопоренном положении релей, о стабилизаторе, не  установленном во взлетное положение, об убранном положении закрылков, и ав​томатическая уборка спойлеров (если они были выпушены) срабатывают на режи​ме работы двигателей (двигателя) 75 °по указателю ИП-33 и расторможенных колесах.
6.6.1. УПРАВЛЕНИЕ РУЛЕМ ВЫСОТЫ (фиг. 6.6-1, 6.6-2)
Руль высоты (РВ) выполнен из двух половин, связанных между собой только через проводку управления. Обе коленчатые штурвальные колонки управления РВ кинематически соединены между собой системой тяг и качалок. В жесткой проводке, соединяющей штурвальные колонки с РВ установлена загрузочная пружина, которая включается в работу с 8°, отклонения РВ на пикирование. Кроме того, к проводке управления РВ подключена сдвоенная рулевая машина системы автоматического управления (САУ).
Проводка управления РВ в хвостовой части фюзеляжа дублирована. Дублирующая тросовая проводка позволяет управлять РВ при обрыве основной проводки.
На каждом половине РВ имеется по два триммера: внутренний — ручной балансировки и внеш​ний — автоматической балансировки.
Управление триммерами ручной балансировки осуществляется двумя штурвальчиками. располо​женными на боковых панелях центрального пульта и связанными тросовой прозодкой с тримме​рами. При неподвижных штурвальчиках триммеры остаются неподвижными при любых отклоне​ниях РВ. Положение триммеров контролируется с помощью механических указателей, установлен​ных на штурвальчиках. Кроме того, на центральном пульте рядом с правым штурвальчиком имеется  зеленый  светосигналнзатор   нейтрального  положения  триммеров  ручной  балансировки.
При включенной САУ триммеры автоматической балансировки служат для снятия усилии в проводке управления РВ и с рулевой машины САУ в целях исключения резкого перемещения штурвала при отключении САУ. Приводом этих триммеров является электромеханизм (сдвоен​ная рулевая машина триммеров). Триммеры приводятся в действие двумя винтовыми механизмами, установленными в РВ и связанными тросовой проводкой с рулевой машиной триммеров. Рулевая машина триммеров получает; электрические сигналы с рулевой машины РВ. В случае недо​статочной эффективности триммеров автоматической балансировки (отклонение планки «Т» на индикаторе усилий) необходимо отключить САУ. перебалансировать самолет и вновь включить САУ. На центральном пульте установлен переключатель управления «ТРИММ. РВ ЭЛЕКТРИ​ЧЕСКИЙ», который предназначен только для возвращения триммеров автоматической баланси​ровки в нейтральное положение после отключения САУ. При выключенной САУ триммеры ав​томатической балансировки должны быть установлены в нейтральное положение и не используются при ручном управлении. На приборной доске командира самолета установлен индикатор положения электротрнммера РВ.
6.6.2. УПРАВЛЕНИЕ СТАБИЛИЗАТОРОМ (см. фиг. 6.6-1, 6.6-3)
Балансировка самолета в продольном канале, помимо РВ. обеспечивается стабилизатором, ко​торый перемешается с помощью винтового подъемника, имеющего электропривод.
Управление электромеханизмом стабилизатора осуществляется нажимным переключателем «СТАБИЛИЗАТОР», установленным на левой рукоятке левого штурвала, или ручкой переключателей АВАРИЙНОЕ УПРАВЛЕНИЕ. СТАБИЛИЗАТОР», расположенной на центральном пульте и закрытой крышкой. Переключатель на левом штурвале в нейтральном положении стопорится механическим предохранителем. Положение стабилизатора относительно оси самолета контролируется по двухстрелочному инди​катору, установленному на приборной доске командира самолета. При нормальной работе систе​мы индикации положения стрелок совпадают. Рассогласование в положении стрелок свидетель​ствует о неисправности, одного из каналов индикации. Красное светосигнальное табло «ПРО​ВЕРЬ УГОЛ СТАВ», расположенное на верхнем щитке пилотов, напоминает о необходимости отклонить ста-
____________

*  Для самолетов, доработанных по бюллетеню № 1363-БУ.
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Элементы сигнализации, индикации и управления самолетом в кабине экипажа 
Фиг. 6.6-1

[image: image31.jpg]@,__

Mepexnrovarens ynpasnennn Tpum-
MEpOM pynA Hanpasnewws wnu
MEXAHNIMOM  TDHMMEPHOTO 3t
texra

Jenewwk  cserocurnanmsatop
@ WeNTPAnLHOrO nonomeHwA TpHM-

Mepa pyna Hanpasnexun Wnu me- Mhaukatop nonoxenns snex-
XaHn3Ma TPHMMEPHOTO JbdexTa @ TPHseCKOro TpHMMeEpa asTo-

MaTHYECKOH  GanaHCHpOBKM
PYnA BHICOTH

Mepamn pywHo# GanaHCHPOBKW
PYIR BHICOTH C MeXaHWyeckum

yKasatenem nonoxenun TpuM-
Jenewse  caetocurmansaropu wepa

HERTPaNLHOrO MONOXEHHA TPHM-
Mepos aneponos

lWrypeansumk ynpasnenua Tpum- @

TP P8
ThaE?
Jenewwé  caetocurwazusatop '3&
' WeATpansHoro nomoxewwa Tpum-
MepoB  pywoi  GanaHcHpOBKM /@
DYAIA BCOTH
Nepexniovatens ynpasnenmn
Nepexnosarenn  ynpasnewua INEKTPUIECKUMM * TPUMMEDAMM @

PYNA BUCOTH




Элементы сигнализации, индикации управления триммерами в кабине экипажа
Фиг. 6.6-2

билизатор во взлетное положение. Светосигнальное табло горит в положении стабилизатора от 0 до —5° или от 0 до —5°30' +45'-20'  при обжатом амортизаторе левой основной стойки шасси, напоминая экипажу о необходимости перед взлетом отклонить стабилизатор на определенный угол. В воздухе светосигнальное табло не горит при любом положении стабилизатора.
Если перед взлетом стабилизатор находится в положении 0 ÷ —5° (горит красное светосигналь​ное табло «ПРОВЕРЬ УГОЛ СТАВ») и стояночный тормоз выключен, то при установке РУД одного или всех двигателей во взлетное положение на верхнем электрощитке пилотов начинает звенеть электрический звонок, вторично напоминая экипажу о необходимости установить стабилизатор во взлетное положение *.
Балансировка самолета стабилизатором осуществляется по принципу удержания РВ в диапазоне отклонения ±3° от нейтрального положения. На горизонтальной трубе каждого штурвала имеется закрашенная зона, а на каретке, в которой перемещается горизонтальная труба,— стрелка-указа​тель. Положение стрелки-указателя в закрашенной зоне означает нахождение РВ в указанном диапазоне.
Если РВ выходит из диапазона ±3° и остается в этом положении более 5 с, загорается желтый светосигнализатор «ПРОВЕРЬ ОТКЛОНЕН. РУЛЯ ВЫС», расположенный около индикатора положения стабилизатора.
Примечание. В полетах при массе самолета менее 90 т, центровке 34 % и скорости более 500 км/ч стабилизатор находится в крайнем положении 0°, а отклонение РВ, потребное для балан​сировки самолета, будет более 3° (до 4°). В этом случае балансировку самолета произ​водите рулем высоты (светосигнализатор «ПРОВЕРЬ ОТКЛОНЕН. РУЛЯ ВЫС» будет продолжать гореть).
На унифицированном подъемнике стабилизатора во избежание загустения смазки на ходовом винте при полетах на больших высотах установлен индукционный обогреватель. Обогрев подъем​ника включается автоматически при подъеме на высоту более (5000+750-600) м и выключается при снижении на высоту менее (5000+750-600) м. При включении обогрева на верхнем электрощитке пилотов загорается зеленый светосигнализатор «ОБОГР. ПОДЪЕМ. СТАБИЛИЗ», при выключе​нии обогрева светосигнализатор гаснет.
6.6.3. УПРАВЛЕНИЕ РУЛЕМ НАПРАВЛЕНИЯ (см. фиг. 6.6-1, 6.6-2)
Руль направления (РН) состоит из двух секций, состыкованных между собой узлами по основному и дополнительному лонжеронам. На верхней секции РН установлен триммер с электроприводом, на нижней — пружинный сервокомпенсатор. Две пары педалей, соединенные между собой тягами через качалку с упорами, связаны жесткой проводкой с РН через пружинную стойку сервокомпен​сатора. Педали можно регулировать по росту с помощью электромеханизма, переключатель управления которым находится на кожухе педалей.
К проводке управления РН подключены сдвоенная рулевая машина САУ и автономная рулевая машина АРМ.
АРМ имеет собственную электроприводную насосную станцию, которая крепится к гидробаку. Управляющий золотник вместе с силовым гидроцилиндром и системой рычагов составляет бустерную часть АРМ.
Для демпфирования боковых короткопериодических колебаний самолета служит демпфер рыскания, являющийся демпферной частью АРМ и использующий бустер в качестве силового привода. При выключенной САУ демпфер рыскания автоматически отклоняет РН в пределах ±6° в зависимости от угловой скорости рыскания и крена, при этом педали не перемещаются. При включении САУ демпфер автоматически отключается, а его шток фиксируется в нейтральном положении, о чем сигнализирует светосигнальное табло «ДЕМПФЕР В НЕЙТР». При этом рулевая машина САУ
___________
* На самолетах, доработанных по бюллетеню № 1182-ДМ.
использует бустер в качестве силового привода. Включение и выключение демпфера производится АЗС «УПРАВ» в группе «ДЕМПФЕР РЫСКАН» на ЦРУ штурмана.
В связи с тем, что бустер работает по необратимой схеме, для имитации загрузки педалей в бустерном режиме к проводке управления РН подключено загрузочное устройство, состоя​щее из пружинного цилиндра, электромеханизма включения-выключения загрузочного устройст​ва и механизма триммерного эффекта. Включение и выключение загрузочного устройства проис​ходит автоматически в зависимости от давления жидкости, создаваемого насосной станцией бустера.
*  К входной качалке бустера подключен центрирующий пружинный цилиндр. В случае обрыва проводки управления РН входная качалка бустера устанавливается центрирующим пружинным цилиндром в положение, соответствующее нейтральному положению РН.
Для включения и отключения бустера и контроля за работой бустера и демпфера на пульте командира самолета имеется панель, на которой расположены: выключатель «НАСОСНАЯ СТАН​ЦИЯ», который может быть закрыт колпачком только во включенном положении; красные свето​сигнальные табло «ДАВЛЕН. НИЖЕ ДОП» и «ПРОВЕРЬ t° APM-62», а также зеленое светосиг​нальное табло «ДЕМПФЕР В НЕЙТР». На панели гидросистемы установлены индикатор темпе​ратуры жидкости в баке бустера и манометр избыточного давления жидкости в баке.
Предусмотрено аварийное отсоединение бустера и рулевой машины САУ от проводки управления РН путем отстрела пиропатронов. На центральном пульте под красным колпачком установлены два переключателя «АВАРИЙНОЕ ОТКЛЮЧЕНИЕ БУСТЕРА, САУ-1T». На верхнем щитке имеет​ся красное светосигнальное табло «БУСТЕР РН ОТСТРЕЛ». Кроме того, на приборной доске второго пилота установлена красная ручка ручного отсоединения бустера «ОТКЛ. БУСТЕРА РН». После аварийного отсоединения бустера от проводки управления РН повторное его включение в полете невозможно.
На центральном пульте установлен переключатель «ТРИММЕР РН», с помощью которого в безбустерном режиме управляют электромеханизмом триммера РН, а при работающем бустере — электромеханизмом триммерного эффекта. Зеленый светосигнализатор рядом с переключателем загорается в нейтральном положении триммера РН — в безбустерном режиме и в нейтральном положении механизма триммерного эффекта — в бустерном режиме.
6.6.4. УПРАВЛЕНИЕ ЭЛЕРОНАМИ (см. фиг. 6.6-2)
Каждый  элерон  выполнен   из  трех  секций,  связанных   между собой  системой  качалок  и  тяг.
Внутренняя и средняя секции каждого элерона имеют сервокомпенсаторы, работающие от пружин​ной стойки, размещенной на внутренней секции. Штурвалы тросовой проводкой соединены с сектором, расположенным под полом кабины экипажа, и далее связаны жесткой проводкой через пружинную стойку сервокомпенсатора с внутренней секцией каждого элерона. Вместе с тем, на средних секциях элеронов имеются триммеры с электроприводом. Сервокомпенсаторы начинают отклоняться только при определенной величине шарнирного момента на элеронах от аэродина​мических сил, автоматически уменьшая усилия на штурвалах.
Наличие в управлении элеронами пружинных сервокомпенсаторов, а также противофлаттерных грузов в носках элеронов создает такое положение, при котором элероны на земле (если не застопорены) «всплывают» вместе с сервокомпенсатором вверх от нейтрального положения.
К проводке управления элеронами подключена сдвоенная рулевая машина САУ. Управление триммерами элеронов осуществляется двумя переключателями, расположенными на центральном пульте. Рядом с переключателями установлены два зеленых светосигнализатора нейтрального положения триммеров. Балансировку самолета следует производить одновременным нажатием обоих переключателей влево или вправо.
В системе управления установлен ограничитель углов отклонения элеронов. Ограничитель служит для автоматического ограничения отклонения элеронов на большие углы (вращение штурвала при этом ограничивается углами ±55°) на скоростях полета более 500 км/ч в целях предохра​нения элеронов от больших аэродинамических нагрузок. На скоростях полета более 500 км/ч огра​ничитель углов  отклонения  элеронов  включается  автоматически.   При  необходимости  штурвал может быть отклонен и на несколько  большие  углы, но с преодолением дополнительной
_____________

*  Для самолетов, доработанных по бюллетеню № 1363-БУ.

на​грузки, создаваемой ограничителем.
Ограничитель представляет собой пружинный загружатель, подключающийся (отключающийся) двумя электродвигателями. Электродвигатели питаются от разных шин, и в случае выхода из строя одного из них или цепи его питания другой двигатель обеспечивает подключение (отклю​чение) ограничителя.
При неподключении (неотключении) ограничителя загорается красное светосигнальное табло «ОТКАЗ ОГРАН. ЭЛЕРОН» на левой внутренней панели приборной доски. Предусмотрено принуди​тельное отключение ограничителя переключателем на панели управления закрылками.
Отклонение штурвала на угол более ±55° вызывает скачок усилий (приблизительно на 12 кгс).
Дальнейшее отклонение штурвала из условий нагружения элеронов нежелательно, но при необхо​димости допускается.
Если при увеличении скорости полета более 500 км/ч загорается красное светосигнальное табло «ОТКАЗ ОГРАН. ЭЛЕРОН», это является сигналом пилотам о том, что ограничитель не вклю​чился и предупреждающего скачка усилий при отклонении элеронов на большие углы не будет.
В этом случае на скоростях полета более 500 км/ч не допускайте отклонения штурвала более 1/2 полного хода. Если при уменьшении скорости менее 500 км/ч загорится красное свето​сигнальное табло «ОТКАЗ ОГРАН. ЭЛЕРОН», ограничитель необходимо выключить, для чего расконтрить и открыть предохранительный колпачок на переключателе «ОГРАНИЧИТЕЛЬ ЭЛЕ​РОНОВ АВАРИЙНОЕ ОТКЛ» и поставить переключатель в положение «ОТКЛ».
Красное светосигнальное табло «ОТКАЗ ОГРАН. ЭЛЕРОН» должно погаснуть примерно через 25 с. Если после аварийного отключения ограничителя светосигнальное табло «ОТКАЗ ОГРАН. ЭЛЕРОН» продолжает гореть, это свидетельствует о том, что ограничитель не отключился. При этом необходимо учитывать, что отклонение элеронов ограничено.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. НА СКОРОСТЯХ ПОЛЕТА, БЛИЗКИХ К СКОРОСТИ ВКЛЮЧЕНИЯ-ВЫКЛЮЧЕНИЯ ОГРАНИЧИТЕЛЯ, ВОЗМОЖНО, ОСОБЕННО В БОЛТАНКУ, КРАТКО​ВРЕМЕННОЕ (5—10 С) ЗАГОРАНИЕ СВЕТОСИГНАЛЬНОГО ТАБЛО «ОТКАЗ ОГРАН. ЭЛЕРОН».
При выполнении предпосадочных маневров на V=280—350 км/ч отклонение штурвала возможно до углов ±70° с приложением усилий до 50 кгс.
6.6.5. УПРАВЛЕНИЕ СПОИЛ ЕРАМИ (см. фиг. 6.6-1)
ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ
Спойлерами в тормозном режиме разрешается пользоваться:
—  при снижении с убранными закрылками;
—  после приземления с отклоненными закрылками;
—  в полете до скорости 600 км/ч (IAS);
—  при экстренном снижении до скорости 700 км/ч (IAS).
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. ЗАПРЕЩАЕТСЯ ПОЛЬЗОВАТЬСЯ СПОЙЛЕРАМИ В ТОРМОЗНОМ РЕЖИМЕ В ВОЗДУХЕ ПРИ ОТКЛОНЕННЫХ ЗАКРЫЛКАХ, ЗА ИСКЛЮЧЕНИЕМ СЛУ​ЧАЯ ЗАХОДА НА ПОСАДКУ С ЗАКЛИНЕННЫМ СТАБИЛИЗАТОРОМ В ПОЛОЖЕ​НИИ ОТ «0°» ДО «—3% (СМ. ПОДРАЗД. 3.6.4).
2.  ПРИ ВЫПУСКЕ СПОИЛЕРОВ В ТОРМОЗНОМ РЕЖИМЕ ВНИМАТЕЛЬНО СЛЕДИТЕ ЗА ОТКЛОНЕНИЕМ ИХ  (ПО УКАЗАТЕЛЯМ)   И ЗА ПОВЕДЕНИЕМ САМОЛЕТА. ПРИ ПОЯВЛЕНИИ КРЕНЯЩЕГО МОМЕНТА СПОЙЛЕРЫ УБЕРИТЕ.
3.   ПЕРЕД РУЛЕНИЕМ НА СТАРТ И ПОСЛЕ ВОЗВРАЩЕНИЯ НА СТОЯНКУ УБЕДИ​ТЕСЬ В ТОМ, ЧТО СПОЙЛЕРЫ УБРАНЫ.
Спойлеры могут быть использованы в тормозном, элеронном и смешанном режимах. В тормозном режиме спойлеры отклоняются одновременно на левой и правой половинах крыла. В этом режиме спойлеры приводятся в действие с помощью двух симметрично расположенных цилиндров, полу-

чающих питание от основной или аварийной гидросистемы, причем отклонение спойлеров синхрони​зируется жесткой механической проводкой.
Спойлерами управляют с помощью переключателей, расположенных на центральном пульте: от основной гидросистемы — нажимным переключателем «СПОЙЛЕРЫ», от аварийной гидросисте​мы — перекидным переключателем «АВАРИЙНОЕ УПРАВЛЕНИЕ СПОЙЛЕРАМИ», закрытым крышкой в положении «ОТКЛ».
Выпуск спойлеров от переключателя «СПОЙЛЕРЫ» невозможен, если хотя бы один из рычагов управления двигателями (РУД) установлен на взлетный режим. Если же спойлеры были выпущены, то при установке хотя бы одного из РУД на взлетный режим спойлеры автоматически убираются. Эта блокировка управления спойлерами в зависимости от положения РУД действует, если включен аварийный переключатель «СПОЙЛЕРЫ, УБОРКА ОТ РУД», расположенный на левом пульте. Выключение переключателя «СПОЙЛЕРЫ, УБОРКА ОТ РУД» предотвращает уборку спойлеров в случае ухода на второй круг при заклиненном стабилизаторе. При включении реверсивного устройства двигателей спойлеры можно выпускать при любом положении РУД (блокировка отключается).
Элеронный режим управления спойлерами используется лишь в тех случаях, когда отклонены закрылки. При отклонении элерона вверх на одной половине крыла отклоняется и спойлер на этой же половине крыла, в то время как спойлер на другой половине крыла остается неотклоненным. В этом режиме спойлеры приводятся в действие с помощью двух.симметрично расположенных необратимых бустеров БУ-160, получающих питание от основной и аварийной гидросистем (от аварийной гидросистемы происходит только уборка спойлеров). Управляющее движение на золот​ники бустеров поступает с проводки управления элеронами. Таким образом, управление элеронами ц спойлерами в элеронном режиме осуществляется штурвалами или с помощью рулевой машины САУ.
Спойлеры могут применяться как в одном из режимов (элеронном или тормозном), так и в смешан​ном (при пробеге) режиме работы. Положение спойлеров контролируется по двухстрелочному ин​дикатору, двум желтым светосигнализаторам «ОТКЛОНЕН. ПОЛОЖ. СПОЙЛЕР» в тормозном режиме, расположенным на приборной доске командира самолета, а также по красному свето​сигнальному табло «СПОЙЛЕРЫ ОТКЛОНЕНЫ» на верхнем щитке, которое горит только при отклоненных закрылках. О включении элеронного режима, сигнализируют два зеленых светосиг​нальных табло «ЭЛЕР. РЕЖ- СПОЙЛЕР», расположенных на приборной доске второго пилота.
B режиме автоматического управления самолетом от системы CАУ элеронный режим спойлеров автоматически отключается независимо от положения закрылков.
6.6.6. УПРАВЛЕНИЕ ЗАКРЫЛКАМИ (см. фиг. 6.6-1)
Управление закрылками осуществляется шариковыми винтовыми механизмами, которые приво​дятся в действие через трансмиссию от электромеханизма, установленного за центропланом. Электромеханизмом управляют с помощью ручки, расположенной на центральном пульте. Ручка может быть зафиксирована в положениях «УБОРКА», «ВЫПУСК» и «ОСТАНОВ В ПРОМЕЖУ​ТОЧНОМ ПОЛОЖЕНИИ» и застопорена в этих положениях стопором. В любом крайнем или про​межуточном положении закрылки удерживаются специальными муфтами сцепления-торможения, имеющимися в электромеханизме.
Положение закрылков контролируется по двухстрелочному индикатору и двум желтым светом сигнализаторам «ОТКЛОН. ЛЕВЫЙ ЗАКР» и «ОТКЛОН. ПРАВЫЙ ЗАКР», размещенным на приборной доске второго пилота, и красному светосигнальному табло «ЗАКРЫЛ, УБРАНЫ» на верхнем щитке, которое горит только при обжатом амортизаторе левой основной стойки шасси.
Если перед взлетом закрылки убраны (горит красное светосигнальное табло «ЗАКРЫЛ. УБРАНЫ», желтые светосигнализаторы выпущенного положения закрылков не горят) и стояночный тормоз выключен, то при установке РУД одного или всех двигателей во взлетное положение на верхнем
электрощитке пилотов начинает звенеть электрический звонок, вторично напоминая экипажу о необходимости выпустить закрылки во взлетное положение *.
6.6.7. СТОПОРЕНИЕ РУЛЕЙ И ЭЛЕРОНОВ (см. фиг. 6.6-1)
На время стоянки самолета РВ, РН и элероны стопорятся с помощью двух электромеханизмов. Управление электромеханизмами стопорения производится одним нажимным переключателем, рас​положенным на панели стопорения. Для повышения эксплуатационной надежности системы стопо​рения рулей и элеронов установлена двухпроводная электросистема питания и управления электро​механизмами стопорения. с двумя спаренными переключателями, расположенными на панели стопорения (фиг. 6.6-3) *.
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Панель стопорения * Фиг. 6.6-3
Одновременно стопорятся РВ, отклоненный полностью вниз, и РН, установленный нейтрально. Затем стопорятся элероны, полностью отклоненные в положение, соответствующее правому крену. Для облегчения удержания педалей при сильном ветре стопорение и расстопорение производятся при включенном бустере.
Переключатель управления системой может быть закрыт колпачком только в нейтральном положе​нии. Рядом с переключателем находится зеленый светосигнализатор расстопоренного положения рулей и элеронов, который загорается после срабатывания обоих электромеханизмов. На верхнем щитке имеется красное светосигнальное табло «РУЛИ ЗАСТОП». Загорание этого светосигналь​ного табло еще не говорит о том, что рули и элероны застопорены, а сигнализирует, что хотя бы один из электромеханизмов сработал на стопорение и может произойти стопорение рулей и элеронов, если их привести в соответствующее положение.
Если перед взлетом рули и элероны не расстопорены (горит красное светосигнальное табло «РУЛИ ЗАСТОП», а зеленый светосигнализатор расстопоренного положения рулей и элеронов не горит) и стояночный тормоз выключен, то при установке РУД одного или всех двигателей во взлетное положение на верхнем электрощитке пилотов начинает звенеть электрический звонок, вторично напоминая экипажу о необходимости расстопорить рули и элероны *.
____________

* Для самолетов, доработанных по бюллетеню № 1182-ДМ.
На ЦРУ 21 штурмана располагается красный светосигнализатор, информирующий о том, что после загорания зеленого свётосигнализатора на пульте командира самолета и расстопорения рулей и элеронов необходимо выключить АЗС «СТОПОРЕНИЕ РУЛЕЙ».
6.6.8. ЭКСПЛУАТАЦИЯ СИСТЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ
А. ИСХОДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ
В кабине экипажа при включенных АЗС, кроме АЗС стопорения на ЦРУ штурмана, и при наличии электропитания убедитесь в том, что:

	Стрелки индикатора положения закрылков
	В положении «0°»

	Желтые светосигнализаторы  «ОТКЛОН. ЛЕ​ВЫЙ. ЗАКР»,  «ОТКЛОН.  ПРАВЫЙ  ЗАКР»
	Не горят

	Красное   светосигнальное   табло   «ЗАКРЫЛ. УБРАНЫ»
	Горит

	Ручка управления закрылками
	Зафиксирована   и   застопорена   в   положении «ОСТАНОВ. В ПРОМЕЖУТОЧНОМ ПОЛО​ЖЕНИИ»

	Стрелки индикатора положения спойлеров
	В положении «0°»

	Желтые    светосигнализаторы    «ОТКЛОНЕН. ПОЛОЖ. СПОЙЛЕР»
	Не горят

	Красное светосигнальное табло «СПОЙЛЕРЫ ОТКЛОНЕНЫ»
	Не горит

	Зеленые светосигнальные табло «ЭЛЕР. РЕЖ-СПОЙЛЕР»
	Не горят

	Переключатель «СПОЙЛЕРЫ»
	Зафиксирован в нейтральном положении

	Переключатель  «СПОЙЛЕРЫ,   УБОРКА  ОТ РУД»
	Закрыт    опломбированными    колпачками    во включенном положении

	Переключатель    «АВАРИЙНОЕ    УПРАВЛЕ​НИЕ СПОЙЛЕРАМИ»
	Закрыт опломбированной крышкой в положе​нии «откл»

	Стрелки индикатора положения стабилизатора
	В положении «0°»

	Желтый   светосигнализатор   «ПРОВЕРЬ   ОТ​КЛОНЕН. РУЛЯ ВЫС»
	Горит

	Красное   светосигнальное   табло   «ПРОВЕРЬ УГОЛ СТАВ»
	Горит

	Нажимной переключатель «СТАБИЛИЗАТОР»
	Заперт предохранителем

	Ручка  «АВАРИЙНОЕ УПРАВЛЕНИЕ.  СТА​БИЛИЗАТОР»
	Закрыта опломбированной крышкой

	Стрелка    индикатора    положения    триммера автоматической балансировки РВ
	В положении «0°»

	Механические указатели положения триммеров ручной балансировки РВ
	В положении «0°»

	Зеленые светосигнализаторы нейтрального по​ложения триммеров РВ, РН и элеронов
	Горят

	Переключатель   «ТРИММЕР   РВ   ЭЛЕКТРИ​ЧЕСКИЙ»
	В нейтральном положении


	Выключатель бустера-демпфера «НАСОСНАЯ СТАНЦИЯ»
	В положении «ОТКЛ»

	Зеленое   светосигнальное  табло   «ДЕМПФЕР В НЕЙТР»
	Горит

	Красное   светосигнальное   табло   «ДАВЛЕН. НИЖЕ ДОП»
	Горит

	Переключатели   «АВАРИЙНОЕ   ОТКЛЮЧЕ​НИЕ БУСТЕРА, САУ-1Т»
	Закрыты опломбированной крышкой

	Зеленый  светосигнализатор   у   переключателя стопорения
	Не горит

	Красное светосигнальное  табло   «РУЛИ   ЗА-СТОП»
	Горит

	Красный светосигнализатор на ЦРУ штурмана
	Не горит

	Педали
	В нейтральном положении

	Штурвальная колонка
	Отклонена от себя до упора

	Штурвал
	Повернут вправо до упора

	Зеленый светосигнализатор «ОБОГР. ПОДЪ​ЕМ. СТАБИЛИЗ»
	Не горит

	Переключатель   «ОГРАНИЧИТЕЛЬ   ЭЛЕРО​НОВ АВАРИЙНОЕ ОТКЛ»  (панель управле​ния закрылками)
	Положение вправо (включен), закрыт предох​ранительным колпачком красного цвета и за​контрен

	Красное     светосигнальное     табло     «ОТКАЗ ОГРАН. ЭЛЕР» (левая внутренняя панель при​борной доски)


	Не горит

	Б. ПРОВЕРКА РАБОТОСПОСОБНОСТИ ПЕРЕД ПОЛЕТОМ


	(1) Расстопорите рули и элероны.
	

	(а) АЗС стопорения на ЦРУ штурмана
	Включите

	(б) Красный светосигнализатор на ЦРУ штур​мана
	Загорелся

	(в)   Красное   светосигнальное  табло   «РУЛИ ЗАСТОП» на верхнем щитке
	Горит

	(г)   Зеленый светосигнализатор у переключа​теля стопорения
	Не горит

	(д) Переключатель стопорения на левом пульте пилотов
	Нажмите вверх, в положение «РУЛИ РАССТОПОР», и держите в этом положении, придер​живая штурвал ет возможного рывка (система расстопорится через 15—20 с)

	(е)   Красное   светосигнальное   табло   «РУЛИ ЗАСТОП» на верхнем щитке
	Погасло

	(ж)  Зеленый светосигнализатор у переключа​теля стопорения
	Загорелся

	(з) АЗС стопорения на ЦРУ штурмана
	Выключите


	(и) Переключатель стопорения на левом пульте пилотов
	Отпустите

	(к) Красный светосигнализатор на ЦРУ штур​мана
	Погас

	(л)  Зеленый светосигнализатор у переключа​теля стопорения
	Погас

	(м) Светосигнальное табло «ОТКАЗ ОГРАН. ЭЛЕРОН»
	Не горит

	(н) Штурвал
	Свободно вращается на полный ход до упоров

	(о) Штурвальная колонка и педали
	Свободно   перемещаются   на   полный   ход  до упоров


(2)  Проверьте, расстопорены ли рули и элероны в следующем порядке: педали плавно перемещайте около нейтрального положения, штурвальную колонку при этом отклоните от себя до упора, штурвал поверните вправо до упора.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПРИ ПРОВЕРКЕ УПРАВЛЕНИЯ ЭЛЕРОНАМИ, РУЛЕМ ВЫСОТЫ И РУЛЕМ НАПРАВЛЕНИЯ ШТУРВАЛ И ПЕДАЛИ ПЕРЕДВИГАЙТЕ ПЛАВНО, НЕ ДОПУСКАЯ РЫВКОВ И УДАРОВ В УПОРЫ КРАЙНИХ ПОЛОЖЕНИЙ.
(3)  Проверьте управление РН:

	(а) Триммер РН
	С помощью переключателя установите в ней​тральное положение (загорается зеленый све​тосигнализатор)

	(б) Давление жидкости по манометру бустера-демпфера
	Не ниже 0,3 кгс/см2

	(в)   Выключатель  насосной   станции   бустера
	Установите в положение «НАСОСНАЯ СТАН​ЦИЯ» (удерживая педали)

	(г) Светосигнальное табло «ДАВЛЕНИЕ НИ​ЖЕ ДОП»
	Погасло


(д)   Отклоните несколько раз педали управления РН из одного крайнего положения в другое и убедитесь в подключении загрузочного устройства. Нагрузка при этом пропорциональна откло​нению педалей.
(е)   Проверьте снятие  нагрузки  механизмом триммерного эффекта  с  помощью  переключателя «ТРИММЕР РН».
(ж)   Установите механизм триммерного эффекта в нейтральное положение  (загорается зеленый светосигнализатор).
(з)   Установите выключатель насосной станции бустера в положение «ОТКЛ».
(4)   Проверьте  работу  механизмов  триммеров   всех  каналов  и  убедитесь  по  соответствующим указателям и визуально в отклонении триммеров.
(5)   Установите переключателями триммеры в нейтральное положение (загораются зеленые свето-сигнализаторы).
(6)   Проверьте отклонения стабилизатора по индикатору, светосигнальному табло и визуально, а также исправность системы обогрева подъемника стабилизатора:
(а)   Отодвиньте  механический  предохранитель  переключателя   «СТАБИЛИЗАТОР»  по  стрелке в сторону.
(6)   Нажмите переключатель «СТАБИЛИЗАТОР» в положение «КАБР» до полного опускания стабилизатора. Время полного опускания стабилизатора не должно превышать 35 с.
(в)  Убедитесь в том, что в диапазоне углов стабилизатора от 0 до —5° или от 0 до —5°30' +45'-20' горит светосигнальное табло «ПРОВЕРЬ УГОЛ СТАВ».
ВНИМАНИЕ: 1. НАЖАТИЕ НА РУКОЯТКУ ОСНОВНОГО ИЛИ АВАРИЙНОГО ПЕРЕКЛЮ​ЧАТЕЛЯ УПРАВЛЕНИЯ СТАБИЛИЗАТОРОМ ПРОИЗВОДИТЕ ЭНЕРГИЧНО. МЕД​ЛЕННОЕ ПЕРЕМЕЩЕНИЕ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЯ МОЖЕТ ВЫЗВАТЬ НЕСРАБАТЫВА​НИЕ СИСТЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ СТАБИЛИЗАТОРОМ. В ЭТОМ СЛУЧАЕ ПОВТОРИТЕ ВКЛЮЧЕНИЕ.
2 В ПРОЦЕССЕ ОПУСКАНИЯ ИЛИ ПОДЪЕМА СТАБИЛИЗАТОРА НЕ РЕКОМЕН​ДУЕТСЯ МЕНЯТЬ НАПРАВЛЕНИЕ ДВИЖЕНИЯ СТАБИЛИЗАТОРА (РЕВЕРСИРО​ВАТЬ) ЗА ВРЕМЯ МЕНЕЕ 1 С ВО ИЗБЕЖАНИЕ ПРЕЖДЕВРЕМЕННОГО ИЗНОСА ЭЛЕКТРОМЕХАНИЗМА.
3. ПОСЛЕ КАЖДОГО НАЖАТИЯ НА ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ УПРАВЛЕНИЯ СТАБИЛИ​ЗАТОРОМ ДЛЯ ЕГО ПОДЪЕМА ИЛИ ОПУСКАНИЯ УБЕДИТЕСЬ В ТОМ, ЧТО ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ ВОЗВРАТИЛСЯ В НЕЙТРАЛЬНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ И ПЕРЕМЕ​ЩЕНИЕ СТАБИЛИЗАТОРА ПРЕКРАТИЛОСЬ.
(г)  Нажмите переключатель «СТАБИЛИЗАТОР» в положение «ПИК» до полного подъема стаби​лизатора.
ВНИМАНИЕ. ПОСЛЕ КАЖДОГО ЦИКЛА ПОДЪЕМА И ОПУСКАНИЯ СТАБИЛИЗАТОРА НА ПОЛНЫЙ УГОЛ НЕОБХОДИМ ПЕРЕРЫВ 1 МИН ДЛЯ ОХЛАЖДЕНИЯ МЕХА​НИЗМА МУС-ЗПТВ. ПОСЛЕ ДВУКРАТНОГО ПОДЪЕМА И ОПУСКАНИЯ (С МИНУТ​НЫМ ПЕРЕРЫВОМ) — ПЕРЕРЫВ НЕ МЕНЕЕ 20 МИН.
(д)   Застопорите переключатель «СТАБИЛИЗАТОР» механическим предохранителем.
(е)   Проверьте   исправность  системы  обогрева   подъемника   стабилизатора,  для  чего  нажмите кнопку «ОБОГР. ПОДЪЕМ. СТАБИЛИЗ. ПРОВЕРКА». При исправной системе загорается зе​леный светосигнализатор «ОБОГР. ПОДЪЕМ. СТАБИЛИЗ».
(7)  Проверьте отклонение закрылков по индикатору, светосигнализаторам, светосигнальным табло и визуально (на кратковременных стоянках эту проверку можно не проводить):
(а)  Отстопорите стопор ручки управления закрылками.
(б)   Расфиксируйте ручку управления закрылками, переведите ее в крайнее нижнее положение «ВЫПУСК» и зафиксируйте. 

ВНИМАНИЕ: 1. ПРИ ВЫПУСКЕ И УБОРКЕ ЗАКРЫЛКОВ РУЧКУ УПРАВЛЕНИЯ ЗАКРЫЛКАМИ ПЕРЕВЕДИТЕ ЭНЕРГИЧНЫМ ДВИЖЕНИЕМ ЗА ВРЕМЯ НЕ БОЛЕЕ  1  С. МЕДЛЕННОЕ ДВИЖЕНИЕ РУЧКИ МОЖЕТ ВЫЗВАТЬ НЕСРАБАТЫВАНИЕ СИСТЕ​МЫ УПРАВЛЕНИЯ ЗАКРЫЛКАМИ. В ЭТОМ СЛУЧАЕ ПОВТОРИТЕ ПЕРЕМЕЩЕ, НИЕ РУЧКИ В НУЖНОМ НАПРАВЛЕНИИ.
2 ПРИ ВЫПУСКЕ И УБОРКЕ ЗАКРЫЛКОВ, СРАЗУ ПОСЛЕ УСТАНОВКИ ЗАКРЫЛ​КОВ В КРАЙНЕЕ ПОЛОЖЕНИЕ 0° ИЛИ 30° ПО ИНДИКАТОРУ, РУЧКУ УПРАВ​ЛЕНИЯ ЗАКРЫЛКАМИ ПЕРЕВЕДИТЕ В ПОЛОЖЕНИЕ «ОСТАНОВ. В ПРОМЕЖУ​ТОЧНОМ ПОЛОЖЕНИИ».
(в)  Светосигнализаторы «ОТКЛОН. ЛЕВЫЙ ЗАКР» и «ОТКЛОН. ПРАВЫЙ ЗАКР» загораются и горят до тех пор, пока закрылки отклонены от убранного положения.
(г) Светосигнальное табло «ЗАКРЫЛ. УБРАНЫ» гаснет.

(д)   Определите время перемещения закрылков на угол  15° по индикатору.  При работе обоих каналов системы управления это время должно быть не более 10 с. При исправном только одном канале время перемещения закрылков увеличивается вдвое.
По достижении угла 15° по индикатору расфиксируйте ручку управления закрылками, переведите ее в положение «ОСТАНОВ. В ПРОМЕЖУТОЧНОМ ПОЛОЖЕНИИ» и зафиксируйте.
(е)  Расфиксируйте ручку управления закрылками, переведите ее в положение «ВЫПУСК» и зафик​сируйте. Сразу после выпуска закрылков расфиксируйте ручку управления закрылками и пере​ведите ее в положение «ОСТАНОВ.  В  ПРОМЕЖУТОЧНОМ ПОЛОЖЕНИИ»  и зафиксируйте.
ВНИМАНИЕ. В ПРОЦЕССЕ ВЫПУСКА ИЛИ УБОРКИ ЗАКРЫЛКОВ НЕ РЕКОМЕНДУЕТСЯ МЕНЯТЬ НАПРАВЛЕНИЕ ДВИЖЕНИЯ ЗАКРЫЛКОВ (РЕВЕРСИРОВАТЬ) ЗА ВРЕ​МЯ МЕНЕЕ 1 С ВО ИЗБЕЖАНИЕ ПРЕЖДЕВРЕМЕННОГО ИЗНОСА ЭЛЕКТРО​МЕХАНИЗМА. ПРИ НЕОБХОДИМОСТИ РЕВЕРСИРОВАНИЯ ВЫДЕРЖИВАЙТЕ ЗАКРЫЛКИ В ОСТАНОВЛЕННОМ ПОЛОЖЕНИИ НЕ МЕНЕЕ 1 С.
(ж)   Расфиксируйте ручку управления закрылками, переведите ее в крайнее верхнее положение «УБОРКА» и зафиксируйте. Сразу же после уборки закрылков расфиксируйте ручку управления закрылками, переведите ее в положение «ОСТАНОВ. В ПРОМЕЖУТОЧНОМ ПОЛОЖЕНИИ», зафиксируйте и застопорите (красные риски на стопоре и ручке должны быть совмещены).
(з)  В убранном положении закрылков светосигнализаторы «ОТКЛОН. ЛЕВЫЙ ЗАКР» и «ОТКЛОН. ПРАВЫЙ ЗАКР» гаснут, а светосигнальное табло «ЗАКРЫЛ. УБРАНЫ» загорается.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПОСЛЕ КАЖДОГО ЦИКЛА «ВЫПУСК—УБОРКА» ЗАКРЫЛКОВ НЕОБХОДИМ ПЕРЕРЫВ В ТЕЧЕНИЕ 30 С ДЛЯ ОХЛАЖДЕНИЯ ЭЛЕКТРОМЕХА​НИЗМА.
(8)   Проверьте управление спойлерами в тормозном режиме:
(а)  При наличии давления в гидросистеме нажмите гашетку переключателя «СПОЙЛЕРЫ» и пере​ведите переключатель вперед, удерживая его в этом положении.
(б)   По достижении требуемого угла отклонения спойлеров отпустите переключатель «СПОЙЛЕ-РЫ». Убедитесь в том, что спойлеры остаются на заданном угле по индикатору и визуально (спой-леры удерживаются  гидрозамками).  Светосигнализаторы  «ОТКЛОНЕН.  ПОЛОЖ.  СПОЙЛЕР» горят. Светосигнальное табло «СПОЙЛЕРЫ ОТКЛОНЕНЫ» не горит, если закрылки  убраны.
(в)  Нажмите гашетку переключателя «СПОЙЛЕРЫ», переведите переключатель назад и удержи​вайте его до полной уборки спойлеров. Светосигнализаторы «ОТКЛОНЕН. ПОЛОЖ. СПОЙЛЕР» гаснут. Через 1—1,5 с после погасания светосигнализаторов отпустите переключатель.
(9)   Проверьте управление спойлерами в элеронном режиме:
(а)   Выпустите закрылки  на  некоторый  угол.  Загораются два  зеленых  светосигнальных  табло «ЭЛЕР. РЕЖ. СПОЙЛЕР».
(б)   При наличии давления в гидросистеме поверните штурвал против часовой стрелки. Убедитесь при этом по индикатору положения спойлеров и визуально в том, что с поднятием левого элерона отклоняется и левый спойлер, в то время как правый спойлер остается неотклоненным. При пово​роте штурвала по часовой стрелке происходит обратное действие.
(в)   Включите САУ (см. п. 6.11.10), зеленые светосигнализаторы «ЭЛЕР. РЕЖ. СПОЙЛЕРОВ» должны погаснуть.
(г)   Поворачивая ручку «КРЕН» на пульте управления САУ, отклоните штурвал против часовой стрелки. Убедитесь по индикатору положения спойлеров и визуально в том, что спойлеры не откло​няются.
(д)   Установите штурвал с помощью ручки «КРЕН» в нейтральное положение.
(е)  Нажмите кнопку «ОТКЛ. САУ» на штурвале, при этом должны загореться зеленые светосигна​лизаторы «ЭЛЕР. РЕЖ. СПОЙЛЕРОВ».

(ж) Уберите закрылки, светосигнализаторы «ЭЛЕР. РЕЖ- СПОЙЛЕРОВ» должны погаснуть. Убедитесь в том, что поворот штурвала в этом случае не приводит к отклонению спойлеров в эле-ронном режиме.
В. ЭКСПЛУАТАЦИЯ В ПОЛЕТЕ
(1) Выключение и включение насосной станции бустера РН производите при нейтральном положе​нии триммера РН или механизма триммерного эффекта (горит зеленый светосигнализатор). Перед выключением насосной станции приведите шток демпфера рыскания в нейтральное положе​ние выключателем АЗС «УПРАВ» в группе «ДЕМПФЕР РЫСКАН» на ЦРУ штурмана. При этом загорается светосигнальное табло «ДЕМПФЕР В НЕЙТР».
Если же насосная станция бустера была выключена до того, как шток демпфера был приведен в нейтральное положение, то переместите педали так, чтобы загорелось светосигнальное табло «ДЕМПФЕР В НЕЙТР».
Примечание. Насосная станция может быть отключена также выключением АЗС «НАСОС. СТАН​ЦИЯ» в группе «БУСТЕР РН» на ЦРУ радиста.
При загорании светосигнального табло «ДАВЛЕН. НИЖЕ ДОП» в полете выключатель насосной станции бустера установите в положение «ОТКЛ».
При загорании светосигнального табло «ПРОВЕРЬ t° APM-62» проконтролируйте температуру жидкости по индикатору. Светосигнальное табло загорается при температуре (80 ±5) °С. Разре​шается работа бустера при температуре до 90 °С не более 15 мин, после чего отключите насосную станцию бустера. Когда светосигнальное табло «ПРОВЕРЬ t° АРМ-62» погаснет, можно вновь включить насосную станцию. После включения насосной станции удерживайте педали в течение 15—20 с от самопроизвольного перемещения.
При отказе демпфера рыскания руль направления может отклониться на угол ±6° без перемеще​ния педалей, что приводит к появлению крена и скольжения. При проявлении этого отказа компен​сируйте отклонение РН соответствующим перемещением педалей для вывода самолета в режим прямолинейного полета и .отключите демпфер рыскания.
ВНИМАНИЕ. ЕСЛИ ПРИ ОТКЛЮЧЕНИИ АЗС «УПРАВ» И ЗАГОРАНИИ СВЕТОСИГНАЛЬ​НОГО ТАБЛО «ДЕМПФЕР В НЕЙТР» ВНОВЬ ВОЗНИКЛИ СКОЛЬЖЕНИЕ И КРЕН, ТО КОМПЕНСИРУЙТЕ ИХ СООТВЕТСТВУЮЩИМ ОТКЛОНЕНИЕМ ПЕДАЛЕЙ, ПОСЛЕ ЧЕГО ОТКЛЮЧИТЕ АЗС «ПИТАН» ДЕМПФЕРА.
(2) Перекладку стабилизатора для балансировки начинайте, когда стрелка-указатель, закреп​ленная на приборной доске, выйдет из закрашенной зоны штурвальной колонки, и заканчивайте, когда РВ в процессе перебалансировки самолета займет нейтральное положение.
ВНИМАНИЕ. ПРИ ВЫПОЛНЕНИИ ТРЕНИРОВОЧНЫХ ПОЛЕТОВ В УСЛОВИЯХ ТЕМПЕ​РАТУРЫ ОКРУЖАЮЩЕГО ВОЗДУХА ВЫШЕ +30 °С РАЗРЕШАЕТСЯ ПРОИЗВО​ДИТЬ НЕ БОЛЕЕ 15 ПОСЛЕДОВАТЕЛЬНЫХ ЗАХОДОВ НА ПОСАДКУ С ИНТЕР​ВАЛАМИ МЕЖДУ ЗАХОДАМИ НЕ МЕНЕЕ 12 МИН.
Если при управлении стабилизатором с помощью переключателя «СТАБИЛИЗАТОР» произойдет отказ основного управления, перейдите на аварийное управление. Откиньте крышку и переведите ручку аварийных переключателей в нужное направление.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПРИ ПОЛЬЗОВАНИИ АВАРИЙНЫМИ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЯМИ УПРАВ​ЛЕНИЯ СТАБИЛИЗАТОРОМ ОСНОВНОЙ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ «СТАБИЛИЗАТОР» ОТКЛЮЧАЕТСЯ И ОСТАЕТСЯ ОТКЛЮЧЕННЫМ ДО ОКОНЧАНИЯ ПОЛЬЗОВАНИЯ АВАРИЙНЫМИ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЯМИ. ДЛЯ ПОЛЬЗОВАНИЯ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЕМ «СТАБИЛИЗАТОР» ВЫКЛЮЧИТЕ И ВНОВЬ ВКЛЮЧИТЕ АЗС АВАРИЙНОГО УПРАВЛЕНИЯ СТАБИЛИЗАТОРОМ.

(3)  Для отклонения или уборки закрылков отстопорите и расфиксируйте ручку управления, пере​ведите ее в крайнее нижнее или верхнее (соответственно)  положение и зафиксируйте. По дости​жении требуемого угла (по индикатору) расфиксируйте ручку, переведите ее в положение «ОСТА​НОВ  В ПРОМЕЖУТОЧНОМ ПОЛОЖЕНИИ»  и  зафиксируйте, а  при  полной уборке   (на 0°), кроме того, застопорите.  Контроль за работой системы управления закрылками производите по индикатору и светосигнализаторам «ОТКЛОН. ЛЕВЫЙ ЗАКР» и «ОТК.ЛОН. ПРАВЫЙ ЗАКР», как указано в подп.  (7)  п. 6.6.8, Б. Светосигнальное табло «ЗАКРЫЛ. УБРАНЫ» в воздухе не горит при любом положении закрылков (так как стойки шасси не обжаты).
Примечания: 1. При пользовании закрылками в полете сохраняют силу ограничения по темпу пере​мещения ручки и реверсированию направления перемещения закрылков, указанные в подп.  (7), п. 6.6.8, Б.
2. При отказе одного из каналов системы управление закрылками осуществляется так же, как указано выше в данном пункте, но в этом случае необходимо учитывать увеличение вдвое времени их отклонения  (уборки).
(4)   Спойлерами в тормозном режиме разрешается пользоваться во всем диапазоне допустимых скоростей полета.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПЕРЕД РУЛЕНИЕМ НА СТАРТ И ПРИ ЗАРУЛИВАНИИ НА СТОЯНКУ УБЕДИТЕСЬ В ТОМ, ЧТО СПОЙЛЕРЫ УБРАНЫ.
Если при управлении спойлерами с помощью переключателя «СПОЙЛЕРЫ» произойдет отказ основного управления, перейдите на аварийное управление.
(а)  Откиньте колпачок переключателя «АВАРИЙНОЕ УПРАВЛЕНИЕ СПОЙЛЕРАМИ».
(б)   Переведите переключатель в нужном направлении.
(в)    При   исправной  основной   гидросистеме   и   достижении   спойлерами   требуемого   положения установите переключатель в положение «ОТКЛ».
ВНИМАНИЕ. ПРИ НЕИСПРАВНОЙ ОСНОВНОЙ ГИДРОСИСТЕМЕ СПОЙЛЕРЫ МОЖНО ВЫПУСТИТЬ АВАРИЙНО ТОЛЬКО НА ПОЛНЫЙ УГОЛ 45°. ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ «АВАРИЙНОЕ УПРАВЛЕНИЕ СПОЙЛЕРАМИ» В ЭТОМ СЛУЧАЕ ОСТАВЬТЕ В ПО​ЛОЖЕНИИ «ВЫПУСК». ПРИ АВАРИЙНОЙ УБОРКЕ СПОЙЛЕРОВ ПЕРЕКЛЮЧА​ТЕЛЬ ОСТАВЬТЕ В ПОЛОЖЕНИИ «УБОРКА».
Примечание. Переключатель «СПОЙЛЕРЫ» функционирует при положении переключателя «АВАРИЙНОЕ УПРАВЛЕНИЕ СПОЙЛЕРАМИ» только в положении «ОТКЛ».
Выпущенные спойлеры при отказах основной и аварийной гидросистем убираются набегающим потоком, причем они могут на несколько градусов не дойти до полностью убранного положения (горят светосигнализаторы «ОТКЛОНЕН. ПОЛОЖ. СПОЙЛЕР»). На случай отказа в электро​системе управления спойлерами для уборки спойлеров выключите АЗС «СПОЙЛЕРЫ ОСН» и «СПОЙЛЕРЫ АВАР» на ЦРУ22 радиста.
Для выпуска спойлеров при заходе на посадку в случае заклинивания стабилизатора в положении от 0° до —3° (см. п. 3.6.3, Б):
(1)   Откиньте колпачок аварийного переключателя «СПОЙЛЕРЫ, УБОРКА ОТ РУД».
(2)   Установите переключатель в положение «ОТКЛ.»
(3)   Выпустите спойлеры с помощью переключателя «СПОЙЛЕРЫ»  [см. п. 6.6.8, Б. подп.   (8) ]. 
Г. ДЕЙСТВИЯ ПОСЛЕ ЗАРУЛИВАНИЯ НА СТОЯНКУ
(1)   Установите стабилизатор в крайнее верхнее положение.
(2)   Застопорите рули и элероны.

ВНИМАНИЕ. ПРИ СТОПОРЕНИИ ПЕРЕМЕЩАЙТЕ ПЕДАЛИ, ШТУРВАЛЬНУЮ КОЛОНКУ И ШТУРВАЛ ПЛАВНО, БЕЗ РЫВКОВ И УДАРОВ В УПОРЫ КРАЙНИХ ПОЛО​ЖЕНИЙ.

	(а) АЗС стопорения на ЦРУ штурмана
	Включите

	(б) Красный светосигнализатор на ЦРУ штур​мана
	Загорелся

	(в)   Зеленый светосигнализатор у переключа​теля стопорения на левом пульте
	Загорелся

	(г)   Красное   светосигнальное   табло   «РУЛИ ЗАСТОП»
	Не горит

	(д) Штурвальную колонку
	Отклоните от себя до упора

	(е) Переключатель стопорения на левом пульте пилотов
	Нажмите вниз, в сторону «ЗАСТОПОР» и дер​жите в этом положении

	(ж)  Зеленый светосигнализатор у переключа​теля стопорения
	Погас

	(з)   Красное   светосигнальное  табло   «РУЛИ ЗАСТОП» на верхнем щитке
	Загорелось

	(и) Переключатель стопорения на левом пульте пилотов
	Отпустите через 20 с после загорания свето​сигнального табло «РУЛИ ЗАСТОП»

	(к) Педали
	Плавно перемещайте около нейтрального по​ложения до момента стопорения РН

	(л) Штурвальную колонку
	Плавно перемещайте около упора от себя; убе​дитесь в стопорении РВ

	(м) Штурвал
	Поверните вправо до упора; убедитесь в сто​порении элеронов

	(н) АЗС стопорения на ЦРУ штурмана
	Выключите

	(о) Красный светосигнализатор на ЦРУ штур​мана
	Погас

	(п)   Красное   светосигнальное  табло   «РУЛИ ЗАСТОП» на верхнем щитке
	Горит


ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЕСЛИ РУЛИ НЕ ЗАСТОПОРЯТСЯ, ЗАПРЕЩАЕТСЯ ОСТАВЛЯТЬ МЕ​ХАНИЗМ ВО ВЗВЕДЕННОМ СОСТОЯНИИ НА СТОПОРЕНИЕ. В ЭТОМ СЛУЧАЕ РАССТОПОРИТЕ РУЛИ И ЭЛЕРОНЫ, КАК УКАЗАНО В П. 6.6.8, Б, ПОДП. (1).
(3) Установите выключатель «НАСОСНАЯ СТАНЦИЯ» бустера РН в положение «ОТКЛ».
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ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ (ФИГ. 6.7-1, 6.7-2, 6.7-3)
Система кондиционирования состоит из двух одинаковых (правой и левой) систем подачи возду​ха в герметичную кабину с регулированием расхода и температуры воздуха.
Системы подачи воздуха объединены линией кольцевания с перекрывной заслонкой. Отбор воз​духа в системы подачи производится от каждого двигателя за XI ступенью компрессора высокого давления или от вспомогательной силовой установки (ТА-6А) при подготовке самолета к полету.
Заданная закономерность изменения давления в кабине в зависимости от высоты полета (см. фиг. 6.7-3) поддерживается автоматически системой регулирования давления пневматического типа. Основные агрегаты системы (командный прибор, выпускной и предохранительный клапаны) продублированы, что обеспечивает поддержание требуемого давления в кабине в случае их единич​ного отказа.
Система регулирования давления обеспечивает в полете эксплуатационное избыточное, давление в кабине в пределах 0,58—0,65 кгс/см2, позволяет поддерживать «высоту» в герметичной кабине 2 300—1 600 м на высоте полета 12 000 м.
Скорость изменения давления в кабине при работе командного прибора ограничивается величиной 
(0,18 + 0,045)  мм рт. ст./с.
Система регулирования давления защищает кабину:
—  от падения давления ниже  (515 + 26)  мм рт. ст., т. е. повышения «высоты» в кабине более (3 160 + 400) м;
—  от   перенаддува,   т.е.   увеличения   избыточного   давления   в   кабине   более   (0,68 + + 0,02) кгс/см2;
—  от образования обратного   (отрицательного)   перепада давлений  более 0,02 кгс/см2.
6.7.1. ИСХОДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ
А. СИСТЕМА КОНДИЦИОНИРОВАНИЯ ВОЗДУХА
	Выключатель заслонки отбора воздуха от ТА-6А
	В положении «ЗАСЛОНКА ЗАКРЫТА»

	Выключатель «ЗАПУСК — КОНДИЦИОН»
	В положении «КОНДИЦИОН»

	Ручка управления заслонкой обдува стекол
	В положении вниз до упора (заслонка открыта)

	Светосигнальное табло «ЗАСЛОНКА ЗАКРЫ​ТА» (от ТА-6А)
	Горит

	Переключатели отбора воздуха от двигателей
	В положении «ОТКЛЮЧЕНО»

	Переключатели «II КОНТУР»
	В положении «АВТОМАТ»

	Выключатель «РЕЖИМ ОРВ»
	В положении «НОРМ»

	Выключатель «ОБОГРЕВ ТА-6А»
	В положении «АВТОМАТ»

	Светосигнальные табло: 
[image: image1.jpg]


«ОТБОР ОТКЛЮЧ» (всех двигателей) 
«ПАД. РАСХ. ЛЕВ. СИСТ» 
«ПАД. РАСХ. ПРАВ. СИСТ» 
«II КОНТУР ЗАКРЫТ» (всех двигателей)
	Горят

	Остальные светосигнальные табло
	Не горят


Примечание. Исправность светосигнальных табло проверяйте нажатием соответствующих кнопок на табло.

	Переключатели систем подачи воздуха (левая и правая)
	В положении «ЗАСЛОНКИ ОТКРЫТЫ» и за​крыты колпачками

	Выключатель заслонки кольцевания
	В положении «ЗАКРЫТЫ»

	Переключатели «РАСХОД» воздуха в системах подачи
	В положении «АВТОМАТ»

	Переключатели регулировки температуры воз​духа в системах подачи
	В положении «АВТОМАТ»

	Задатчики  регуляторов  температуры  воздуха в системах подачи
	В положении «+15°С»

	Указатели расхода воздуха (УРВК)
	Показания «0»
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Размещение контрольных приборов и органов управления системы кондиционирования воздуха
Фиг. 6.7-1а
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Зависимость давления в герметичной кабине от высоты полета
Фиг 6.7-3

	Переключатели регулировки температуры воз​духа в кабинах
	В положении «АВТОМАТ»

	Переключатель регулировки температуры воз​духа в линии обдува стекол
	В положении «АВТОМАТ»

	Задатчики   регуляторов  температуры   воздуха в кабинах
	В положении «+20 °С»

	Все указатели температуры воздуха
	Показывают температуру   окружающего воздуха

	Переключатель системы перепуска
	В положении «ПЕРЕПУСК»

	Переключатель «ЗАСЛОНКИ ГОРЯЧИХ ЛИ​НИЙ САЛОНОВ»*
	В положении  «ОТКР» и  закрыт черным колпачком

	Три желтых светосигнальных табло *: «ЛЕВ.    ЗАКР»,    «ПРАВ.    ЗАКР»,    «ХОЛ.— ГОР. ОТКР»
	Не горят

	Б. СИСТЕМА РЕГУЛИРОВАНИЯ ДАВЛЕНИЯ
	

	Переключатель звонка разгерметизации
	В положении «ЗВОНОК»
Примечание.   Проверьте   работу   звонка, кратковременно  установив  переклю​чатель   в   прложение   «ПРОВЕРКА»

	Светосигнальные табло: «РАЗГЕРМ.    КАБИНЫ»,    «МАКСИМ.    КАБИННАЯ   ВЫСОТА»,   «ПЕРЕНАДД.   ОТКЛ. ВОЗД», «ПРЕДОХР. КЛАП. РАБ»
	Не горят

	Переключатель   «ОГРАНИЧ.    КАБИН.    ВЫ​СОТЫ»
	В положении «АВТ» и закрыт колпачком

	Указатель    высоты    и    перепада    давлений (УВПД-5к)
	Показаний по  шкале   «ВЫСОТА»  соот​ветствуют  высоте  аэродрома;   по   шкале «ПЕРЕПАД» — «0»

	Вариометр кабины
	Показания «0»

	Ручка трехходового крана основного и дубли​рующего командных приборов

	В положении «ВКЛЮЧЕН» и законтрена

	Показания основного и дублирующего командных приборов:


	Шкала «НАЧАЛО ГЕРМЕТИЗАЦИИ»
	Основной — на 700 мм рт. ст. (при давле​нии на аэродроме вылета  менее 700 мм рт.ст. на давление аэродрома) Дублирующий — 760 мм рт. ст.

	Шкала «ИЗБЫТОЧНОЕ ДАВЛЕНИЕ»
	0,63 кгс/см2

	Шкала «СКОРОСТЬ ИЗМЕНЕНИЯ ДАВЛЕ​НИЯ»
	0,18 мм рт. ст./с

	Ручка задатчика «СКОРОСТЬ ИЗМЕНЕНИЯ ДАВЛЕНИЯ»
	Законтрена и опломбирована

	Ручка крана «СТАТИКА РЕГУЛ. ДАВЛ» ос​новного командного прибора
	В положении «ОСНОВН»

	Показания манометра «ДАВЛЕНИЕ РАЗГЕР​МЕТИЗАЦИИ»
	(65+15-6).  кгс/см2 (допускается увеличение показаний до 100 кгс/см2)

	Кран разгерметизации кабины
	В положении «ГЕРМЕТИЗАЦИЯ» и за​крыт (заперт) скобой


______________
* Для самолетов, доработанных по бюллетеню № 1287-БУ.
6.7.2. КОНДИЦИОНИРОВАНИЕ В НАЗЕМНЫХ УСЛОВИЯХ
Кондиционирование выполняется:
(1)   Для охлаждения кабин в жаркое время года при температуре окружающего воздуха выше +25 °С.
(2)   Для обогрева  кабин в холодное время года  при температуре окружающего  воздуха ниже —5 °С.
Температура воздуха в кабинах при наземном кондиционировании поддерживается согласно графику с допуском ±4 °С и контролируется по термометрам в пассажирских кабинах (фиг. 6.7-4).
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Зависимость температуры  воздуха  в кабине от температуры окружающего воздуха  при использовании наземного кондиционера или работающих двигателей в наземных условиях
Фиг. 6.7-4

А. ОТ НАЗЕМНОГО КОНДИЦИОНЕРА 
Подключение наземного кондиционера

	(1) Дверь в кабину экипажа
	Откройте

	(2)  Кран разгерметизации кабины
	Установите   в   положение   «РАЗГЕРМЕ​ТИЗАЦИЯ»

	(3) Одна из форточек в кабине экипажа
	Откройте

	(4) Переключатели регулировки температуры воздуха в кабинах
	Установите в положение «ГОР», удержи​вайте в этом положении  1,5 мин, затем установите их в нейтральное положение

	(5)  Входные двери
	Закройте

	(6)  Люк для подсоединения наземного конди​ционера
	Откройте

	(7)  Шланг кондиционера
	Подсоедините к бортовому штуцеру

	(8) Заслонки бортового штуцера:
	


	При обогреве кабины:
	

	в горячей линии
	Откройте, зафиксируйте ручкой в крайнем по​ложении «ПОДАЧА ВОЗДУХА В НИЖНИЕ КОРОБА»

	в холодной линии
	Закрыта

	При охлаждении кабины без пассажиров:
	

	в горячей линии
	Откройте, зафиксируйте ручкой в крайнем по​ложении «ПОДАЧА ВОЗДУХА В НИЖНИЕ КОРОБА»

	в холодной линии
	Откройте, зафиксируйте ручкой в крайнем по-ложеьии «ПОДАЧА ВОЗДУХА В ВЕРХНИЕ КОРОБА»

	При охлаждении кабины с пассажирами:
	

	в горячей линии
	Закрыта

	в холодной линии
	Откройте, зафиксируйте ручкой в крайнем по​ложении «ПОДАЧА ВОЗДУХА В ВЕРХНИЕ КОРОБА»

	При вентиляции кабины:
	

	в горячей линии
	Закрыта

	в холодной линии
	Откройте, зафиксируйте ручкой в крайнем по​ложении «ПОДАЧА ВОЗДУХА В ВЕРХНИЕ КОРОБА»

	(9)  Кондиционер
	Включите


Примечания: 1. Эксплуатацию наземного кондиционера выполняйте согласно инструкции завода-изготовителя. 2. Температура воздуха, подаваемого на обогрев кабины, должна быть не более 80 °С.
Отключение наземного кондиционера
По окончании кондиционирования:

	(1) Кондиционер
	Выключите

	(2)  Шланг кондиционера
	Отсоедините от бортового штуцера

	(3) Заслонка бортового штуцера
	Закройте, зафиксируйте обе ручки в крайнем положении

	(4) Люк для подсоединения наземного конди​ционера
	Закройте

	(5)  Кран разгерметизации кабины
	Установите в положение «ГЕРМЕТИЗАЦИЯ» и заприте скобой

	(6) Переключатели регулировки температуры воздуха в кабинах
	Установите в положение «АВТОМАТ»


Примечание. Для более интенсивного кондиционирования кабины экипажа на земле от ВСУ или двигателей используйте линию обдува стекол для дополнительной подачи холодного (го​рячего) воздуха. Для этого, при открытой заслонке обдува (ручка управления заслонкой вниз до упора), переведите переключатель регулировки температуры воздуха в линии обдува в положение «ХОЛ» («ГОР») и удерживайте не менее 96 с, после чего установите его в нейтральное положение.
При необходимости дальнейшего увеличения интенсивности охлаждения кабины экипажа измените температуру на задатчике регулятора температуры воздуха в системе подачи ниже 15°С при отсутствии выпадания влаги в подаваемом воздухе, определяемой визу​ально на выходе из коллектора обдува стекол.
Б. ОТ ВСУ
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. КОНДИЦИОНИРОВАНИЕ ОТ ВСУ ОСУЩЕСТВЛЯЕТСЯ ТОЛЬКО ЧЕРЕЗ ОДНУ СИСТЕМУ ПОДАЧИ ВОЗДУХА (ЛЕВУЮ ИЛИ ПРАВУЮ). 
2. ПРИ КОНДИЦИОНИРОВАНИИ ДО И ПОСЛЕ ПОСАДКИ ПАССАЖИРОВ ВХОД​НЫЕ ДВЕРИ ДОЛЖНЫ БЫТЬ ЗАКРЫТЫ.
	(1) Кран разгерметизации кабины
	Установите  в   положение  «РАЗГЕРМЕТИЗА​ЦИЯ»

	(2)  Выключатель заслонки отбора воздуха от ТА-6А
	Установите в положение «ОТКРЫТО» (после запуска ВСУ)

	(3) Переключатель   неиспользуемой   системы подачи воздуха (левой или правой)
	Установите в положение «ЗАКРЫТЫ»

	(4) Выключатель заслонки кольцевания
	Установите в положение «КОЛЬЦО»  (только при включенной правой системе подачи воз​духа)

	(5) Светосигнальные табло: «ЗАСЛОНКА ЗАКРЫТА» (от ТА-6А)
	Погаснет

	При включенной левой системе подачи воздуха: «ПАД. РАСХ. ЛЕВ. СИСЬ
	Погаснет

	«ПРАВ. СИСТ. ОТКЛЮЧ»
	Загорается

	При включенной правой системе подачи воздуха: «ПАД. РАСХ. ПРАВ. СИС»
	Погаснет

	«ЛЕВ. СИСТ. ОТКЛЮЧ»
«КОЛЬЦО ОТКРЫТО»    
	Загораются

	(6) Указатель температуры воздуха в левой (правой) системе подачи
	Показывает температуру от  +15 до  +20 °С

	(7) Указатели температуры воздуха в линиях обогрева кабин
	Показывают температуру от +15 до +70 °С
Примечание. При разогреве холодных кабин допускается температура воздуха в коро​бах до +110 °С. При этом светосигналь​ные табло перегрева могут гореть

	(8) Указатель расхода воздуха (УРВК) в ле​вой (правой) системе подачи
	Показывает   расход  от  3,9  до  5,2  условных единиц (показание устойчивое, без колебаний)


По окончании кондиционирования от ВСУ все переключатели и кран разгерметизации кабины возвратите в исходное положение.
В. ОТ ОДНОГО РАБОТАЮЩЕГО ДВИГАТЕЛЯ
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. ПРИ КОНДИЦИОНИРОВАНИИ ДО И ПОСЛЕ ПОСАДКИ ПАССАЖИРОВ ВХОДНЫЕ ДВЕРИ ДОЛЖНЫ БЫТЬ ЗАКРЫТЫ. 
2. НА РЕЖИМАХ РАБОТЫ ДВИГАТЕЛЯ ОТ МАЛОГО ГАЗА ДО n2=75 % ВКЛЮ​ЧАЙТЕ ТОЛЬКО ОДНУ СИСТЕМУ ПОДАЧИ ВОЗДУХА (ЛЕВУЮ ИЛИ ПРАВУЮ).
НА РЕЖИМАХ РАБОТЫ ДВИГАТЕЛЯ ОТ n 2=75 % И ВЫШЕ ВКЛЮЧАЙТЕ ОБЕ СИСТЕМЫ ПОДАЧИ.

	(1)  Кран разгерметизации кабины
	Установите  в  положение  «РАЗГЕРМЕТИЗА​ЦИЯ»

	(2) Выключатель заслонки кольцевания
	Установите в положение «КОЛЬЦО»

	(3) Выключатель «РЕЖИМ ОРВ»
	Установите в положение «МАКС»

	(4)  Переключатель отбора воздуха от рабо​тающего двигателя
	Установите в положение «ОТБОР ВОЗДУХА»

	(5) Светосигнальные табло:
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	«ОТБОР ОТКЛЮЧ»                    

(работающего двигателя)          

«ПАД. РАСХ. ЛЕВ. СИСТ»      

«ПАД. РАСХ. ПРАВ. СИСТ»
	Гаснет 

Гаснет 

Гаснет

	«МАКСИМ. ОТБОР»       

(четырех двигателей)       
«кольцо открыто»  
	Загорается

Загорается

	«II КОНТУР ЗАКРЫТ» (работающего двигателя)
	Гаснет при увеличении частоты вращения ро​тора двигателя

	(6)  Указатели температуры воздуха в системе подачи
	Показывают температуру от 15 до 20 °С.

	(7)  Указатели температуры воздуха в линиях
обогрева кабин
	Показывают температуру от 15 до 70 °С
Примечание.   При  разогреве  холодных  кабин допускается температура воздуха в коро​бах до 110°С. При этом светосигнальные табло перегрева могут гореть


	(8)  Указатели расхода воздуха (УРВК)
	Показывают  расход  от  3,9  до  5,2  условных единиц (показание устойчивое, без колебаний)
Примечание. При работе двигателей на режи​мах «МАЛЫЙ ГАЗ» — n2=75 % допуска​ется уменьшение показаний до 2,5 услов​ных единиц


	При кондиционировании с использованием одной системы подачи воздуха   (левой или правой):

	(9)  Переключатель   неиспользуемой   системы подачи воздуха
	Установите в положение «ЗАКРЫТЫ»

	(10)  Светосигнальные табло: «ЛЕВ. (ПРАВ.) СИСТ ОТКЛЮЧ»
	Загорается

	«ПАД. РАСХ. (ПРАВ.) ЛЕВ. СИСТ»
	Гаснет


По окончании кондиционирования от одного работающего двигателя все переключатели и кран разгерметизации кабины возвратите в исходное положение.
6.7.3. ЭКСПЛУАТАЦИЯ СИСТЕМЫ
А. СИСТЕМА КОНДИЦИОНИРОВАНИЯ ВОЗДУХА
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПЕРЕД ВЗЛЕТОМ ВКЛЮЧАЕТСЯ ТОЛЬКО ОДНА СИСТЕМА ПОДАЧИ ВОЗДУХА (ЛЕВАЯ ИЛИ ПРАВАЯ).
После запуска двигателей, перед взлетом:
	(1)  Кран разгерметизации кабины
	Установите  в   положение  «РАЗГЕРМЕТИЗА​ЦИЯ»

	(1а)  Выключатель заслонки кольцевания
	Установите в положение «КОЛЬЦО»

	(16)  Переключатель  неиспользуемой  системы подачи воздуха (левой или правой)
	Установите в положение «ЗАКРЫТЫ»

	(2)  Переключатели отбора воздуха от двига-гелей № 2 и 3
	Установите в положение «ОТБОР ВОЗДУХА» поочередно с интервалом 15—20 с


	(3)  Светосигнальные табло: 
«ОТБОР ОТКЛЮЧ»                                  (двигателей № 2 и 3)                                «ПАД. РАСХ. ЛЕВ. (ПРАВ.) СИСТ      
	Погаснут
Погаснут

	«КОЛЬЦО ОТКРЫТО»                       
«ЛЕВ.  (ПРАВ.) СИСТ. ОТКЛЮЧ     
 «II КОНТУР ЗАКРЫТ»                        (двигателей № 2 и 3)
	Загораются 
Гаснут при увеличении частоты вращения ро​торов двигателей


Примечания: 1. Для уменьшения скорости изменения давления в кабине рекомендуется включение от​бора воздуха от последующего двигателя производить по достижении установившегося ре​жима давления в кабине (вариометр кабины показывает «0».)
2. При изменении режима полета и режима работы двигателей допускается кратковремен​ное мигание (не более 10 с) светосигнального табло «НЕИСПР. ОТБОРА».
	(4)  Указатель расхода воздуха  (УРВК)
	Показывает расход от 3,9 до 5,2 условных еди​ниц   (показание  устойчивое,   без   колебаний).
Примечание. При работе двигателей на режи​мах «МАЛЫЙ ГАЗ» — n2=75 % допуска​ется уменьшение показаний до 2,5 услов​ных единиц


	(5)  Указатели температуры воздуха в системах подачи:

	— включенной системы
	Показывает температуру от 15 до 20 °С

	— отключенной системы
	Показывает температуру воздуха в зоне уста​новки датчика

	(6)  Указатели температуры воздуха в кабинах экипажа и пассажиров
	Показывают температуру от 16 до 24 °С  (при установившемся режиме)

	(7)  Указатели температуры воздуха в линиях обогрева кабины
	Показывают температуру от 15 до 70 °С.
Примечание.   При  подогреве  холодных  кабин допускается температура воздуха в коро​бах   до   110°С.   При   этом   могут   гореть светосигнальные табло перегрева


	(8)  Указатель температуры  воздуха  в линии обдува стекол
	Показывает температуру от 30 до 70 °С
Примечание.  При запотевании стекол  разре​шается с помощью переключателя «ОБДУВ СТЕКОЛ» увеличить температуру подавае​мого  воздуха  до   100 °С.   Подача   возду​ха на стекла может быть уменьшена или полностью   выключена   заслонкой   обдува стекол.

	(9)  Вариометр кабины
	Показывает «0» (по достижении установивше​гося давления в кабине)

	(10)  Кран разгерметизации кабины
	По достижении  установившегося давления  в кабине поставьте в положение «ГЕРМЕТИЗА​ЦИЯ» и заприте скобой


	(11)  Указатель температуры  воздуха 2ТУЭ-1 в отсеке между шп. №85—87 по правому и левому бортам 
	Показывает температуру не выше 80 °С


При наборе высоты
На высоте 450—500 м (после уборки закрылков и изменения режима работы двигателей на
номинальный):
переведите  переключатель  неиспользуемой  системы   подачи   воздуха   в   положение «ЗАСЛОНКИ ОТКРЫТЫ»;
переведите переключатель отбора  воздуха от двигателей № 1   и  4  в  положение «ОТБОР ВОЗДУХА» (поочередно с интервалом 15—20 с); выключатель заслонки кольцевания установите в положение «ЗАКРЫТО»; убедитесь, что все светосигнальные табло не горят, а расход воздуха по УРВК в пре​делах 3,9—5,2 условных единиц  (показание расхода устойчивое, без колебаний).
Примечание. Полет с количеством пассажиров менее 100 человек рекомендуется в целях эко​номии топлива выполнять при одной включенной системе подачи воздуха. В этом случае после взлета и перевода режима работы двигателей на номинальный вклю​чите отбор воздуха от смежного двигателя со стороны включенной системы (от № 1 или 4), отключите отбор от смежного двигателя со стороны неработающей системы (от №3 или 2) и закройте заслонку кольцевания. Правую и левую системы необходимо использовать поочередно для равномерной наработки.
В горизонтальном полете
Исправная система работает автоматически и не требует вмешательства экипажа. В про​цессе работы СКВ необходимо периодически контролировать ее параметры по приборам не реже чем через 1 ч полета.
При обнаружении в полете недопустимого перегрева воздуха в переднем, заднем пасса​жирских салонах или кабине экипажа, не поддающегося ручной регулировке, включите переключатель «ЗАСЛОНКИ ГОРЯЧИХ ЛИНИЙ САЛОНОВ», для чего откройте черный колпачок, закрывающий переключатель, и переведите его из исходного «ОТКР» в положе​ние «ЗАКР». Три желтых светосигнальных табло над переключателем должны загореться *.
Примечания: 1. В случае длительного полета на высотах ниже 5000 м при температуре окру​жающего воздуха ниже —30 °С включите обогрев ВСУ, установив выключатель «ОБОГРЕВ ТА-6А» в положение «ВКЛЮЧ».
2. При повышенной температуре воздуха в кабине экипажа и при отсутствии запоте​вания стекол вручную понизьте температуру воздуха обдува стекол или закройте обдув стекол, подняв ручку управления заслонкой вверх до упора.
_______________

* Для самолетов, доработанных по бюллетеню № 1287-БУ
3. Допускается кратковременное мигание или загорание продолжительностью до 60 с светосигнального табло «ОТБОР ОТКЛЮЧЕН» во время включения отбора и при резком (менее 10—15 с) изменении режима работы двигателей.
При снижении
	Светосигнальные табло «II КОНТУР ЗАКРЫТ»
	Загораются при уменьшении частоты вра​щения роторов двигателей

	При отсутствии обледенения (на высоте 400—500 м)

	(1)  Переключатели отбора воздуха от двига​телей № 2 и 3
	Поочередно с интервалом  15—20 с уста​новите в положение «ОТКЛЮЧЕНО»

	(2)  Выключатель заслонки кольцевания
	Установите в положение «КОЛЬЦО»

	(3) Переключатель   неиспользуемой   системы подачи воздуха
	Установите в положение «ЗАКРЫТЫ»

	(4)  Светосигнальные табло: 
«ОТБОР ОТКЛЮЧ» и «II КОНТУР ЗАКРЫТ» (двигателей № 2 и 3) «КОЛЬЦО ОТКРЫТО» «ЛЕВ. (ПРАВ.)  СИСТ. ОТКЛЮЧ» «ПАД. РАСХ. ЛЕВ. (ПРАВ.) СИС»
	Загораются


В условиях обледенения (на высоте 400—500 м)
	(1)  Выключатель заслонки кольцевания
	Установите в положение «КОЛЬЦО»

	(2)  Переключатель «РАСХОД» одной из двух работающих систем подачи воздуха (левой или правой)
	Переведите в положение «МЕН» и удер​живайте не менее 12 с, затем установите в нейтральное положение. При выключе​нии правой системы подачи загорается светосигнальное табло «ПРАВ. РЕГ. ЗА​КРЫТ»

	(3)  Светосигнальные табло:                                 «КОЛЬЦО ОТКРЫТО», «ПАД. РАСХ. ЛЕВ. (ПРАВ.) СИСТ»                
	Загораются

	Перед остановом двигателей


	а)  Непосредственно перед остановом двигателей №2 и 3

	При отсутствии обледенения


	Убедитесь в том,  что светосигнальные табло «ОТБОР ОТКЛЮЧ» и «II КОНТУР ЗАКРЫТ» (двигателей № 2 и 3)
	Горят

	В условиях обледенения
	

	(1)  Переключатели      «ОТБОР      ВОЗДУХА» (двигателей № 2 и 3)
	Установите в положение «ОТКЛЮЧЕНО» поочередно с интервалом 15—20 с

	(2)  Светосигнальные    табло    «ОТБОР   ОТ​КЛЮЧ» и «II КОНТУР ЗАКРЫТ»  (двигате​лей № 2 и 3)
	Загораются


	б)  Перед остановом двигателей № 1 и 4.
	

	(1)  Переключатели «ОТБОР ВОЗДУХА» (двигателей № 1 и 4)
	Установите в положение «ОТКЛЮЧЕНО» поочередно с интервалом 15—20 с

	(2)  Светосигнальные табло: «ОТБОР ОТКЛЮЧ» и «II КОНТУР ЗАКРЫТ» (всех двигателей) «ПАД. РАСХ. ЛЕВ. СИСТ» «ПАД. РАСХ. ПРАВ. СИСТ»
	Горят

	(3)  Кран разгерметизации кабины
	Установите   в   положение   «РАЗГЕРМЕ​ТИЗАЦИЯ»

	(4)  Входные двери
	Откройте (после останова двигателей)

	(5)  Кран разгерметизации
	Установите в положение «ГЕРМЕТИЗА​ЦИЯ» и заприте скобой


ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ВСЕ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛИ И РУЧКИ УПРАВЛЕНИЯ ВОЗВРАТИТЕ В ИСХОДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ.
Б. СИСТЕМА РЕГУЛИРОВАНИЯ ДАВЛЕНИЯ 
Перед взлетом
После включения одной системы подачи воздуха убедитесь в правильности настройки основ​ного и дублирующего командных приборов (см. п. 6.7.1, Б).
При наборе высоты

	(1)  Вариометр кабины
	Показывает «0» до достижения перепада давления 0,63+0,02-0,05 кгс/см2. После   достижения   перепада   давления 0,63+0,02-0,05 кгс/см2 показывает подъем

	(2) Указатель  высоты  и   перепада  давлений (УВПД-5к)
	Перепад давлений постепенно увеличи​вается до 0,63+0,02-0,05 кгс/см2, при этом «вы​сота» в кабине увеличивается


	
	Если давление на аэродроме взлета менее или равно 700 мм рт. ст., то «высота» в кабине сохраняется постоянной до достижения пере​пада давлений 0,63+0,02-0,05 кгс/см2, а затем воз​растает (см. фиг. 6.7-3)

	
	После достижения перепада давлений 
0,63+0,02-0,05 кгс/см2 «высота» в кабине увеличивается и достигает 1 600—2 300 м на высоте полета 12 000 м, а перепад давлений сохраняется по​стоянным


В горизонтальном полете
Исправная система работает автоматически и не требует вмешательства экипажа.
Примечание. После набора высоты на высотах полета ниже высоты, на которой перепад давлений достигает (0,63+0,02-0,05) кгс/см2, в кабине поддерживается «высота» 700 м и постоянный перепад давлений (см. фиг. 6.7-3); на высотах полета, где перепад давлений сохраняется постоянным (0,63+0,02-0,05 ) кгс/см2, в кабине поддерживается постоянная «высота», достигну​тая во время набора (см. фиг. 6.7-3).
ВНИМАНИЕ. ПРИ ИСПРАВНОЙ РАБОТЕ ПРОВЕРЯЕМОГО КОМАНДНОГО ПРИБОРА В КАБИНЕ УСТОЙЧИВО ПОДДЕРЖИВАЕТСЯ НОРМАЛЬНЫЙ ПЕРЕПАД ДАВЛЕНИЙ.
При снижении
Перед началом снижения с эшелона установите на задатчике «НАЧАЛО ГЕРМЕТИЗАЦИИ» основного командного прибора истинное барометрическое давление аэродрома посадки. При необ​ходимости в изменении настройки задатчика «НАЧАЛО ГЕРМЕТИЗАЦИИ» основного командного прибора в процессе снижения ручку «НАЧАЛО ГЕРМЕТИЗАЦИИ» поворачивайте плавно, не до​пуская показаний по вариометру кабины более 3 м/с.

	(1) Вариометр кабины
	Показывает спуск до 4 м/с при уменьшении «высоты» в кабине и «0» при постоянной «вы​соте» в кабине, равной высоте аэродрома по​садки

	(2)   Указатель  высоты  и   перепада  давлений (УВПД)
	«Высота» в кабине плавно уменьшается до вы​соты,   соответствующей    аэродрому    посадки. Перепад давлений  плавно уменьшается до 0


ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ДЛЯ ПРЕДОТВРАЩЕНИЯ ПРЕЖДЕВРЕМЕННОГО ВЫРАВНИВАНИЯ ДАВЛЕНИЯ В КАБИНЕ С АТМОСФЕРНЫМ НЕ РЕКОМЕНДУЕТСЯ ВЫПОЛНЯТЬ НЕПРЕРЫВНОЕ СНИЖЕНИЕ С ВЫСОТЫ 11000—12 000 М С ВЕРТИКАЛЬНОЙ СКОРОСТЬЮ БОЛЕЕ 15 М/С.
Примечания: 1. При скорости снижения менее 6,5 м/с сохраняется постоянный перепад на на​чальном участке снижения.
2. Показания прибора УВПД при снижении с вертикальной скоростью более 6,5 м/с и при наборе высоты не совпадают на одинаковых высотах полета, т. е. при снижении «высота» в кабине будет больше, чем при наборе, а перепад давлений меньше.
При экстренном снижении
Скорости изменения давления в кабине при ее разгерметизации не ограничиваются.
Обратный перепад давлений по УВПД, исходя из прочности герметичной кабины, не должен превышать 0,06 кгс/см2. Для предотвращения увеличения обратного перепада давлений более 0,06 кгс/см2 необходимо разгерметизировать кабину и уменьшить вертикальную скорость сниже​ния самолета.

6.7.4. ВОЗМОЖНЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ И УСТРАНЕНИЕ ИХ ЭКИПАЖЕМ
	Неисправность
	Внешнее проявление
	Действия экипажа
	Примечание

	А. Система кондиционирования воздуха

	1. Нарушение     автоматиче​ского регулирования расхода воздуха
	(1) Показания прибора УРВК не укладываются в пре​делах 3,9—5,2 условных еди​ниц
	Переключателем «РАСХОД» соответствующей системы по​дачи  воздуха  отрегулируйте вручную расход, равный (4,8 ±0,2)   условных единиц по УРВК. Установите пере​ключатель в нейтральное по​ложение
	В случае изменения ре​жима   работы  двигате​лей или режима полета расход воздуха коррек​тируется вручную пере​ключателем «РАСХОД»

	
	(2) Показание прибора УРВК больше 5,2 условных единиц.    Расход   вручную не регулируется (3)     Показание    прибора v УРВК меньше 3,9 условных единиц. Расход вручную не регулируется.       Светосиг​нальные   табло    «ОТБОР ОТКЛЮЧ» не горят
	Отключите неисправную си​стему подачи воздуха, устано​вив    переключатели    отбора воздуха от двигателей со сто​роны неисправной системы в положение «ОТКЛЮЧЕНО», при этом загорятся соответст​вующие светосигнальные таб​ло   «ОТБОР   ОТКЛЮЧ»   и «ПАД. РАСХ. ЛЕВ. (ПРАВ.) СИСТ». Продолжайте полет с одной системой подачи воз​духа в кабину.
	

	
	
	ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПОСЛЕ ОТКЛЮЧЕНИЯ НЕИСПРАВНОЙ       СИ​СТЕМЫ ПОДАЧИ ВОЗ​ДУХА ОТКРЫВАТЬ ЗА​СЛОНКУ     КОЛЬЦЕВА​НИЯ ЗАПРЕЩАЕТСЯ
	

	
	(4) Показание прибора УРВК меньше 3,9 условных единиц.  Расход вручную  не регулируется.   Горит   свето​сигнальное   табло   «ОТБОР ОТКЛЮЧ» со стороны этой системы
	Установите      переключатель «РАСХОД» системы  подачи воздуха в положение «АВТО​МАТ».    Откройте    заслонку кольцевания. Если восстановить нормаль​ный расход воздуха не удает​ся, закройте заслонку кольце​вания  и  отключите  систему подачи   воздуха,   установив
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	переключатели отбора воздуха от двигателей со сторо​ны этой системы в положение «ОТКЛЮЧЕНО». Продол​жайте полет с одной систе​мой.
	

	
	
	ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ.
ПОСЛЕ ОТКЛЮЧЕНИЯ ОДНОЙ СИСТЕМЫ ПО​ДАЧИ  ВОЗДУХА     ОТ​КРЫВАТЬ    ЗАСЛОНКУ КОЛЬЦЕВАНИЯ ЗА​ПРЕЩАЕТСЯ
	

	
	(5) Показание прибора УРВК неустойчивое, наблю​даются   колебания   расхода воздуха. При ручной регули​ровке колебания не прекра​щаются
	Верните переключатель «РАСХОД» в положение «АВТОМАТ» и поочередным отключением отбора воздуха от двигателей со стороны не​исправной системы определи​те отказавший ограничитель расхода (ОРВ) и отключите отбор воздуха от этого дви​гателя.   Откройте   заслонку кольцевания и продолжайте полет с отбором воздуха от трех двигателей
	

	
	(6) Полное прекращение по​дачи воздуха в кабину
	Отключите  подачу  воздуха, установив все переключатели отбора воздуха от двигателей в   положение   «ОТКЛЮЧЕ​НО», выполните снижение до безопасной высоты и продолжайте полет до ближайшего аэродрома
	

	Примечание. Отключение системы подачи воздуха переключателями отбора воздуха от двигателей выполняется в целях обеспечения безопасности полета при наруше​нии герметичности трубопровода горячего воздуха, что может быть одной из причин неисправности
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	la. После взлета в наборе высоты кабина не герметизи​руется при одной включенной системе подачи воздуха
	«Высота» в кабине более вы​соты аэродрома взлета и про​должает  непрерывно  увели​чиваться   (кабинный   варио​метр показывает подъем)
	(1)  Включите вторую систе​му подачи воздуха (2)  Если в кабине восстанав​ливается нормальное давле​ние, продолжайте полет с дву​мя  включенными  системами подачи воздуха (3) Если в кабине не восста​навливается нормальное дав​ление, действуйте, как указа​но в п. 1
	

	2. Повышение температуры в отсеке шп. № 85—87
	2ТУЭ-Ш  показывает  темпе​ратуру свыше 80 °С, которая продолжает увеличиваться

	(1) Отключите отбор воздуха от двух двигателей со сторо​ны повышенной температуры, установив    соответствующие переключатели  в  положение «ОТКЛЮЧЕНО    АВАРИЙ​НО», и убедитесь в том, что загорелось    светосигнальное табло «ОТБОР ОТКЛЮЧ» (2)  Проверьте   (на   ощупь) температуру стенки шп. № 85 и осмотрите багажник № 4 через смотровые лючки (3) Непрерывно контролируй​те температуру АРМ-62Т
	

	3. Неисправность системы от​бора воздуха от двигателя
	(1) Мигает желтое светосиг​нальное табло «НЕИСПР. ОТБОРА»
	Продолжайте полет с повы​шенным вниманием к работе СКВ. При продолжительном мигании       светосигнального табло с паузами более 5 с в горизонтальном полете пере​ведите переключатель «II  КОНТУР»  в  положение «ОТКРЫТО».    Убедитесь   в том, что светосигнальное таб​ло  «И  КОНТУР  ЗАКРЫТ» не горит
	При мигании светосиг​нального табло с пауза​ми   1   с — отказ     РИД (проявляется до высоты 

8 000 м). При  мигании светосиг​нального табло с пауза​ми   более   5   с — отказ РТА-32-ЗТ. Кратковременное (до 10 с) мигание светосиг​нального табло при изменении режима полета и работы двигателей не является
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	результатом отказа агрегатов

	
	(2)   Горит желтое светосиг​нальное табло «НЕИСПР. ОТБОРА»
	Переведите переключатель «II КОНТУР»  в  положение «ОТКРЫТО». Убедитесь, что светосигнальное табло «II КОНТУР ЗАКРЫТ» не гооит
	

	
	(3) Мигает или горит красное светосигнальное табло «ОТ​КАЗ ОТБОРА» и звенит зво​нок.
	Отключите отбор воздуха от двигателя с неисправной си​стемой отбора, установив со​ответствующий     переключа​тель в положение «ОТКЛЮ​ЧЕНО АВАРИЙНО», и убе​дитесь в том, что: 

(а) загорелось светосигналь​ное табло  «ОТБОР    ОТКЛЮЧ»; 

б)   погасло   светосигнальное табло «ОТКАЗ ОТБОРА» и прекратил звенеть звонок; 

(в) расход воздуха от одного двигателя поддерживается в пределах   2,5—3,6   условных единиц по УРВК. Откройте заслонку кольцева​ния и убедитесь, что расход воздуха в системе восстано​вился в пределах 3,9—5,2 ус​ловных единиц по УРВК.
	Отказ РИД и ОРВ или РТА-32-ЗТ

	
	(4) Горит светосигнальное табло «МАКСИМ. ОТБОР» при выключенной противообледенительной системе
	Продолжайте полет с повы​шенным вниманием к работе СКВ и двигателя с неисправ​ной системой отбора воздуха
	Отказ ОРВ

	4. Нарушение автоматическо​го регулирования температу​ры:
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	(а) В системах подачи возду​ха
	Показания указателей темпе​ратуры не укладываются в допустимые нормы

	Установите   переключателем ручной  регулировки  требуе​мую температуру воздуха (по указателю температуры) в системе подачи с отказавшим регулятором температуры. После  этого  переключатель ручной регулировки оставьте в нейтральном положении
	

	(б) В кабинах
	Показания указателей темпе​ратуры не укладываются в до​пустимые нормы. Горят светосигнальные табло «ПЕРЕГРЕВ»
	Установите   переключателем ручной регулировки требуе​мую температуру воздуха (по указателю, температуры)    в кабине с отказавшим регуля​тором   температуры.   После этого переключатель ручной регулировки оставьте в нейт​ральном положении
	

	5. Загрязнение воздуха в ка​бинах
	Появление дыма и запаха гари из коробов обогрева или насадков индивидуальной вентиляции
	(1)   Поочередным  выключе​нием определите, какая систе​ма подачи воздуха является источником загрязнения, и от​ключите ее, установив соот​ветствующие   переключатели отбора воздуха от двигателей в   положение   «ОТКЛЮЧЕ​НО» (2) Если источником загряз​нения являются обе системы, выключите    их,    выполните экстренное снижение до безо​пасной  высоты,  разгермети​зируйте кабину и продолжай​те полет до ближайшего аэро​дрома
	

	
	
	ВНИМАНИЕ.   ПРИ   ПОЯВ​ЛЕНИИ ДЫМА ИЛИ ЗА​ПАХА ГАРИ ХОТЯ БЫ ИЗ ОДНОЙ СИСТЕМЫ
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	УБЕДИТЕСЬ  В  ОТСУТ​СТВИИ      ПОЖАРА    В КАЖДОМ ДВИГАТЕЛЕ, ПОДАЮЩЕМ   ВОЗДУХ В ЭТУ СИСТЕМУ
	

	6. Нарушение автоматической работы системы перепуска
	Горят светосигнальные табло: «НЕИСПР. ОБОГР. I КАБ. ПАСС» или «НЕИСПР. ОБОГР. II КАБ. ПАСС»
	(1)   Установите   переключа​тель неисправной      системы перепуска      в      положение «ОТОПЛЕНИЕ» (2)  Если по истечении 90 с светосигнальное   табло   про​должает гореть, то соответст​вующим переключателем руч​ной регулировки температуры воздуха в кабинах уменьшите температуру       подаваемого воздуха до величины, при ко​торой светосигнальное табло «НЕИСПР.   ОБОГР»   погас​нет. После   этого   переключатель ручной регулировки оставьте в нейтральном положении.
Примечание. В холодное вре​мя года при разогреве ка​бин  допускается  горение светосигнального табло до достижения установивше​гося   температурного   ре​жима.
	

	Б. Система регулирования давления

	1. После взлета при наборе высоты кабина не герметизи​руется
	«Высота» в кабине больше заданной и продолжает не​прерывно увеличиваться (кабинный вариометр показы​вает подъем)
	Проверьте работоспособность командных приборов (дубли​рующего и основного): (а)  Отключите основной ко​мандный   прибор,   установив ручку его трехходового кра​на  в положение «ВЫКЛЮ​ЧЕН».
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	Если в кабине не восстанав​ливается нормальное давле​ние, снова включите основной командный прибор (б)  Откройте крышку «ДУБ​ЛЕР РЕГУЛЯТОРА ДАВЛЕ​НИЯ» и отключите дублиру​ющий    командный    прибор, установив ручку его треххо​дового   крана   в   положение «ВЫКЛЮЧЕН». Если в ка​бине   не   восстанавливается нормальное давление, устано​вите   переключатель   «ОГРАНИЧ.   КАБИН.   ВЫСОТЫ» в положение «ВКЛ» и возвра​щайтесь на аэродром вылета
	Восстановление нор​мального давления в ка​бине характеризуется следующими показани​ями приборов: кабинный вариометр показывает «СПУСК» 2—4 м/с до момента достижения «высоты» в кабине, рав​ной высоте аэродрома вылета; по УВПД — пе​репад давлений возрас​тает, «высота» в кабине уменьшается

	
	
	ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ.
ЕСЛИ   ПРОВЕРКУ   РА​БОТОСПОСОБНОСТИ КОМАНДНЫХ   ПРИБО​РОВ  ДО  ВКЛЮЧЕНИЯ ОГРАНИЧЕНИЯ     «ВЫ​СОТЫ» В КАБИНЕ ПРО​ВЕСТИ   НЕ   УДАЛОСЬ (СРАБОТАЛА    СИГНА​ЛИЗАЦИЯ    «РАЗГЕРМ. КАБИНЫ», ВКЛЮЧИЛ​СЯ ЗВОНОК И ЗАГОРЕ​ЛОСЬ СВЕТОСИГНАЛЬ​НОЕ ТАБЛО «МАКСИМ. КАБИННАЯ ВЫСОТА»), ТО   ЕЕ   НЕОБХОДИМО ВЫПОЛНИТЬ,   НЕ ДО​ПУСКАЯ      ПРЕВЫШЕ​НИЯ «ВЫСОТЫ» В КА​БИНЕ 3 600 М, КАК УКА​ЗАНО В П. (в)
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	(в) Отключите основной ко​мандный прибор, а переклю​чатель «ОГРАНИЧ. КАБИН. ВЫСОТЫ» переведите в по​ложение «ОТКЛ». Если в ка​бине    не   восстанавливается нормальное давление, вклю​чите    основной    командный прибор  и  систему ограниче​ния «высоты» в кабине, уста​новив переключатель «ОГРА​НИЧ. КАБИН. ВЫСОТЫ» в положение «ВКЛ», после чего загорается    светосигнальное табло «МАКСИМ.   КАБИН​НАЯ ВЫСОТА», а «высота» в кабине должна установить​ся в пределах 2 800—3 600 м. При «высоте» в кабине более 3 400 м возможно также заго​рание светосигнального таб​ло  «РАЗГЕРМ.   КАБИНЫ», включение звонка (г) Отключите дублирующий командный  прибор,   а   пере​ключатель «ОГРАНИЧ. КА​БИН. ВЫСОТЫ» переведите в положение «ОТКЛ». Если в  кабине  не  восстанавлива​ется   нормальное   давление, действуйте, как указано в п. (б)
	

	2. Падение давления в каби​не
	Мигает светосигнальное таб​ло  «РАЗГЕРМ.   КАБИН»  и звенит    звонок,    загорается светосигнальное            табло «МАКСИМ. КАБИННАЯ ВЫСОТА», «высота» в каби​не поддерживается в преде​лах 
2 800—3 600 м
	Проверьте  исправность  сиг​нализатора   3002,  установив переключатель   «ОГРАНИЧ. КАБИН. ВЫСОТЫ» в поло​жение «ОТКЛ». Если в каби​не не восстанавливается нор​мальное давление, установите переключатель  в  положение
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	«ВКЛ» и проверьте работо​способность командных при​боров, как указано в пп. (1), (в) и (г). Если давление в кабине вос​становить не удалось, уста​новите   переключатель  «ОГРАНИЧ. КАБИН. ВЫСОТЫ» в положение «ВКЛ» и продол​жайте   полет  до   аэродрома назначения,        внимательно контролируя   режим   давле​ния в кабине по УВПД и ка-бинному вариометру. Все чле​ны экипажа, а также часть пассажиров и бортпроводни​ков должны пользоваться кислородным питанием.
ВНИМАНИЕ.  ЕСЛИ ПАДЕ​НИЕ ДАВЛЕНИЯ В КА​БИНЕ    ОБНАРУЖЕНО ДВАЖДЫ   В   НАЧАЛЕ ПОЛЕТА, ТО СЛЕДУЕТ ВОЗВРАТИТЬСЯ        НА АЭРОДРОМ ВЫЛЕТА
	

	3. Разгерметизация
	Беспрерывно мигает свето​сигнальное табло «РАЗГЕРМ. КАБИНЫ» и звенит звонок. «Высота» в кабине по УВПД более 3 600 м
	(1)   Установите   переключа​тель   «ОГРАНИЧ.   КАБИН. ВЫСОТЫ»     в     положение «ВКЛ» и убедитесь в том, что загорелось    светосигнальное табло «МАКСИМ.  КАБИН-НАЯ ВЫСОТА»; «высота» в кабине уменьшается (кабинный   вариометр   показывает «СПУСК») и устанавливает​ся в пределах 2 800—3 600 м. Далее проверьте работоспо​собность   командных  приборов и действуйте, как в п. Б, подп. 2 (2)   Если   после   
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	установки переключателя   «ОГРАНИЧ. КАБИН. ВЫСОТЫ» в поло​жение   «ВКЛ»   продолжает мигать светосигнальное табло «РАЗГЕРМ.    КАБИНЫ»   и звенит звонок, а «высота» в кабине по прибору УВПД до​стигает 3 800 м и продолжает увеличиваться,       выполните экстренное снижение до безо​пасной высоты, не допуская при этом по прибору УВПД отрицательного   (обратного) перепада     давлений    более 0,06 кгс/см2, и продолжайте полет до ближайшего аэро​дрома. В случае приближения отрицательного   перепада   к предельному значению уста​новите кран разгерметизации кабины в  положение «РАЗ​ГЕРМЕТИЗАЦИЯ». Если не​смотря на это отрицательный перепад  достигнет  предель​ного    значения,    уменьшите вертикальную скорость сни​жения самолета  и сделайте горизонтальную    площадку для выравнивания давления кабины с атмосферным 
	

	4. Увеличение перепада дав​лений
	Загорается светосигнальное табло «ПРЕДОХР. КЛАП. РАБ». Перепад давлений по УВПД в пределах 0,66— 0,70 кгс/см2
	(1) Переключите     основной командный прибор на аварий​ную статику. Кран «СТАТИ​КА РЕГУЛ. ДАВЛ» устано​вите в положение «АВАР» (2) Если после принятых мер
	


Продолжение
	Неисправность
	Внешнее проявление
	Действия экипажа
	Примечание

	
	
	в кабине не восстановится нормальный перепад давле​ния (0,68—0,65 кгс/см'), вы​ключите одну (правую или ле​вую) систему подачи воздуха и, внимательно контролируя режим давления в кабине, продолжайте полет до аэро​дрома назначения
	

	5. Перенаддув кабины
	Загорается светосигнальное табло «ПЕРЕНАДД. ОТКЛ. ВОЗД» (светосигнальное табло «ПРЕДОХР. КЛАПАН РАБ» продолжает гореть).
	(1) Немедленно кратковре​менно разгерметизируйте ка​бину для снижения давления до нормы (0,68—0,65 кгс/ см3), выключите обе системы подачи воздуха
	

	
	Перепад давлений по УВПД более 0,7 кгс/см2
	(2) Выполните снижение до безопасной высоты. На безо​пасной высоте разгерметизи​руйте кабину, включите по​дачу воздуха и продолжай​те полет до ближайшего аэро​дрома
	При необходимости раз​решается выполнять по​лет на крейсерской вы​соте, поддерживая дав​ление в кабине следую​щим образом: (а)   После         кратко​временной   разгермети​зации и выключения по​дачи воздуха установите переключатели    «РАС​ХОД» в системе подачи воздуха  в  нейтральное положение (б)  Внимательно конт​ролируйте   по   прибору УВПД и светосигналь​ному табло «РАЗГЕРМ. КАБИНЫ» режим дав​ления, не допуская уве​личения «высоты» в ка​бине более 3 000 м (в) При      достижении «высоты»     в     кабине 3 000 м установите один


Окончание
	Неисправность
	Внешнее проявление
	Действия экипажа
	Примечание

	
	
	
	из  переключателей  си​стем    подачи    воздуха (левой  или  правой)   в положение «СИСТЕМЫ ВКЛЮЧЕНЫ»,     затем путем импульсного удер​живания переключателя «РАСХОД»    (включен​ной системы) отрегули​руйте   подачу   воздуха (не  допуская   повыше​ния скорости изменения «высоты» в кабине   по вариометру кабины бо​лее 5 м/с), обеспечива​ющую  нормальный  ре​жим давления в кабине

	6. Отказ   основной   системы разгерметизации
	Отсутствие давления в балло​не по манометру «ДАВЛЕ​НИЕ РАЗГЕРМЕТИЗА​ЦИИ»
	При необходимости разгерме​тизации   кабины   действуйте следующим образом: (1)   Установите   переключа​тель   «ОГРАНИЧ.   КАБИН. ВЫСОТЫ»     в     положение «откл»
(2) На основном командном приборе    ручкой   задатчика «ИЗБЫТОЧНОЕ     ДАВЛЕ​НИЕ» установите по шкале «ИЗБЫТОЧНОЕ      ДАВЛЕ​НИЕ» нулевой перепад дав​лений
	


6.7.5. ОСОБЫЕ СЛУЧАИ
А. В ПОЛЕТЕ НА ТРЕХ ДВИГАТЕЛЯХ
	(1) Выключатель заслонки кольцевания
	Установите в положение «КОЛЬЦО»

	(2)   Переключатель отбора  воздуха  от отка​завшего двигателя
	Установите в положение «ОТКЛЮЧЕНО»

	(3) Светосигнальные табло: «КОЛЬЦО ОТКРЫТО:», «ОТБОР ОТКЛЮЧ» (отказавшего двигателя)
	Загораются

	Б. В ПОЛЕТЕ НА ДВУХ ДВИГАТЕЛЯХ
	

	При отсутствии обледенения
	

	(1) Выключатель заслонки кольцевания
	Установите в положение «КОЛЬЦО»

	(2) Переключатель одной системы подачи воз​духа (левой или правой)
	Установите в положение «ЗАКРЫТЫ»

	(3)   Переключатели  отбора  воздуха от отка​завших двигателей
	Установите в положение «ОТКЛЮЧЕНО»

	(4) Светосигнальные табло: «КОЛЬЦО ОТКРЫТО», «ЛЕВ.. (ПРАВ.) СИСТ. ОТКЛЮЧ» (выключенной системы по​дачи), «ОТБОР ОТКЛЮЧ»  (отказавших дви​гателей)
	Загораются

	В условиях обледенения
(1)   Выключатель  заслонки   кольцевания
	Установите в положение «КОЛЬЦО»

	(2) Переключатель «РАСХОД» одной системы подачи воздуха (левой или правой)
	Установите в положение «МЕН» и удерживай​те не менее 12 с, затем установите в нейтраль​ное положение.

	
	При выключении одной системы подачи (левой или   правой)   соответственно  загорается  све​тосигнальное табло «ПАД. РАСХ. ЛЕВ. СИСТ» или «ПАД. РАСХ. ПРАВ. СИСТ». Стрелка ука​зателя расхода  воздуха УРВК соответствую​щей системы показывает «0»

	(3) Переключатели отбора воздуха от отказав​ших двигателей
	Установите в положение «ОТКЛЮЧЕНО»

	(4) Светосигнальные табло: «КОЛЬЦО ОТКРЫТО», «ОТБОР ОТКЛЮЧ» (отказавших двигателей)
	Загораются


В. ВЫНУЖДЕННАЯ ПОСАДКА НА СУШУ ВНЕ АЭРОДРОМА 
При отсутствии обледенения
	(1) Переключатели отбора воздуха от двига​телей
	Установите в положение «ОТКЛЮЧЕНО»

	(2) Переключатели систем подачи воздуха (левой и правой)
	На высоте 400—500 м установите в положение «ЗАКРЫТЫ»

	(3) Кран разгерметизации кабины
	На высоте 400—500 м установите в положение «РАЗГЕРМЕТИЗАЦИЯ»


В условиях обледенения

	(1) Переключатели «РАСХОД» воздуха в си​стемах подачи
	На высоте 400—500 м переведите в положение «МЕН» и удерживайте не менее 12 с, затем установите в нейтральное положение.
При выключении систем подачи загораются светосигнальные табло «ПАД. РАСХ. ЛЕВ. СИСТ» и «ПАД. РАСХ. ПРАВ. СИСТ». Стрел​ки указателей расхода воздуха УРВК обеих систем показывают «0»

	(2) Кран разгерметизации кабины
	На высоте 400—500 м установите в положение «РАЗГЕРМЕТИЗАЦИЯ»



	Г. ВЫНУЖДЕННАЯ ПОСАДКА НА ВОДУ

	При отсутствии обледенения
	

	(1) Переключатели отбора воздуха от двига​телей
	Установите в положение «ОТКЛЮЧЕНО»

	(2)   Переключатели   систем   подачи   воздуха (левой и правой)
	На высоте 400—500 м установите в положение «ЗАКРЫТЫ»

	(3) Переключатель «ОГРАНИЧ. КАБИН. ВЫ​СОТЫ»
	Установите в положение «ОТКЛ»

	(4) Кран разгерметизации кабины
	На высоте 400—500 м установите в положение «РАЗГЕРМЕТИЗ. ПЕРЕД ПОСАДКОЙ НА ВОДУ»

	В условиях обледенения


	

	(1) Переключатели «РАСХОД» воздуха в си​стемах подачи
	На высоте 400—500 м переведите в положение «МЕН» и удерживайте не менее 12 с, затем установите в нейтральное положение.
При выключении систем подачи загораются светосигнальные табло «ПАД. РАСХ. ЛЕВ. СИСТ» и «ПАД. РАСХ. ПРАВ. СИСТ». Стрел​ки указателей расхода воздуха УРВК обеих систем показывают «0»

	(2) Переключатель «ОГРАНИЧ. КАБИН. ВЫСОТЫ»
	Установите в положение «ОТКЛ»

	(3) Кран разгерметизации кабины
	На высоте 400—500 м установите в положе​ние «РАЗГЕРМЕТИЗ. ПЕРЕД ПОСАДКОЙ НА ВОДУ»
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ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ

На самолете от обледенения защищены крыло (включая воздухозаборники системы конди​ционирования воздуха в корне крыла), оперение, двигательная установка (воздухозаборник, входной направляющий аппарат и обтекатель (кок) двигателя), лобовые стекла кабины экипажа и приемники полного давления (ППД).
Крайние лобовые стекла (против мест командира самолета и второго пилота) снабжены стеклоочистителями.
Все ПОС включаются раздельно вручную с панели противообледенительной системы. Стекло​очистители включаются раздельно ручками на левом и правом пультах пилотов (фиг. 6.8-1).
Информация о начале обледенения планера и интенсивности выдается экипажу при помощи светосигнального табло «ОБЛЕДЕНЕН. САМ» и указателя «ЛЕД», включающихся авто​матически сигнализатором-интенсиметром обледенения при входе самолета в зону обледе​нения. Информация о начале обледенения двигателей выдается светосигнальными табло «ОБЛЕДЕНЕН... ДВИГ» при срабатывании сигнализатора обледенения соответствующего двигателя. Наличие и характер обледенения могут определяться по указателю обледенения, расположенному на наружной стороне фюзеляжа под боковыми окнами второго пилота.
Примечание. Светосигнальное табло «ОБЛЕДЕНЕН. САМ» загорается при достижении стрел​кой указателя «ЛЕД» отметки «0» по его шкале на высотах от 0 до 8000 м и до 0,8 мм/мин — на высотах более 8000 м.
Работа системы в полете контролируется по загоранию светосигнальных табло, показаниям двухстрелочного указателя температуры воздуха, подаваемого в крыло и оперение, и визу​альным осмотром обогреваемых поверхностей через окна пассажирских салонов и смотровые окна. В ночное время левая консоль стабилизатора и левые двигатели освещаются фарами, установленными по левому борту (в хвостовой части центроплана и зализа пилона гондол). Фары включаются переключателем в гидроотсеке.
Противообледенительная система самолета позволяет осуществлять полет в условиях обле​денения при температуре окружающего воздуха до —20 °С. При попадании в зону обле​денения с температурой ниже —20 °С необходимо принять меры к выходу из этой зоны.
Выход из зоны обледенения выполняйте на повышенных режимах работы двигателей сверх значений, рекомендованных в п. 6.8.1, Ж. Если по условиям полета повысить режим работы всем четырем двигателям невозможно, то увеличьте режим хотя бы двум симметричным.
6.8.1. ЭКСПЛУАТАЦИЯ ПРОТИВООБЛЕДЕНИТЕЛЬНОЙ СИСТЕМЫ
А. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ   
Условия возможного обледенения—температура окружающего воздух;) +5 °С и ниже при наличии облачности, тумана, снегопада, дождя или мороси. ПОС двигателей, крыла и опере​ния разрешается включать в полете на всех режимах работы двигателей.
ПОС двигателей разрешается включать на земле и в полете на всех высотах; крыла и опере​ния— только в полете на высотах до 10 000 м. При полете на высоте свыше 10 000 м ПОС оперения и крыла включайте только в случае явной необходимости; включение ПОС снижает тягу двигателей и увеличивает часовой расход топлива.
ПОС двигателей на земле включать при температуре воздуха +5 °C и ниже при наличии облачности, тумана, снегопада, дождя или мороси, независимо от наличия обледенения, в полете за 3—5 мин до входа в указанные условия.
ПОС оперения и крыла в полете включать за 3—5 мин до входа в облачность, снегопад, дождь или морось при температуре 0 °С и ниже.
Электрообогрев стекол включайте на режим «СЛАБО» перед взлетом на все время полета независимо от метеоусловий.
При загорании светосигнального табло «ОБЛЕДЕНЕН. САМ», «ОБЛЕДЕНЕН ... ДВИГ» и визуальном обнаружении обледенения на указателе обледенения и стеклоочистителях проконтролируйте включение ПОС двигателей, крыла и оперения, а электрообогрев стекол переключите на режим «СИЛЬНО». Через 5—10 мин после выхода из зоны обледенения выключите указанные ПОС, а электрообогрев стекол переведите на режим «СЛАБО».
О случайном включении ПОС оперения и крыла на земле свидетельствует загорание красного светосигнализатора на панели ПОС «ОТКЛЮЧИ ПРОТИВООБЛЕД».
ВНИМАНИЕ. 1. НА ЗЕМЛЕ ПОЛЬЗОВАТЬСЯ ПОС ОПЕРЕНИЯ И КРЫЛА ЗАПРЕ​ЩАЕТСЯ В ЦЕЛЯХ ПРЕДОТВРАЩЕНИЯ ПЕРЕГРЕВА НОСОВЫХ ЧАСТЕЙ КРЫЛА И ОПЕРЕНИЯ И ВЫХОДА ИХ ИЗ СТРОЯ.
2.  ПРИ ВЗЛЕТЕ И НАБОРЕ ВЫСОТЫ ПРИ ТЕМПЕРАТУРЕ ОКРУЖАЮЩЕГО ВОЗДУХА У ЗЕМЛИ ВЫШЕ +5 °С ПОС ОПЕРЕНИЯ И КРЫЛА ВКЛЮЧАЙТЕ ТОЛЬКО НЕПОСРЕДСТВЕННО ПРИ ВХОДЕ В ЗОНУ ОБЛЕДЕНЕНИЯ.
3.  ДЛЯ ПРОВЕРКИ НА ЗЕМЛЕ, А ТАКЖЕ ДЛЯ УСТРАНЕНИЯ ЗАПОТЕВАНИЯ И   ОБМЕРЗАНИЯ   СТЕКОЛ   ВО   ВРЕМЯ   СТОЯНКИ   И   РУЛЕНИЯ   ЭЛЕКТРО​ОБОГРЕВ СТЕКОЛ ВКЛЮЧАЙТЕ НА РЕЖИМ «СЛАБО».
Б. ИСХОДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ ОРГАНОВ УПРАВЛЕНИЯ И СИГНАЛИЗАЦИИ
	Светосигнальные   табло   обледенения   двига​телей и самолета
	Не горят

	Стрелка указателя «ЛЕД»
	В  крайнем  левом   положении   (около  0)

	Переключатели «ППД» (левый, правый)
	В положении «ОТКЛ»

	Красные светосигнализаторы отказа  нагрева​тельных элементов ПЛД
	Не горят

	Переключатели «СТЕКЛА» (левые, правые)
	В положении «ОТКЛ»

	Выключатели «ФОРТОЧКА»  (левый, правый)
	В положении «ОТКЛ»

	Снетосигнализаторы проверки обогрева форто​чек и светосигнальное табло проверки обогрева стекол
	Не горят

	Переключатели «КРЫЛО» (левый, правый)
	В положении «ОТКЛ»

	Переключатели «ОПЕРЕНИЕ» (основной, дуб​лирующий)
	В положении «ОТКЛ»

	Красный светосигнализатор «ОТКЛЮЧИ ПРО​ТИВООБЛЕД»
	Не горит

	Выключатели  «ДВИГАТЕЛИ»   (I,  II,  III,  IV)
	В положении «ОТКЛЮЧ»

	Стрелки   двухстрелочного  указателя   темпера​туры воздуха
	В    крайнем    нижнем    положении    (ниже +50 °С)

	Все светосигнальные табло работы ПОС
	Не горят

	Краны стеклоочистителей
	Закрыты  (находятся в крайнем до упора положении по часовой стрелке)

	Щетки стеклоочистителей 
	В вертикальном положении

	Переключатель    «НАЗЕМ.    ПРОВ.    ОБОГР. КРЫЛА»
	В положении «ОТКЛЮЧЕНО»
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Размещение контрольных приборов и органов управления противообледенительной системы
Фиг. 6.8-1

	Красный светосигнализатор наземной проверки обогрева крыла
	Не горит

	Переключатель фар подсвета  (в гидроотсеке)
	В положении «ОТКЛ»


В. ПЕРЕД ЗАПУСКОМ ДВИГАТЕЛЕЙ
Проверка исправности электроцепей 

Светосигнальные табло:
	Кнопку проверки  соответствующего  светосиг​нального табло
	Нажмите   (исправные светосигнальные табло загораются)

	Сигнализатор обледенения:


	

	(1) Автомат защиты «СИГН. ОБЛ. ОБОГРЕВ», «СИГН. ОБЛ. УПРАВ»
	Включите

	(2)   Светосигнальное   табло   «ОБЛЕДЕНЕН. САМ»
	Загорается и гаснет

	(3)   Кнопку  проверки  сигнализатора  обледе​нения
	Нажмите, но не позже чем через 60 с после включения АЗС «СИГН. ОБЛ. УПРАВ»

	(4) Светосигнальное табло «ОБЛЕДЕНЕН. САМ»
	Загорается

	(5) Указатель «ЛЕД»
	Стрелка  отклоняется  и   показывает  от   1   до 5 мм/мин

	Нагревательные элементы ППД:


	

	(1) Переключатели «ППД» (левый, правый)
	Установите в положение «ПРОВЕРКА»

	(2) Красные светосигнализаторы отказа нагре​вательных элементов ППД
	Загораются

	Электрообогрев стекол:


	

	(1)   Переключатели  «СТЕКЛА»   (левые,  пра​вые)
	Установите в положение «СЛАБО»

	(2) Выключатели «ФОРТОЧКА»  (левый, пра​вый)
	Установите в верхнее положение

	(3) Кнопки проверки обогрева (левая, правая)
	Нажмите (держать не более 1 мин)

	(4) Светосигнальные табло: «ПЕРЕДН» (2 шт.), «БОКОВ» (2 шт.)
	Загораются

	(5) Светосигнализатор «ФОРТОЧКА» (левый, правый)
	Загорается   (при   нажатой   кнопке   проверки)

	ПОС крыла:
	

	(1) Переключатели «КРЫЛО» (левый, правый)
	Установите в положение «НОРМ»

	(2) Светосигнальные табло: «ОБОГРЕВ ЛЕВ. КР» «ОБОГРЕВ ПРАВ. КР»
	Загораются, но не позднее чем через 12 с

	ПОС оперения:
	


	(1) Переключатели «ОПЕРЕНИЕ» (основной, дублирующий)
	Установите в положение «НОРМ»

	(2) Светосигнальные табло: «ОБОГРЕВ ОПЕР. ОСН» «ОБОГРЕВ ОПЕР. ДУБ»
	Загораются, но не позднее чем через 12 с

	ПОС двигателей:

	(1)   Выключатели  «ДВИГАТЕЛИ» (I,  II,  III, IV)
	Установите в верхнее положение   (включено)

	(2) Светосигнальные табло: «I ОБОГР. ДВИГАТ» «II ОБОГР. ДВИГАТ» «III ОБОГР. ДВИГАТ» «IV ОБОГР. ДВИГАТ»
	Загораются


Проверка работоспособности
Стеклоочистители

Включение левого (правого) стеклоочистителя:

	(1) Кран стеклоочистителя
	Поверните в положение «ОТКР» (против часо​вой стрелки)

	(2) Электроманометр «ГИДРОАККУМУЛЯТО​РЫ ОБЩ.  СЕТЬ» на левом  пульте пилотов
	Давление   должно   быть   в   пределах   148— 225 кгс/см2. Если давление меньше указанно​го, проверку стеклоочистителей проводить при работающих двигателях или подключенной на​земной установке.

	
	ВНИМАНИЕ. КРАН СТЕКЛООЧИСТИТЕЛЯ ПРИ   ПРОВЕРКЕ    ОТКРЫВАЙТЕ   НЕ ПОЛНОСТЬЮ,     ЧТОБЫ     СКОРОСТЬ ДВИЖЕНИЯ ЩЕТКИ НЕ ПРЕВЫШАЛА 10 ДВОЙНЫХ ХОДОВ В 1 МИН. ДЛИТЕЛЬНАЯ     РАБОТА     ЩЕТКАМИ СТЕКЛООЧИСТИТЕЛЕЙ   ПО   СУХОМУ СТЕКЛУ ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

	Отключение стеклоочистителей:

	Кран работающего стеклоочистителя
	Поворачивая   по   часовой   стрелке,   доведите скорость щетки до самой малой и при верти​кальном   положении   щетки   быстро  закройте кран


Примечание. В эксплуатации разрешается пользоваться обоими стеклоочистителями. При пол​ном открытии крана (примерно 2 оборота) скорость движения щетки стеклоочистителя максимальная (около 200 двойных ходов в 1 мин).
Фары подсвета
	(1) Переключатель фар подсвета
	Установите поочередно в положение «СТАБИ​ЛИЗАТОР» и «ГОНДОЛЫ»

	(2) Фары
	Загораются соответственно положению пере​ключателя


ВНИМАНИЕ. ПО ОКОНЧАНИИ ПРОВЕРОК ВСЕ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛИ И РУЧКИ ВОЗВРАТИ​ТЕ В ИСХОДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ.
Г. ПОЛЕТ ПРИ ОТСУТСТВИИ ОБЛЕДЕНЕНИЯ
На рулении

	(1)   Переключатели  «СТЕКЛА»   (левые,  пра​вые)
	Установите в положение «СЛАБО»

	(2) Выключатели «ФОРТОЧКА» (левый, пра​вый)
	Установите в верхнее положение

	На исполнительном старте
Переключатели «ППД» (левый, правый)
	Установите в положение «ВКЛЮЧЕНИЕ»

	При заруливании
(1) Переключатели «ППД» (левый, правый)
	Установите в положение «ОТКЛ»

	(2)   Переключатели  «СТЕКЛА»   (левые,  пра​вые)  
	Установите в положение «ОТКЛ» после оста​новки самолета

	(3) Выключатели «ФОРТОЧКА» (левый, пра​вый)
	Установите в положение «ОТКЛ»


Д. ВЗЛЕТ И НАБОР ВЫСОТЫ В УСЛОВИЯХ ОБЛЕДЕНЕНИЯ
ВНИМАНИЕ. ЗАПРЕЩАЕТСЯ ВЫПОЛНЯТЬ ВЗЛЕТ, ЕСЛИ НА ПОВЕРХНОСТИ САМОЛЕТА ИМЕЮТСЯ КАКИЕ-ЛИБО ОТЛОЖЕНИЯ ЛЬДА, СНЕГА ИЛИ ИНЕЯ. ПРИ РАБОТЕ ПОС ДОЛЖЕН БЫТЬ ВКЛЮЧЕН ОТБОР ВОЗДУХА ОТ ВСЕХ ЧЕТЫРЕХ ДВИГАТЕЛЕЙ.
СТРОГО ПРИДЕРЖИВАЙТЕСЬ УКАЗАННОГО В ПП. Д, Е, Ж ПОРЯДКА ВКЛЮЧЕ​НИЯ ПОС ВО ИЗБЕЖАНИЕ НЕДОПУСТИМОГО ПОВЫШЕНИЯ ДАВЛЕНИЯ В СИ​СТЕМАХ ПОДАЧИ ВОЗДУХА.
ОТКЛЮЧЕНИЕ НЕИСПОЛЬЗУЕМОЙ СИСТЕМЫ ПОДАЧИ ВОЗДУХА В КАБИНЫ ПРИ ЭТОМ И  ВКЛЮЧЕНИЕ  ЕЕ ПРОИЗВОДЯТСЯ СООТВЕТСТВУЮЩИМ ПЕРЕ​КЛЮЧАТЕЛЕМ «РАСХОД». ПОС ВКЛЮЧАЙТЕ В СООТВЕТСТВИИ С УКАЗАНИЯМИ П. «А».
После запуска двигателей
	(1)  Выключатели «ДВИГАТЕЛИ»  (I, II, III, IV)
	Установите в верхнее положение

	(2) Светосигнальные табло: «I ОБОГР. 

ДВИГАТ», «II ОБОГР. ДВИГАТ», «III ОБОГР. ДВИГАТ», «IV ОБОГР. ДВИГАТ»
	Загораются

	(3) Переключатель «РАСХОД» в отключенной системе подачи воздуха   (на панели системы кондиционирования воздуха)
	Переведите в положение «МЕН» и удерживай​те не менее 12 с, затем установите в нейтраль​ное положение

	На рулении
(1)   Переключатели «СТЕКЛА»   (левые,  пра​вые)
	Установите в положение «СЛАБО»


	(2) Выключатели «ФОРТОЧКА» (левый, пра​вый)
	Установите в верхнее положение

	На исполнительном старте
	

	(1) Переключатели «ППД» (левый, правый)
	Установите в положение «ВКЛЮЧЕНИЕ»

	(2)   Переключатели «СТЕКЛА»   (левые,  пра​вые)
	Переведите в положение «СИЛЬНО»

	(3) Амперметры на щитке контроля энергетики переменного тока
	Показывают увеличение тока на 22—26 А

	На взлете
	

	Сразу  же  после  отрыва  самолета  от земли:
	

	(1) Переключатели «ОПЕРЕНИЕ» (основной, дублирующий)
	Установите в положение «НОРМ». При этом светосигнальные табло «МАКС. ОТБОР» всех двигателей на панели системы кондициониро​вания воздуха загораются

	(2) Светосигнальные табло: «ОБОГРЕВ ОПЕР. ОСН», «ОБОГРЕВ ОПЕР. ДУБ»
	Загораются

	(3)   Переключатели «ОТБОР ВОЗДУХА» от​ключенной системы подачи (на панели системы кондиционирования воздуха)
	Установите в положение «ОТБОР ВОЗДУХА»

	(4)    Светосигнальные    табло    «ОТБОР    ОТ-
ключ»
	Гаснут

	(5) Светосигнальные табло: «1 ЛЕВ. СТАВИЛ», «2 ЛЕВ. СТАВИЛ», «1 ПРАВ. СТАВИЛ», «2 ПРАВ. СТАВИЛ», «КИЛЬ»
	Поочередно загораются и гаснут.
Примечание. Светосигнальные табло, имеющие одинаковые номера, загораются и гаснут одновременно. Продолжительность горения 50   с,   промежуток   между   включениями 100 с

	(6)   Двухстрелочный   указатель   температуры воздуха «ОПЕРЕНИЕ»
	Показывает 100— 250 °С

	В наборе высоты
	

	На   высоте   450—500   м    (после   уборки   закрылков   и   изменения   режима   работы   двигателей на номинальный) включите ПОС крыла, а затем вторую систему подачи воздуха.

	(1)   Переключатели  «КРЫЛО»   (левый,  пра​вый)
	Установите в положение «НОРМ»

	(2)   Переключатель  «РАСХОД»  отключенной системы подачи воздуха   (на панели системы кондиционирования воздуха)
	Кратковременно нажимая в положение «БОЛ», отрегулируйте расход по УРВК в системе до 3,9—5,2 условных единиц.
ВНИМАНИЕ. НЕ ДОПУСКАЙТЕ УВЕЛИЧЕ​НИЯ ПОКАЗАНИЙ ВАРИОМЕТРА КА​БИНЫ СВЫШЕ 3 М/С ВО ВРЕМЯ ИЗ​МЕНЕНИЯ РАСХОДА.
Затем установите переключатель в положение «АВТОМАТ»


Примечание. При полете с количеством пассажиров менее 100 чел. вторую систему подачи воз​духа не включайте.
	(3) Светосигнальные табло: «ОБОГРЕВ ЛЕВ. КР», «ОБОГРЕВ ПРАВ. КР»
	Загораются

	(4) Светосигнальные табло: «1» (2 шт.), «2» (2шт.), «3» (2 шт.)
	Поочередно загораются и гаснут.
Примечание.   Светосигнальные   табло,   имею​щие одинаковые номера, загораются и гас​нут одновременно. Продолжительность го​рения 50 с, промежуток между включения​ми 100 с

	(5)   Двухстрелочный   указатель   температуры воздуха «КРЫЛО»
	Показывает 100—250 °С


	Через 5—10 мин после выхода из зоны обледенения

	(1)   Переключатели  «СТЕКЛА»   (левые,  пра​вые)
	Переведите в положение «СЛАБО»

	(2) Переключатель «КРЫЛО» (левый, правый)
	Установите в положение «ОТКЛ»

	(3) Светосигнальные табло ПОС крыла
	Гаснут

	(4)  Выключатели «ДВИГАТЕЛИ»  (I, II, III, IV)
	Установите в положение «ОТКЛЮЧ»

	(5) Светосигнальные табло ПОС двигателей
	Гаснут

	а.  При  двух  работающих  системах  подачи  воздуха

	(6) Переключатели «ОПЕРЕНИЕ» (основной, дублирующий)
	Установите в положение «ОТКЛ»

	(7)  Светосигнальные табло ПОС оперения и «МАКС. ОТБОР» всех двигателей  (на панели системы кондиционирования воздуха)
	Гаснут

	(8)   Двухстрелочный   указатель   температуры воздуха
	Показывает ниже +50 °С (стрелки находятся в крайнем нижнем положении)

	б.  При  одной  отключенной  системе подачи  воздуха

	(6)   Переключатели  «ОТБОР  ВОЗДУХА» от​ключенной системы подачи воздуха (на панели системы кондиционирования)
	Установите в положение «ОТКЛЮЧЕНО»

	(7)    Светосигнальные    табло    «ОТБОР    ОТКЛЮЧ»
	Загораются

	(8) Переключатели «ОПЕРЕНИЕ» (основной, дублирующий)
	Установите в положение «ОТКЛ»

	(9)  Светосигнальные табло ПОС оперения и «МАКС. ОТБОР» всех двигателей
	Гаснут

	(10)   Двухстрелочный указатель температуры воздуха
	Показывает ниже +50 °С (стрелки находятся в крайнем нижнем положении)

	(11)  Переключатель «РАСХОД» отключенной системы подачи воздуха  (на панели системы кондиционирования)
	Установите в положение «АВТОМАТ»


Е. ГОРИЗОНТАЛЬНЫЙ ПОЛЕТ В УСЛОВИЯХ ОБЛЕДЕНЕНИЯ
ВНИМАНИЕ. ПРОВЕРЬТЕ УСТАНОВКУ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЕЙ «ППД»  (ЛЕВЫЙ, ПРАВЫЙ) В ПОЛОЖЕНИЕ «ВКЛЮЧЕНИЕ».
ПОС включайте в соответствии с указаниями п. А.
	(1) Переключатели «СТЕКЛА» (левые, пра​вые)
	Переведите в положение «СИЛЬНО»

	(2) Выключатели «ДВИГАТЕЛИ» (I, II, III, IV)
	Установите в верхнее положение

	(3) Амперметры на щитке контроля энергетики переменного тока
	Показывают увеличение тока на 22—26 А

	(4) Светосигнальные табло: «I ОБОГР. ДВИГАТ», «II ОБОГР. ДВИГАТ», «III ОБОГР. ДВИГАТ», «IV ОБОГР. ДВИГАТ»
	Загораются

	а.  При двух работающих системах подачи воздуха

	(5) Переключатели «ОПЕРЕНИЕ» (основной, дублирующий)
	Установите в положение «НОРМ»

	(6) Переключатели «КРЫЛО» (левый, правый)
	Установите в положение «НОРМ»


ВНИМАНИЕ. ПОС ОПЕРЕНИЯ И КРЫЛА ВКЛЮЧАЙТЕ В УКАЗАННОМ ПОРЯДКЕ С ИН​ТЕРВАЛОМ 30 С.
	(7) Светосигнальные табло: «ОБОГРЕВ ОПЕР. ОСН» «ОБОГРЕВ ОПЕР. ДУБ» «ОБОГРЕВ ЛЕВ. КР» «ОБОГРЕВ ПРАВ. КР» «МАКС. ОТБОР» всех двигателей на панели системы кондиционирования воздуха
	загораются

	«1 ЛЕВ. СТАВИЛ»  «2 ЛЕВ. СТАВИЛ»  
«1 ПРАВ. СТАВИЛ»   «2 ПРАВ. СТАВИЛ»    
«киль»  «1» (2 шт.) «2» (2 шт.) «3» (2 шт.)                      
	Поочередно загораются и гаснут. 
Примечание.   Светосигнальные   табло,   имею​щие одинаковые номера, загораются и гас​нут одновременно. Продолжительность го​рения 50 с, промежуток между включения​ми 100 с

	(8)   Двухстрелочный   указатель   температуры воздуха
	Показывает 100—250 °С для оперения и крыла

	б. При  одной  отключенной  системе  подачи  воздуха

	(5)   Переключатель   «РАСХОД»  отключенной системы подачи воздуха   (на панели системы кондиционирования воздуха)
	Переведите в положение «МЕН» и удерживай​те не менее 12 с. Затем установите в нейтраль​ное положение

	(6)  Переключатели «ОПЕРЕНИЕ»  (основной, дублирующий) на панели противообледенитель-ной системы
	Установите в положение «НОРМ»

	(7)   Переключатели «ОТБОР ВОЗДУХА» от​ключенной системы подачи воздуха (на панели системы кондиционирования воздуха)
	Установите в положение «ОТБОР ВОЗДУХА». При   этом  гаснут  соответствующие  светосиг​нальные табло «ОТБОР ОТКЛЮЧ»

	Выполните действия, аналогичные действиям пп. а. (6), (7) и (8).


Через 5—10 мин после выхода из зоны обледенения
Выключите ПОС в соответствии с указаниями п. Д.
Ж. СНИЖЕНИЕ И ЗАХОД НА ПОСАДКУ В УСЛОВИЯХ ОБЛЕДЕНЕНИЯ
При снижении и заходе на посадку в условиях возможного или действительного обледенения ПОС включайте до входа в облачность в соответствии с указаниями пп. А и Е.
Снижение с высоты эшелона в условиях обледенения для выполнения посадки производите в соот​ветствии с рекомендациями, изложенными в ч. 1, п. 3.10.6.
Рекомендуемые на снижении режимы работы двигателей по указателям ИТЭ-2Т до высоты круга — не ниже 82 %.
При выполнении полета по кругу и заходе на посадку режимы работы двигателей определяются условиями пилотирования.
ВНИМАНИЕ. ПРИ УХОДЕ НА ВТОРОЙ КРУГ В УСЛОВИЯХ ОБЛЕДЕНЕНИЯ С ВКЛЮЧЕН​НЫМИ ПОС ДВИГАТЕЛЕЙ, ОПЕРЕНИЯ И КРЫЛА УКАЗАННЫЕ ПОС НЕ ВЫКЛЮ​ЧАТЬ.
При заходе на посадку
При двух работающих системах подачи воздуха на высоте 400—500 м выключите одну из них, как указано в п. 6.7.3, А.
В случае посадки при наличии низкой облачности и возможного обледенения ПОС выключайте после посадки в следующем порядке:
На пробеге  
Выключите ПОС оперения и крыла на скорости не менее 180 км/ч.
ВНИМАНИЕ. ЗАПАЗДЫВАНИЕ С ВЫКЛЮЧЕНИЕМ ПОС ОПЕРЕНИЯ И КРЫЛА ПРИВОДИТ К ПЕРЕГРЕВУ НОСКОВ КРЫЛА И ОПЕРЕНИЯ И ВЫХОДУ ИХ ИЗ СТРОЯ.
	(1) Переключатели «КРЫЛО» (левый, правый)
(2)  Переключатели «ОПЕРЕНИЕ»  (основной, дублирующий)
	Установите в положение «ОТКЛ»

Установите в положение «ОТКЛ»

	(3)   Переключатели  «СТЕКЛА»   (левые,  пра​вые)
	Переведите в положение «СЛАБО»

	(4) Светосигнальные табло: ПОС оперения и крыла, «МАКС ОТБОР» всех двигателей   (на  панели  системы  кондициони​рования воздуха)
	Гаснут

	(5)   Двухстрелочный   указатель   температуры воздуха
	Показывает ниже +50 °С (стрелки находятся в крайнем нижнем положении)

	При заруливании
	

	(1) Переключатели «ППД» (левый, правый)
	Установите в положение «ОТКЛ»

	(2)   Переключатели «СТЕКЛА»   (левые,  пра​вые)
	Установите в положение «ОТКЛ» после оста​новки самолета

	(3) Выключатели «ФОРТОЧКА» (левый, пра​вый)
	Установите в положение «ОТКЛ»


	После выключения двигателей
	

	(1)   Выключатели «ДВИГАТЕЛИ»   (I, II,  III, IV)
	Установите в положение «ОТКЛЮЧ»

	(2)   Светосигнальные табло  ПОС двигателей
	Гаснут


ВНИМАНИЕ. ПОСЛЕ ОСТАНОВА ДВИГАТЕЛЕЙ УБЕДИТЕСЬ В ТОМ, ЧТО ВСЕ ПЕРЕКЛЮ​ЧАТЕЛИ И РУЧКИ УПРАВЛЕНИЯ ВОЗВРАЩЕНЫ В ИСХОДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ.
6.8.2. ВОЗМОЖНЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ И УСТРАНЕНИЕ ИХ ЭКИПАЖЕМ
	Неисправность
	Внешнее проявление
	Действия экипажа
	Примечание

	1. Выход из строя нагрева​тельного элемента ППД
	Мигает красный светосигна-лизатор отказа нагревательно​го элемента «ППД ЛЕВ»
	(1) Переведите рукоятку кра​на «ДИНАМИКА» на левом пульте пилотов из положения «ОСНОВН»     в     положение «РЕЗЕРВ» (2)    Переключатель   «ППД ЛЕВ» установите в положе​ние «откл»
	

	
	Мигает красный светосигна-лизатор отказа нагреватель​ного элемента «ППД ПРАВ»
	При отсутствии условий обледенения
Периодически сверяйте пока​зания приборов  второго пи​лота и штурмана с прибора​ми командира самолета. Если показания приборов не совпа​дают,  переключатель «ППД ПРАВ» установите в положе​ние «ОТКЛ». Контроль за по​летом ведите по приборам ко​мандира самолета
	

	
	
	При наличии условий возможного или действительного обледенения
Пользуйтесь только прибора​ми командира самолета. Пе​реключатель   «ППД   ПРАВ» установите в положение «ОТКЛ»
	

	2. Переключение цепи соот​ветствующего электрообогре​ва стекол на другие шины пи​тания
	На   панели   ПОС   горит  по​стоянно    любое    аварийное желтое светосигнальное таб​ло
	
	Эффективность соответ​ствующего   электрообо​грева стекол на режиме «СИЛЬНО»    несколько снижается. На   режиме   «СЛАБО» эффективность остается без изменений


Продолжение
	Неисправность
	Внешнее проявление
	Действия экипажа
	Примечание

	3. Выход из строя трансфор​матора электрообогрева сте​кол
4. Растрескивание   внешнего слоя стекла в остеклении ка​бины экипажа или внутренне​го слоя форточки. Искрение или   отказ   нагревательного элемента
	Одновременно горят все че​тыре желтых аварийных све​тосигнальных табло
	Выключите АЗС обогрева не​исправного стекла
	На режиме «СИЛЬНО» .электрообогрев    стекол такой же, что и на ре​жиме «СЛАБО» При неисправности од​ного или двух стекол ле​вого пилота примите ме​ры к выходу из условий обледенения

	5. Выход из строя одной из за​слонок включения ПОС кры​ла
	Горит одно светосигнальное табло «ОБОГРЕВ ЛЕВ. КР» или «ОБОГРЕВ ПРАВ. КР»
	На   панели   системы   конди​ционирования    воздуха    от​кройте заслонку кольцевания, установив   выключатель  за​слонки кольцевания в поло​жение «КОЛЬЦО». При этом светосигнальное            табло «КОЛЬЦО ОТКРЫТО» заго​рается
	ПОС крыла питается от одной системы подачи воздуха. Эффективность работы ПОС несколько снижается, но может быть скомпенсирована повышением режима ра​боты двигателей

	6. Неисправность в одной из систем подачи воздуха
	
	(1)  Отключите неисправную систему подачи воздуха, уста​новив соответствующий пере​ключатель   (под  колпачком) систем  подачи в  положение «ЗАСЛОНКИ    ЗАКРЫТЫ» (2) Откройте заслонку коль​цевания,   установив   выклю​чатель заслонки кольцевания в    положение    «КОЛЬЦО». При    этом    светосигнальное табло   «КОЛЬЦО   ОТКРЫ​ТО» загорается
	

	7. Выход из строя одной из за​слонок включения ПОС опе​рения
	Горит одно светосигнальное табло «ОБОГРЕВ ОПЕР. ОСН» или «ОБОГРЕВ ОПЕР. ДУБ»
	
	Эффективность работы ПОС оперения не изме​няется


Продолжение
	Неисправность
	Внешнее проявление
	Действия экипажа
	Примечание

	8. Отказ циклического обогре​ва крыла (оперения) вследст​вие'выхода из строя програм​много механизма
	Постоянно горят светосиг​нальные табло, имеющие оди​наковый номер
	Включите    аварийный    (по​стоянный)     обогрев    крыла (оперения): (а)   Переключатели   «КРЫ​ЛО»  (левый, правый)  уста​новите в положение «АВАР» (б) Переключатели «ОПЕРЕ​НИЕ»  (основной, дублирую​щий)   установите в  положе​ние «АВАР» (в) Все светосигнальные таб​ло   ПОС   крыла   (оперения) загораются и горят постоянно
	

	
	
	(г) Убедитесь, что лед не об​разуется на носовых частях крыла и оперения (д)   Одновременно   примите меры к быстрейшему выходу из зоны обледенения
	Осмотр проводите через смотровые окна и окна пассажирских салонов

	
	
	ВНИМАНИЕ.        АВАРИЙНЫЙ ОБОГРЕВ ОПЕРЕ​НИЯ И КРЫЛА ПРИВО​ДИТ      К    СИЛЬНОМУ УВЕЛИЧЕНИЮ ОТБОРА ВОЗДУХА   ОТ   ДВИГА​ТЕЛЕЙ.     ВКЛЮЧАЙТЕ ЕГО   ТОЛЬКО    В    ИСКЛЮЧИТЕЛЬНЫХ СЛУ​ЧАЯХ
	Аварийный обогрев не повышает эффективно​сти работы ПОС

	9. Неисправна сигнализация в электроцепи максимального отбора воздуха
	При включении ПОС крыла и оперения не горят светосиг​нальные табло «МАКС. ОТ​БОР»
	Если на панели системы кон​диционирования воздуха по​казания   УРВК   в   пределах нормы    (3,9—5,2    условных единиц), показания двухстрелочного указателя температу​ры на панели противообледе-нительной     системы     100— 250 °С, продолжайте эксплуа​тацию самолета
	


6.8.3. ОСОБЫЕ СЛУЧАИ В ПОЛЕТЕ
A.   ПОЛЕТ С ОДНИМ НЕРАБОТАЮЩИМ ДВИГАТЕЛЕМ
Эффективность работы ПОС практически сохраняется такой же, как и при полете на четырех двигателях. Включите противообледенительную систему. Убедитесь, что на панели системы кон​диционирования воздуха выключатель заслонки кольцевания в положении «КОЛЬЦО» и горит светосигнальное табло «КОЛЬЦО ОТКРЫТО» (см. п. 6.7.5, А).
Б. ПОЛЕТ С ДВУМЯ НЕРАБОТАЮЩИМИ ДВИГАТЕЛЯМИ
Включите противообледенительную систему. Убедитесь, что отключена одна система подачи воздуха (см. п. 6.7.5, Б).                                                            
B.   ПОЛЕТ В УСЛОВИЯХ СИЛЬНОЙ   ИНТЕНСИВНОСТИ  ОБЛЕДЕНЕНИЯ  ИЛИ   ПРИ   НИЗКИХ ТЕМПЕРАТУРАХ ОКРУЖАЮЩЕГО ВОЗДУХА
а.   При  всех  работающих двигателях
Если какая-либо из ПОС не обеспечивает защиту от обледенения, повысьте режим работы всех двигателей сверх рекомендованных значений до максимально допустимого по условиям полета и примите меры для быстрейшего выхода из зоны обледенения. Если нельзя увеличить режим работы всех четырех двигателей, то увеличьте режим двух симметричных.
б.   С  одним  неработающим  двигателем
Действия аналогичны действиям, изложенным в подп. а, и дополнительно выполните действия по п. А.
в.   С  двумя  неработающими  двигателями
Повысьте режим работы двигателей до максимально допустимого по условиям полета и примите меры для быстрейшего выхода из зоны обледенения. Для повышения эффективности работы ПОС оперения и двигателей отключите ПОС крыла и дополнительно выполните действия по п. Б.
По выходе из зоны обледенения включите на 15—20 мин ПОС крыла для сброса льда.
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ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ
Система предназначена для питания кислородом одного из пилотов, пилотирующих самолет, в те​чение всего высотного рейсового полета, для аварийного питания остальных членов экипажа и бортпроводников в случае разгерметизации кабины, а также для питания членов экипажа, бортпроводников и пассажиров в терапевтических целях. Необходимый запас газообразного медицинского кислорода хранится в, четырех стационарных баллонах вместимостью по 36 л, расположенных по правому борту багажно-грузового помещения № 1, в двух переносных балло​нах вместимостью по 7,6 л, размещенных в электрорадиоотсеке, и в двадцати двух переносных баллонах вместимостью по 1,76 л, размещенных у передней кромки передней входной двери (пять баллонов в нише стенки гардероба экипажа), у передней кромки задней входной двери (четыре баллона у левого борта между шп. № 38 и 39), у задней кромки задней входной двери (пять баллонов в нише стенки гардероба пассажиров), на задней стенке переднего салона (четыре баллона на перегородке по шп. № 36) и ка задней стенке заднего салона (четыре баллона на перегородке по шп. № 75А).
Переносные баллоны служат автономными источниками питания.
Кислородная система включает:                                                         
восемь стационарных приборов КЛ-24М, из которых шесть для членов экипажа (включая лоцмана) и два — для бортпроводников, размещенных в отсеке бортпроводников у шп. № 41.
Размещение контрольной аппаратуры, приборов и органов управления стационарной кислородной системы показано на фиг. 6.9-1.
6.9.1. ЭКСПЛУАТАЦИЯ КИСЛОРОДНОЙ СИСТЕМЫ
А. ИСХОДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ
	Вентиль на правом пульте пилотов
	В положении «ЗАКРЫТО»

	Манометр на правом пульте пилотов
	Показывает «0». При  открытом  вентиле  показывает давление согласно таблице на правом  пульте пилотов. При давлении ниже нормы систему дозарядить

	Запорные вентили переносных приборов КП-21 и КП-19
	В закрытом (крайнем правом) положении

	Манометры   переносных   приборов   КП-21    и КП-19
	Показывают «0». При открытом  вентиле показывают давление согласно таблице на правом пульте пилотов. При давлении ниже нормы баллоны подзаря​дить

	Рукоятка аварийной подачи кислорода на при​борах КП-24М, КП-19 и КП-21
	В положении «ЗАКРЫТО»

	Маховичок  ручного   регулятора   на   приборах КП-24М
	В положении «ЗАКРЫТО»

	Рукоятка подсоса воздуха на приборах КП-24М и КП-19
	В положении «СМЕСЬ»

	Кислородные маски приборов КП-24М и КП-21
	Находятся   на  своих   местах  и  подготовлены к эксплуатации
ВНИМАНИЕ.  МАСКИ ОТ ПРИБОРОВ  ОТ​СОЕДИНЕНЫ


	Кислородные маски приборов КП-19 для борт​проводников
	Находятся на своих местах, подсоединены к приборам и подготовлены к эксплуатации

	Шланги КШ-24П
	Закрыты заглушками

	Б. ПЕРЕД ВЫРУЛИВАНИЕМ НА СТАРТ
	

	Кислородные   маски   приборов   КП-24М   всех членов экипажа
	Подсоедините шланги масок к шлангам при​боров. Опробуйте кислородные маски, устано​вив вентиль на правом пульте в положение «ОТКРЫТО», а рукоятки подсоса воздуха на приборах КП-24М в положение «100 % О2», по​ложите маски в места, удобные для немедлен​ного использования масок, закройте вентиль. Установите рукоятки подсоса воздуха на прибо​рах КП-24М в положение «СМЕСЬ»


ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПРИ ПОДГОТОВКЕ АГРЕГАТОВ И ПРИБОРОВ КИСЛОРОДНОГО ОБО​РУДОВАНИЯ К ИСПОЛЬЗОВАНИЮ НЕОБХОДИМО УБЕДИТЬСЯ В ОТСУТСТВИИ НА НИХ МАСЛА И ЖИРОСОДЕРЖАЩИХ ВЕЩЕСТВ. В СЛУЧАЕ ОБНАРУЖЕНИЯ УДАЛИТЬ ИХ. КОНТАКТ КИСЛОРОДА С ЖИРОСОДЕРЖАЩИМИ ВЕЩЕСТВАМИ ВЗРЫВООПАСЕН.
	Вентиль на правом пульте пилотов
	Установите в положение «ОТКРЫТО»


В. В ПОЛЕТЕ
Для снижения утомляемости и в профилактических целях членам экипажа и бортпроводникам рекомендуется дышать кислородом в течение 5 мин каждый час полета. Подачу кислорода в маску контролируйте по движению лепестков индикатора кислорода при вдохе и выдохе через маску. При отсутствии подачи кислорода в маску рукоятку подсоса воздуха установите в положение «100% О2». При затрудненном дыхании или плохом самочувствии установите рукоятку аварий​ной подачи кислорода в положение «ОТКРЫТО». Включение аварийной подачи кислорода у пилотов производится установкой рукоятки «КИСЛОРОД АВАРИЙНО» в верхнее положение.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЗАПАС КИСЛОРОДА В СИСТЕМЕ КОНТРОЛИРУЕТСЯ ПО МАНО​МЕТРУ МК-13М. ПРИ ДАВЛЕНИИ НИЖЕ 6 КГС/СМ2 СИСТЕМА НЕ РАБОТАЕТ.
ВНИМАНИЕ.   1.   ПРИ  ПОЛЬЗОВАНИИ   КИСЛОРОДНЫМ  ПРИБОРОМ  ЛЮБЫМ  ЧЛЕНОМ ЭКИПАЖА КУРИТЬ В КАБИНЕ ЭКИПАЖА ЗАПРЕЩАЕТСЯ.
ПРИ СНЯТИИ МАСКИ ДЛЯ ПРЕДОТВРАЩЕНИЯ ПРОИЗВОЛЬНОЙ ПОДАЧИ КИС​ЛОРОДА НЕОБХОДИМО ЗАКРЫТЬ НА КОРОТКОЕ ВРЕМЯ ОТВЕРСТИЕ ВЫХОДА КИСЛОРОДА ИЗ МАСКИ ИЛИ СДЕЛАТЬ В НЕЕ ВЫДОХ.
2. ПРИ ВНЕЗАПНОМ ПАДЕНИИ ДАВЛЕНИЯ, КОНТРОЛИРУЕМОГО ПО УВПД-5К И ЗАГОРАНИЮ СВЕТОСИГНАЛЬНОГО ТАБЛО «РАЗГЕРМЕТИЗАЦИЯ», ВСЕМ ЧЛЕ​НАМ ЭКИПАЖА НАДЕТЬ МАСКИ И ДЫШАТЬ ЧИСТЫМ КИСЛОРОДОМ.
Пользование переносным прибором КП-19
КП-19 используется как автономный источник питания кислородом членов экипажа и бортпро​водников при перемещении в разгерметизированной или задымленной кабине (члены экипажа пользуются своими кислородными масками, отсоединив их от приборов КП-24М)%
Члены экипажа и бортпроводники выполняют следующие операции:
	(1) Прибор КП-19
	Выньте из гнезда этажерки
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Размещение контрольных приборов и органов управления кислородной системы
Фиг. 6.9-1

	(2) Запорный вентиль прибора КП-19
	Откройте, повернув его против часовой стрел​ки. По показанию манометра убедитесь в на​личии кислорода в баллоне

	(3) Штуцер шланга кислородной маски
	Вставьте в ниппель на  приборе КП-19 и за​крепите поворотом

	(4) Кислородная маска
	Наденьте и закрепите


ВНИМАНИЕ. ПРИ ПИТАНИИ КИСЛОРОДОМ В ЗАДЫМЛЕННОЙ КАБИНЕ УСТАНОВИТЕ РУКОЯТКУ ПОДСОСА ВОЗДУХА В ПОЛОЖЕНИЕ «100 % О2». ПРИ ЗАТРУДНЕН​НОМ ДЫХАНИИ ИЛИ ПЛОХОМ САМОЧУВСТВИИ ПОВЕРНИТЕ МАХОВИЧОК ВЕНТИЛЯ АВАРИЙНОЙ ПОДАЧИ ДО УПОРА ПО СТРЕЛКЕ, ИМЕЮЩЕЙСЯ НА МА​ХОВИЧКЕ И КРЫШКЕ.
Примечание. Полный запас кислорода в баллоне КБ-3 из комплекта прибора КП-19 обеспечи​вает питание кислородом не более 10 мин на высоте 10 км в разгерметизированной кабине. 
Контроль за давлением ведите по манометру на приборе КП-19. При давлении менее 6 кгс/см2 прибор не работает.
При полном расходовании запаса кислорода или по окончании пользования прибором снимите кислородную маску, закройте запорный вентиль на приборе. Уложите маску в сумку. Установите прибор с маской на место (член экипажа отсоединяет маску от переносного прибора и подсоеди​няет ее к прибору КП-24М).
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. В СЛУЧАЕ ВЫНУЖДЕННОЙ ПОСАДКИ САМОЛЕТА ЗАПРЕЩАЕТ​СЯ СТРАВЛИВАТЬ КИСЛОРОД ИЗ СИСТЕМЫ В КАБИНУ.
ВНИМАНИЕ. ВТОРОМУ ПИЛОТУ ПОСЛЕ УСТАНОВКИ ВЕНТИЛЯ В ПОЛОЖЕНИЕ «ЗА​КРЫТО» СДЕЛАТЬ НЕСКОЛЬКО ВДОХОВ ЧЕРЕЗ МАСКУ И УБЕДИТЬСЯ ПО МАНО​МЕТРУ НА ПРАВОМ ПУЛЬТЕ ПИЛОТОВ, ЧТО ДАВЛЕНИЕ ПЕРЕД ПРИБОРАМИ КП-24М УПАЛО ДО 0. ПОСЛЕДНИМ В МАСКУ ДОЛЖЕН БЫТЬ ВЫДОХ.
	Г. ПОСЛЕ ЗАРУЛИВАНИЯ НА СТОЯНКУ

	Вентиль на правом пульте пилотов
	Установите в положение «ЗАКРЫТО»

	Кислородные маски приборов КП-24М
	Отсоедините шланги масок от шлангов прибо​ров КП-24М. Маски уложите в сумки

	Д. ПИТАНИЕ КИСЛОРОДОМ ПАССАЖИРОВ

	При питании кислородом пассажиров бортпроводники выполняют следующие операции:

	(1) Прибор КП-21
	Выньте из гнезда этажерки

	(2) Запорный вентиль прибора КП-21
	Откройте, повернув его против часовой стрелки. По показанию манометра убедитесь в наличии кислорода в баллоне

	(3) Штуцер шланга маски
	Вставьте в ниппель на приборе КП-21  и, по​вернув, закрепите

	(4) Вентиль аварийной подачи
	Поверните на 1/4—1/2 оборота против часовой стрелки

	(5) Кислородная маска
	Помогите пассажиру надеть маску и закрепите ее


Подачу кислорода  в  маску  контролируйте  по  индикатору  потока,  вмонтированному  в  шланг.
Контроль за давлением ведите по манометру на приборе КП-21. При давлении менее 6 кгс/см2 прибор не работает.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ.  ПРИ  ПОЛЬЗОВАНИИ КИСЛОРОДНЫМИ  ПРИБОРАМИ В ПАССА​ЖИРСКОЙ КАБИНЕ КУРИТЬ ЗАПРЕЩАЕТСЯ.
По окончании пользования переносным прибором или при израсходовании запаса кислорода за​кройте запорный вентиль, убедитесь по манометру на приборе, что давление упало до 0. Закройте вентиль аварийной подачи. Отсоедините шланг маски от прибора и уложите прибор и маску на место.
6.9.2. ПРОТИВОДЫМНАЯ ЗАЩИТА ЧЛЕНОВ ЭКИПАЖА
ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ
Для защиты органов дыхания и зрения членов экипажа от дыма, образовавшегося в кабине самолета по какой-либо причине, и для обеспечения питания кислородом на всех высотах полета самолет оборудован дымозащнтными кислородными масками ЛП-2, которые эксплуатируются вместе с кислородными приборами КП-24М, КП-19 и авиагарнитурой АГ-2 (см. фиг. 6.9-2).
У командира самолета и второго пилота, бортинженера, штурмана, радиста и лоцмана имеются маски второго размера.
Маски командира самолета, бортинженера и второго пилота хранятся в специальных сумках, размещаемых в верхних левых карманах на спинке каждого кресла.
Маски штурмана, лоцмана и радиста хранятся в нижних левых карманах на спинках кресел командира самолета, бортинженера и второго пилота соответственно.
Для обеспечения перемещения по самолету кого-либо из членов экипажа при наличии дыма на самолете установлены два переносных кислородных прибора КП-19 с подсоединенными к ним дымозащитными кислородными масками ЛП-2 второго размера. Переносные приборы КП-19 с балло​нами КБ-2 (вместимостью 7,6 л каждый) размещены в электрорадиоотсеке у потолка справа от плоскости симметрии самолета. Кроме масок второго размера на рабочих местах членов экипажа и переносных баллонов на борту самолета имеются две резервные маски ЛП-2 нулевого размера которые хранятся в сумке, установленной в гардеробе экипажа. На сумке имеется над​пись «ДЫМОЗАЩИТНЫЕ МАСКИ ЛП-2 2 шт.». Если размер маски, находящейся на рабочем месте члена экипажа, не соответствует его лицу, член экипажа обязан при подготовке к полету заменить ее резервной. На самолетах, оборудованных средствами противодымной защиты членов экипажа, переносные кислородные приборы КП-19 с баллонами КБ-3 в кабине экипажа не уста​навливаются.
ЭКСПЛУАТАЦИЯ СРЕДСТВ ПРОТИВОДЫМНОЙ ЗАЩИТЫ ЧЛЕНОВ ЭКИПАЖА
Исходное положение
	Дымозащитные маски ЛП-2
	Находятся в нижних карманах спинок кресел пилотов, бортинженера и подготовлены к экс​плуатации

	Дымозащитные маски ЛП-2 нулевого размера (резервные)
	Уложены в сумки в гардеробе экипажа

	Переносные кислородные приборы КП-19 с мас​ками ЛП-2 для членов экипажа
	Закреплены в ложементах, замки лент крепле​ния закрыты, шланги масок подсоединены к приборам КП-19, маски ЛП-2 находятся в сум​ках и подготовлены к эксплуатации

	Запорные вентили переносных приборов КП-19
	Закрыты
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Размещение средств противодымной защиты и кислородных масок членов экипажа
Фиг. 6.9-2
	Манометры переносных приборов КП-19
	Показывают «0». При  открытии  вентиля  показывают  давление кислорода согласно таблице на правом пульте пилотов. При давлении ниже нормы баллоны дозарядить

	Рукоятка аварийной подачи кислорода на при​боре КП-19
	В положении «ЗАКРЫТО»

	Рукоятка подсоса воздуха на приборах КП-19
	В положении «ЧИСТЫЙ КИСЛОРОД»


Порядок пользования дымозащитными масками 

(фиг. 6.9-3)
(1)   Члены экипажа надевают дымозащитные маски ЛП-2 по команде командира самолета.
(2)   Командир самолета передает управление второму пилоту.
(3)   Штурман извлекает дымозащитную маску ЛП-2 командира самолета и передает ее коман​диру.
(4)   Второй пилот управляет самолетом и контролирует полное открытие кислородного вентиля и давление в кислородной системе.
(5)   Бортинженер, бортрадист и лоцман извлекают свои маски ЛП-2 и надевают их.
(6)   Штурман извлекает свою маску ЛП-2 и надевает ее после передачи маски ЛП-2 командиру самолета.
(7)   Командир самолета, надев маску ЛП-2, берет на себя управление самолетом.
(8)   Бортрадист, надев маску ЛП-2, извлекает маску ЛП-2 второго пилота и передает ее второму пилоту.
(9)   Второй  пилот,  передав управление  командиру самолета,  принимает от бортрадиста  маску ЛП-2 и надевает ее.
Действия по пп. (2) — (5) выполняются непосредственно после команды командира самолета. 

Пользование дымозащитной маской ЛП-2
(1)  Отсоедините от шланга прибора КП-24М шланг кислородной маски, и вместо него присоедините шланг дымозащитной маски ЛП-2.
(2)   Установите рукоятку выключателя автомата подсоса воздуха прибора КП-24М в положение «100% О2».
(3)  Снимите авиагарнитуру с головы.
(4)   Приложите нижнюю часть маски к подбородку и движением  рук вверх и назад наденьте маску так, чтобы она равномерно облегала лицо, не вызывая болевых ощущений, чтобы ее очки находились против глаз и ушные раковины выходили из прорезей маски.
(5)   Надев   маску,  сделайте  резкий   выдох  и   в  дальнейшем  дышите   равномерно,   контролируя поступление кислорода в маску по индикатору кислорода ИП.
(6)  Отсоедините штекер микрофона авиагарнитуры и подсоедините вместо него штекер микрофона маски ЛП-2.
(7)  Наденьте телефоны авиагарнитуры, переведите ее микрофон в верхнее (нерабочее) положение.
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Надевание маски                                                              Рабочее положение маски
Дымозащитная маска ЛП-2 Фиг. 6.9-3
Пользование прибором КП-19
ВНИМАНИЕ. ПЕРЕНОСНЫЕ КИСЛОРОДНЫЕ ПРИБОРЫ КП-19 С ПОДСОЕДИНЕННЫМИ К НИМ МАСКАМИ ЛП-2 ИСПОЛЬЗУЮТСЯ ЛЮБЫМ ЧЛЕНОМ ЭКИПАЖА ПО УКА​ЗАНИЮ КОМАНДИРА САМОЛЕТА.
(1)   Извлеките прибор КП-19 из ложемента, удерживая его за лямку, предварительно расстег​нув замок крепления и вынув маску ЛП-2 из сумки. При несоответствии размера маски лицу замените ее резервной.
(2)  Откройте запорный вентиль прибора.
(3)  Закрепите прибор за лямку в удобном для работы положении (на грудь или за плечом).
(4)  Наденьте дымозащитную маску ЛП-2.
6.9.3. ВОЗМОЖНЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ И УСТРАНЕНИЕ ИХ ЭКИПАЖЕМ
	Неисправность
	Внешнее проявление
	Действия экипажа

	Недостаточная подача кисло​рода прибором КП-24М
	Затруднено дыхание пилота, управляющего полетом само​лета
	Перейдите на аварийное питание; переведите рукоятку аварийной по​дачи кислорода       на     приборах КП-24М в положение «ОТКРЫТО»
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ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ
Основная система электроснабжения состоит из четырех бесщеточных генераторов ГТ40ПЧ переменного трехфазного тока напряжением 200/115В стабилизированной частотой 400Гц номинальной мощностью 40 кВА с заземленной силовой нейтралью, работающих раздельно параллельно.
Постоянную скорость вращения (частоту) каждого генератора поддерживает привод постоянны оборотов (ППО) двигателя Д-30КУ.
Контакты сигнализатора ДСД-1.6 замыкаются при полном перепаде давления между КНД и КВД компрессора двигателя, превышающем или равном (1.6±0.2) кгс/см2
При перепаде давления ниже указанной величины контакты сигнализатора размыкаются дроссельная заслонка закрывается, возбуждение генератора отключается. Таким образом, для предотвращения чрезмерной раскрутки воздушной турбины на режимах работы двигателя ниже малого газа и защиты бортсети от питания переменным током пониженной частоты ППО отключается.
Системы переменного трехфазного и однофазного тока  напряжением соответственно 36 и 27 образованы трансформированием напряжения основной системы электроснабжения.   Вспомогательными и аварийными источниками однофазного переменного тока  115 В и трехфазного ток 36 В являются преобразователи ПО-750А и ПТ-125Ц.
Система постоянного тока напряжением 27В состоит из четырех выпрямительных устройств постоянно включенных в полете.
В качестве аварийного источника постоянного тока используются четыре щелочные аккумуляторные батареи 20НКБН-25-УЗ («1. 2 ВЕРХН. ГРУППА» и «1. 2 НИЖНЯЯ ГРУППА»). На самолете, кроме того, установлена батарея 20НКБН-25-УЗ (№5). предназначенная для обеспечения непрерывного питания двух инерциальных систем поя возможных перерывах в питания от основных источников электроэнергии, а также для аварийного питания этих систем при отказах основного питания.
Примечания:  1.  Вместо основных аварийных аккумуляторных батарей типа 20НКБН-25-УЗ разрешается установка аккумуляторных батарей типа 26103 фирмы SAFT или типа 20FP25НIC-R фирмы WARTA.
2.  Эксплуатация в одном комплекте аккумуляторных батарей разных типов запрещается.
Для сохранения емкости основных аккумуляторных батарей в аварийном режиме часть потребителей должна отключаться экипажем. К аккумуляторным батареям постоянно подключены следующие потребители:
—  средства сигнализации о пожаре и пожарная система при посадке самолета с убранным шасси:
—  освещение кабины экипажа и дежурное освещение пассажирских салонов:
—  преобразователь ПТ-125Ц (для питания авиагоризонта, выключателя коррекции  системы (МСРП-12-96):
—   изделие «020М»:
—   магнитофон «МАРС-БМ»:
—  светосигнальное табло «ВЫХОД»;
—  самописцы МСРП-12-96 и МСРП-64-2;
—  преобразователь ПО-750А (для питания радиокомпаса, УКВ радиостанции, приборов контроля работы двигателей):
—  обогрев приемника ППД-1 командира самолета:
—  системы АУАСП  (2 шт.).
Для питания бортсети постоянным к переменным током на земле (при отсутствии наземного источника) используются генераторы вспомогательной силовой установки (ВСУ) — постоянного то ГС-12ТО и переменного тока ГТ40ПЧ6. Сила (нагрузка) и частота тока каждого генератора ГТ40ПЧ6 измеряется отдельными амперметрами и частотомерами. Частота тока аэродромного источника измеряется частотомером генератора ВСУ (ТА-6А) при установке переключателя «ЧАСТОТА ГЕНЕР. ТА» в положение «РАП».
Линейное и фазное напряжения на шинах источников переменного тока контролируйте вольтметрами с галетными переключателями.
Включение генераторов основной системы на параллельную работу и включение генераторов ВСУ в бортсеть сигнализируется загоранием соответствующих зеленых светосигнализаторов, а отклю​чение (отказ) генераторов основной системы — загоранием красных светосигнализаторов.
Для самолетов, оборудованных блокировочными скобами, правильная последовательность включе​ния генераторов в бортсеть и непараллельную работу, а также их отключение обеспечиваются механической блокировкой этих двух выключателей с помощью блокировочной скобы на пане​ли 024 (вначале генератор должен быть включен на бортсеть. затем на параллельную работу, при отключении порядок обратный). При снижении, частоты тока генераторов двигателей № l или 4 ниже предела, допустимого для работы систем пнлотажно-навигационного комплекса (ПНК), питание этих систем автоматически переключается с шин правого борта на шины левого борта (или наоборот).                 
Переключение шин контролируется загоранием одного или двух  желтых светосигнализаторов.
Напряжение на шинах системы электроснабжения постоянного тока выпрямительных устройств. генератора ВСУ. аккумуляторных батарей, аэродромного источника электропитания (РАП) из​меряется двумя вольтметрами (левой к правой групп) с галетными переключателями. Отказ выпрямительных устройств контролируется загоранием красных светосигнализаторов.
Перенапряжение генератора постоянного тока ВСУ сигнализируется загоранием красного свето-сигнализатора «ПЕРЕНАПРЯЖ».
Все указанные элементы управления и контроля систем электроснабжения размешены на щитке контроля энергетики постоянного и переменного тока (панель 024) на рабочем месте радиста (см. фиг. 6.10-1).
Напряжение бортсети переменного тока 36 В измеряется вольтметром с галетным переключате​лем, установленным на верхнем электрощитке штурмана (см. фиг. 6.10-1. панель 25).
6.10.1. ЭКСПЛУАТАЦИЯ СИСТЕЛШ ЭЛЕКТРОСНАБЖЕНИЯ
А. ИСХОДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ ЭЛЕМЕНТОВ УПРАВЛЕНИЯ СИСТЕМОЙ ЭЛЕКТРОСНАБЖЕНИЯ (ПЕРЕД ВКЛЮЧЕНИЕМ ЭЛЕКТРОПИТАНИЯ)
	АЗС  под  общими  планками  в   ЦРУ21.  22  и РУ23. 24
	Включены

	АЗС.   вынесенные   из-под   общих    планок    в ЦРУ21. 22
	Отключены

	АЗС в РУ27
	Включены

	АЗС — выключатели в РУ23. 24. 27
	Отключены

	Выключатели питания  потребителей  на  пуль​тах, панелях и щитках кабины экипажа
	Отключены

	На щитке контроля энергетики  (панель 024):
	

	Выключатели аккумуляторных батарей
	Отключены

	Выключатели генераторов
	Отключены

	Выключатели  параллельной  работы  генераторов
	Отключены

	Выключатели выпрямительных устройств
	Отключены

	Выключатель    «БОРТ—ОТКЛ»    (постоянный ток)
	Отключен
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Уточнение Фиг. 6.10-1 а в связи с  установкой  аккумулятора № 5   (изменения  в позициях 25, 34. Дополнительно установлен выключатель аккумуляторной батареи № 5 — позиция 32а)
Фиг. 6.10-1а
Примечание. Степень заряженности батареи № 5 определяйте в положении переключателя вольтметра «НАПРЯЖЕНИЕ ПРАВОЙ ГРУППЫ — АКК № 5» без нагрузки (при отключенных инерциальных системах) по величине ЭДС, которая должна быть не менее 25,5 В. При этом ток нагрузки в положении переключателя амперметра «АКК № 5» должен быть равен нулю (при выключенном выключателе «АККУМ № 5 ВКЛЮЧЕН»).
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Примечание. Щиток дублирующей сигнализации устанавливается на самолетах, доработанных для полетов без бортрадиста.
	Выключатель «РАП  ВКЛЮЧЕНА». (перемен​ный ток)
	Отключен

	Выключатель «БУФЕТ ВКЛЮЧЕН»
	Отключен

	Выключатель «ПО-750А»
	Отключен

	Переключатель «ПИТАНИЕ АГБ. ВК. МСРП» на верхнем электрощитке штурмана (панель25)
	В положении «БОРТСЕТЬ»

	Выключатель    «АККУМУЛЯТОР — ОТКЛЮ​ЧЕНО» на верхнем щитке пилотов (панель 16)
	Включен и закрыт предохранительным колпач- ком

	Б. ПРОВЕРКА СТЕПЕНИ ЗАРЯЖЕННОСТИ АККУМУЛЯТОРНЫХ БАТАРЕЯ (ПАНЕЛЬ 024)

	(1) Выключатель «БОРТ— ОТКЛ»                
	Установите в положение «БОРТ»

	(2)  Выключатель каждой аккумуляторной ба​тареи
	Поочередно    устанавливайте    в    положение «ВКЛЮЧЕНО»,  одновременно с  этим  вклю​чая  постоянную  нагрузку на силу тока 90— 100 А


Примечания: 1. Для создания нагрузки 90—100 А к постоянной нагрузке (коммутационная аппаратура, светосигнализаторы и пр.) при включенных автоматах зашиты в ЦРУ и РУ дополнительно подключайте преобразователи ПО-750А и ПТ-125Ц, дежурное освещение кабин (по необходимости).
2.  Выключатель каждой  аккумуляторной батареи остается  во включенном  положении 3—5 с.
	(3) Амперметр «КОНТРОЛЬ ТОКА»
	Измеряет силу тока нагрузки

	(4) Галетный переключатель амперметра «КОНТРОЛЬ ТОКА»    
	Устанавливайте в одно из положений: «ВЕРХ​НИЕ 1. 2» или «НИЖНИЕ 2. 1»

	(5)  Галетный переключатель вольтметра «НА​ПРЯЖЕНИЕ ЛЕВОЙ-ГРУППЫ»
	Установите в положение «ШИНА 51 Б»

	(6) Вольтметр «НАПРЯЖЕНИЕ ЛЕВОЙ ГРУППЫ»       
	Показывает напряжение аккумуляторной бата​реи, выключатель которой включен


ВНИМАНИЕ:   НАПРЯЖЕНИЕ КАЖДОЙ АККУМУЛЯТОРНОЙ БАТАРЕИ ДОЛЖНО БЫТЬ: 
1. ДЛЯ АККУМУЛЯТОРНОЙ БАТАРЕИ ТИПА 20НКБН-25-УЗ НЕ НИЖЕ 24 В;
2. ДЛЯ АККУМУМТОРНЫХ БАТАРЕЙ ТИПА 26108 ФИРМЫ SAFT И ТИПА 20FP25НIC-R ФИРМЫ WARTA НЕ НИЖЕ 22,5 В.    
АККУМУЛЯТОРНЫЕ БАТАРЕИ С НАПРЯЖЕНИЕМ НИЖЕ УКАЗАННЫХ ПРЕДЕЛОВ ДОЖНЫ БЫТЬ ЗАМЕНЕНЫ.
	(7)  Выключатели всех аккумуляторных батарей
	Установите  в положение    «ВКЛЮЧЕНО» и закройте предохранительными колпачками.


В. ПРОВЕРКА НАПРЯЖЕНИЯ ПРЕОБРАЗОВАТЕЛЕЙ ПО-750А и ПТ-125Ц
	На щитке контроля энергетики (панель 024):
	

	(1) Выключатель «ПО-750А»             
	Включите

	(2) Зеленый светосигнализатор «ПО-750А ВКЛЮЧЕН»
	Горит

	(3) Галетный переключатель «НАПРЯЖЕНИЕ ФАЗНОЕ»
	Установите в положение «ПО-750А»

	(4)   Вольтметр   «НАПРЯЖЕНИЕ   ФАЗНОЕ»
	Показывает 110.4—119.6 В

	(5) Выключатель «ПО-750А»
	Отключите

	На верхнем электрощитке штурмана (панель 25):
	

	(1) Переключатель «ПИТАНИЕ АГБ. ВК. МСРП»
	Установите в положение «ПТ-125Ц»

	(2)   Зеленый светосигнализатор  «ВКЛЮЧЕН ПТ-125Ц»
	Горит

	(3) Галетный переключатель «НАПРЯЖЕНИЕ 36 В» 
	Поочередно установите в положения «ФАЗА». «ПТ-125Ц». «1—2». «1—3». «2—3»

	(4) Вольтметр «НАПРЯЖЕНИЕ 36 В»
	Показывает 34—38 В

	(5) Переключатель «ПИТАНИЕ АГБ. ВК. МСРП»
	Установите в положение «БОРТ — СЕТЬ»


ВНИМАНИЕ. ЗАПРЕЩАЕТСЯ ВКЛЮЧАТЬ ПТ-125Ц (УСТАНАВЛИВАТЬ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ «ПИТАНИЕ АГБ. ВК. МСРП» В ПОЛОЖЕНИЕ «ПТ-125Ц») НА ДЛИТЕЛЬНОЕ ВРЕ​МЯ ВО ИЗБЕЖАНИЕ РАЗРЯДКИ АККУМУЛЯТОРНЫХ БАТАРЕЙ.
Г. ВКЛЮЧЕНИЕ АЭРОДРОМНОГО ИСТОЧНИКА ЭЛЕКТРОПИТАНИЯ
Подсоедините розетку кабеля источника электропитания переменного трехфазного тока к бортовому разъему ШРАП-400-ЗФ.
ВНИМАНИЕ. ПЕРЕД ПОДСОЕДИНЕНИЕМ АЭРОДРОМНОГО ИСТОЧНИКА УБЕДИТЕСЬ В ИСПРАВНОСТИ.   ЧИСТОТЕ   ВИЛКИ.   И   РОЗЕТКИ   ШТЕПСЕЛЬНОГО   РАЗЪЕМА. ПОСЛЕ ПОДСОЕДИНЕНИЯ ПРОВЕРЬТЕ НАДЕЖНОСТЬ СТЫКОВКИ ЧАСТЕЙ РАЗЪЕМА.
	Ha щитке контроля Энергетики (панель 024):
	

	(1) Галетный переключатель «ШИНЫ» вольт​метра переменного тока правого борта
	Установите в положение «РАП»


	(2)    Вольтметр    «НАПРЯЖЕНИЕ   ЛИНЕЙ​НОЕ — ПРАВЫЙ БОРТ»
	Показывает 202—210 В

	(3) Переключатель «ЧАСТОТА ГЕНЕР. ТА — РАП»
	Установите в положение «РАП»

	(4) Частотомер «ЧАСТОТА» генератора ВСУ
	Показывает 392—408 Гц

	(5) Выключатель «РАП ВКЛЮЧЕНА» (пере​менный ток)
	Включите

	(6) Зеленый светосигнализатор «РАП ВКЛЮ​ЧЕНА» (переменный ток)
	Горит


Д. ПРИ ЗАПУСКЕ ДВИГАТЕЛЯ
Запуск двигателя осуществляется согласно указаниям подразд. 6. 1. Во время запуска двигателей для питания бортсети самолета использовать генераторы постоянного и переменного тока ВСУ (ТА-6А).
Примечания: 1. При запуске двигателя от наземной установки воздушного запуска (УВЗ) электро​питание бортсети самолета должно обеспечиваться аэродромным источником АПА-50М (или другим разрешенным источником электроэнергии).
2.  При  наличии УВЗ  и  отсутствии АПА разрешается производить запуск двигателей с питанием необходимого при этом оборудования от бортовых аккумуляторных батарей. Аккумуляторные батареи обеспечивают питание следующих потребителей: преобразователи ПО-750А для питания приборов,  контролирующих работу двигателей; насос подкачки топлива ПЦР-1Ш; УКВ радиостанции для связи с КП перед запуском двигателей, радиокомпаса.
Е. ПРИ ЗАПУСКЕ ВСУ
Запуск ВСУ может производиться от четырех бортовых аккумуляторных батарей и четырех выпрямительных устройств (при включенном аэродромном источнике переменного тока), а при отсутствии аэродромного источника — от одних бортовых аккумуляторных батарей.
ВНИМАНИЕ. ПРИ ЗАПУСКЕ ВСУ ВЫКЛЮЧАТЕЛИ ГЕНЕРАТОРОВ ВСУ ДОЛЖНЫ БЫТЬ ВЫКЛЮЧЕНЫ.
(1) От бортовых аккумуляторных батарей и выпрямительных устройств (при включенном источ​нике переменного тока):
	Выключатель «БОРТ — ОТКЛ»
	Установите в положение «БОРТ

	Выключатель «РАП ВКЛЮЧЕНА»   (перемен​ный ток)
	Включите

	Зеленый светосигнализатор над выключателем «РАП ВКЛЮЧЕНА»
	Горит

	Выключатели «ВКЛЮЧЕНО ПИТАНИЕ ВЫ​ПРЯМИТЕЛЕЙ — ШТУРМАНА — РАДИ-
	Включите поочередно


	СТА — ЛЕВ.— ТЕХ. ОТСЕКА — ПРАВ» 

и вы​ключатели «ВЫПРЯМИТЕЛИ ВКЛЮЧЕНЫ 
НА БОРТСЕТЬ»
	

	Красные  светосигнализаторы   «ЛАМПЫ   
ГО​РЯТ—ВЫПРЯМИТЕЛИ   НЕ    РАБОТАЮТ»
	Гаснут


ВНИМАНИЕ. ЗАПРЕЩАЕТСЯ ПРОИЗВОДИТЬ ЗАПУСК ВСУ ПРИ ДВУХ ВКЛЮЧЕННЫХ ВЫПРЯМИТЕЛЬНЫХ УСТРОЙСТВАХ ВМЕСТЕ С АККУМУЛЯТОРНЫМИ БАТА​РЕЯМИ. ЭТО МОЖЕТ ПРИВЕСТИ К ВЫХОДУ ИЗ СТРОЯ ВЫПРЯМИТЕЛЬНЫХ УСТРОЙСТВ.
(2)   От   бортовых   аккумуляторных   батарей:

	Выключатель «БОРТ — ОТКЛ»
	Установите в положение «БОРТ»


ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПРИ ПИТАНИИ АГРЕГАТОВ ЗАПУСКА ВСУ ОТ АККУМУЛЯТОРНЫХ БАТАРЕЙ ВЫКЛЮЧИТЕ ВСЕ ПОТРЕБИТЕЛИ, НЕ ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ДЛЯ ЗАПУСКА.
Ж. ПОСЛЕ ЗАПУСКА ВСУ

	(1) Выключатель генератора постоянного тока ВСУ
	Включите

	(2) Зеленый светосигнализатор «ГЕНЕРАТОР ТА РАБОТАЕТ» (постоянный ток)
	Горит  

	(3)  Амперметр генератора ВСУ  (постоянный ток)
	Показывает 30—400 А

	(4) Галетный переключатель вольтметра «НА-  . ПРЯЖЕНИЕ ЛЕВОЙ ГРУППЫ»
	Установите в положение «ГЕН .ТА»   

	(5)    Вольтметр    «НАПРЯЖЕНИЕ    ЛЕВОЙ ГРУППЫ»
	Показывает 28,5 В

	(6) Выключатель генератора переменного тока ВСУ
	Включите

	(7) Зеленый светосигнализатор «ГЕНЕРАТОР ТА РАБОТАЕТ»
	Горит


	(8) Амперметр генератора ВСУ
	Показывает 10—75 А

	(9) Галетный переключатель «ШИНЫ» вольт​метра «НАПРЯЖЕНИЕ ЛИНЕЙНОЕ— ПРА​ВЫЙ БОРТ»
	Установите в положение «ГЕН. ТА»

	(10)   Вольтметр   «НАПРЯЖЕНИЕ   ЛИНЕЙ​НОЕ — ПРАВЫЙ БОРТ»
	Показывает 202—210 В

	(11) Переключатель «ЧАСТОТА ГЕН ЕР. ТА — РАП»
	Установите в положение «ГЕН. ТА»

	(12) Частотомер «ЧАСТОТА» генератора ВСУ
	Показывает 392—408 Гц


3. ПОСЛЕ ЗАПУСКА ДВИГАТЕЛЕЙ
При выдерживании каждого двигателя в режиме «МАЛЫЙ ГАЗ»
	(1) Выключатель генератора
	Включите

	(2) Красный светосигнализатор «ЛАМПЫ ГО​РЯТ — ГЕНЕРАТОРЫ НЕ РАБОТАЮТ»
	Гаснет

	(3) Галетные переключатели «ШИНЫ»
	Установите   в   соответствующие   положения: «43Г», «43Д», «44Г», «44Д»

	(4)   Вольтметры   «НАПРЯЖЕНИЕ   ЛИНЕЙ-ЛОЕ — ЛЕВЫЙ   БОРТ —ПРАВЫЙ    БОРТ»
	Показывают 202—210 В

	(5) Частотомеры «ЧАСТОТА» всех генераторов
	Показывают 396—404 Гц


В процессе проверки работы двигателя на режимах «МАЛЫЙ ГАЗ» — 0,7 номинального убедитесь в устойчивой работе генераторов и стабильности поддержания напряжения, силы тока и частоты.
	(6)    Переключатель   «ПИТАНИЕ   
АГБ,   ВК, МСРП»
	Установите в положение «ПТ-125Ц»

	(7)   Зеленый светосигнализатор  
«ВКЛЮЧЕН ПТ-125Ц»

	Горит

	После запуска всех четырех двигателей и проверки их на малом газе

	(1) Выключатель «РАП ВКЛЮЧЕНА»
	Отключите

	(2) Зеленый светосигнализатор над 
выключа​телем «РАП ВКЛЮЧЕНА»
	Гаснет

	(3) Выключатель генератора переменного 
то​ка ТА
	Отключите

	(4)   Зеленый  светосигнализатор   
«ТА  РАБО​ТАЕТ»
	Гаснет

	(5)    Выключатели    «ВКЛЮЧЕНА    
ПАРАЛ​ЛЕЛЬНАЯ РАБОТА ГЕНЕРАТОРОВ»
	Включите поочередно


	(6) Зеленые светосигнализаторы параллельной работы всех четырех генераторов
	Горят


Примечания: 1. Включать генераторы на параллельную работу можно в любой последовательности и на любом режиме работы двигателя, но не ранее чем через 6—10 с после включения в сеть последнего генератора при установившейся частоте генераторов, соответствующей 396—404 Гц.
2. Каждый последующий генератор разрешается включать на параллельную работу только после загорания зеленого светосигнализатора включения на параллельную работу предыдущего генератора.

	(7)   Выключатели   «ВКЛЮЧЕНО  ПИТАНИЕ ВЫПРЯМИТЕЛЕЙ — ШТУРМАНА — РАДИ​СТА — ЛЕВ.— ТЕХ.  ОТСЕКА — ПРАВ»,  вы​ключатели   «ВЫПРЯМИТЕЛИ   ВКЛЮЧЕНЫ НА  БОРТСЕТЬ»   (если запуск производился от бортовых аккумуляторных батарей)
	Включите поочередно

	(8)   Красные   светосигнализаторы   «ЛАМПЫ ГОРЯТ — ВЫПРЯМИТЕЛИ НЕ РАБОТАЮТ»
	Гаснут

	(9) Выключатель генератора постоянного тока
	Отключите

	(10)   Зеленый   светосигнализатор   «ГЕНЕРА​ТОР ТА РАБОТАЕТ»
	Гаснет

	(11)    Галетные   переключатели    вольтметров «НАПРЯЖЕНИЕ ЛЕВОЙ ГРУППЫ — ПРА​ВОЙ ГРУППЫ»
	Установите       в       положения    «1    ВЫПР», «3 ВЫПР», «2 ВЫПР», «4 ВЫПР»

	(12)   Вольтметры   «НАПРЯЖЕНИЕ   ЛЕВОЙ ГРУППЫ — ПРАВОЙ ГРУППЫ»
	Показания не превышают 30 В

	(13)    Галетные   переключатели   «ШИНЫ»   и «ФАЗЫ»   вольтметра   «НАПРЯЖЕНИЕ   ЛИ​НЕЙНОЕ—ЛЕВЫЙ         БОРТ —ПРАВЫЙ БОРТ»
	Поочередно установите на все шины и фазы

	(14)   Вольтметр   «НАПРЯЖЕНИЕ   ЛИНЕЙ​НОЕ—ЛЕВЫЙ   БОРТ —ПРАВЫЙ   БОРТ»
	Показывает 202—210 В

	(15) Галетный переключатель вольтметра «НА​ПРЯЖЕНИЕ ФАЗНОЕ»
	Поочередно установите в соответствующие по​ложения

	(16)   Вольтметр  «НАПРЯЖЕНИЕ  ФАЗНОЕ»
	Показывает 117—121 В

	(17) Частотомеры «ЧАСТОТА» всех генерато​ров
	Показывают 396—404 Гц

	(18) Выключатели питания потребителей
	Включите  максимально   возможную  нагрузку


Примечание. При проверке на земле допускается включение освещения пассажирских салонов, электропитания кухни-буфета и системы навигации (при необходимости).
	(19) Амперметры генераторов
	Показывают силу тока нагрузки 

каждого гене​ратора


Примечание. Неравномерность распределения тока нагрузки генераторов не превышает 30 А от среднего значения тока нагрузки всех генераторов.
	(20) Галетный переключатель вольтметра «НА​ПРЯЖЕНИЕ  36   В»   (верхний   электрощиток штурмана)
	Поочередно установите в соответствующие по​ложения

	(21) Вольтметр «НАПРЯЖЕНИЕ 36 В»
	Показывает 36—38 В

	(22)   Амперметры  выпрямительных   устройств
	Показания не превышают 200 А

	(23)   Выключатели  потребителей,  включенных по п.  (18)
	Отключите

	По окончании проверок систем переменного и постоянного тока


	(1)  Выключатели    «ВКЛЮЧЕНА    ПАРАЛ​ЛЕЛЬНАЯ РАБОТА ГЕНЕРАТОРОВ»
	Отключите

	(2) Зеленые светосигнализаторы параллельной работы генераторов
	Гаснут

	(3) Аэродромный источник
	Дайте команду «Удалить»


И. НА РУЛЕНИИ
	Амперметры генераторов
	Показывают нагрузку в пределах:
	

	Амперметр генератора двигателя № 1 

Амперметр генератора двигателя № 2 

Амперметр генератора двигателя № 3 

Амперметр генератора двигателя № 4
	При 

раздельной работе 

При 

[image: image241.png]


[image: image242.png]


раздельной работе
	20—25 А 25—35 А 25—35 А 5—15 А

	К. ПРИ НАБОРЕ ВЫСОТЫ

	
	

	Амперметры генераторов
	Показывают нагрузку в пределах:
	

	Амперметр генератора двигателя № 1 

Амперметр генератора двигателя № 2 

Амперметр генератора двигателя № 3 

Амперметр генератора двигателя № 4
	При раздельной работе[image: image44.png]



	25—30 А 25—35 А 25—35 А 5—15 А 

	Л. В ГОРИЗОНТАЛЬНОМ ПОЛЕТЕ

	
	

	После взлета и набора высоты эшелона

	
	

	(1)     Выключатели    «ВКЛЮЧЕНА    ПАРАЛ​ЛЕЛЬНАЯ РАБОТА ГЕНЕРАТОРОВ»
	Включите поочередно
	

	(2) Зеленые светосигнализаторы  (под выклю​чателями)
	Горят
	



ВНИМАНИЕ. ПРИ НЕВОЗМОЖНОСТИ ПОДКЛЮЧЕНИЯ НА ПАРАЛЛЕЛЬНУЮ РАБОТУ ХОТЯ БЫ ОДНОГО ГЕНЕРАТОРА ПЕРЕМЕННОГО ТОКА ИЛИ ПРИ ЕГО АВТОМАТИ​ЧЕСКОМ ОТКЛЮЧЕНИИ ОТ ПАРАЛЛЕЛЬНОЙ РАБОТЫ, ЕСЛИ ПРИ ЭТОМ ГЕНЕ​РАТОР ПРОДОЛЖАЕТ РАБОТАТЬ РАЗДЕЛЬНО, НЕОБХОДИМО ОТКЛЮЧИТЬ ОТ ПАРАЛЛЕЛЬНОЙ РАБОТЫ ВСЕ ГЕНЕРАТОРЫ И ПРОДОЛЖАТЬ ПОЛЕТ ПРИ РАЗДЕЛЬНОЙ РАБОТЕ ГЕНЕРАТОРОВ.
При периодических проверках системы переменного тока (не реже чем через 30 мин)
	(1)   Вольтметры   «НАПРЯЖЕНИЕ   ЛИНЕЙ​НОЕ — ЛЕВЫЙ БОРТ — ПРАВЫЙ БОРТ»
	Показывают 202—210 В

	(2)   Вольтметр   «НАПРЯЖЕНИЕ ФАЗНОЕ»
	Показывает 117—121 В

	(3) Частотомеры. «ЧАСТОТА»
	Показывают 396—404 Гц

	(4) Амперметры генераторов
	Разность  показаний  не  превышает  30  А от среднего значения тока нагрузки всех генерато​ров

	(5) Два желтых светосигнализатора «ПИТА​НИЕ  ПНК  ПЕРЕКЛЮЧЕНО»   (ЛЕВ.   БОРТ НА ПРАВ, или ПРАВ. БОРТ НА ЛЕВ.) .
	Не горят
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(6) Амперметры генераторов при крейсерском режиме полета
Амперметр генератора двигателя № 1 Амперметр генератора двигателя № 2 Амперметр генератора двигателя № 3 

Амперметр генератора двигателя № 4
	Показывают нагрузку в пределах:

	
	При      раздельной работе 
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20—30 А 

45—55 А 

40—50 А 

5—15 А
	При  параллельной работе
23—26 А

	При периодических проверках системы постоянного тока (не реже чем через 30 мин)

	(1) Галетные переключатели вольтметров «НА​ПРЯЖЕНИЕ ЛЕВОЙ  ГРУППЫ — ПРАВОЙ ГРУППЫ»
	Поочередно установите в положения: «1 ВЫПР», «2 ВЫПР», «АКК № 5», «3 ВЫПР», «4 ВЫПР»

	(2)    Вольтметры   «НАПРЯЖЕНИЕ   ЛЕВОЙ ГРУППЫ — ПРАВОЙ ГРУППЫ»
	Показывают   26—30   В    (в   положении    пе​реключателя «АКК № 5» — 26—29,5 В)

	(3) Галетный переключатель вольтметра «НА​ПРЯЖЕНИЕ ЛЕВОЙ ГРУППЫ»
	Установите в положение «51 Б»

	(4)     Вольтметр    «НАПРЯЖЕНИЕ    ЛЕВОЙ ГРУППЫ»
	Показывает напряжение 26—29,5 В

	ВНИМАНИЕ.   ПРИ  НАПРЯЖЕНИИ  НА  ШИНЕ   «51Б»  СВЫШЕ   29,5  В   НА  САМОЛЕТАХ СО ЩЕЛОЧНЫМИ АККУМУЛЯТОРНЫМИ БАТАРЕЯМИ ОТКЛЮЧИТЕ ВЫПРЯМИ​ТЕЛЬНЫЕ УСТРОЙСТВА № 3 И 4.

	(5) Амперметры выпрямительных устройств
	Показания не превышают 200 А


	(6)     Галетный     переключатель    амперметра «КОНТРОЛЬ ТОКА» аккумуляторных батарей
	Устанавливайте    поочередно    в    положения: «ВЕРХНИЕ 1, 2», «АКК № 5» и «НИЖНИЕ 2, 1»

	(7) Амперметр «КОНТРОЛЬ ТОКА»
	Показывает величину зарядного тока


ВНИМАНИЕ. ЕСЛИ ЗАРЯДНЫЙ ТОК УВЕЛИЧИВАЕТСЯ ДО 30 А И ВЫШЕ, ОТКЛЮЧИТЕ ЭТУ БАТАРЕЮ ОТ БОРТСЕТИ И ПРОДОЛЖАЙТЕ ПОЛЕТ С ОТКЛЮЧЕННОЙ БАТАРЕЕЙ.
	(8)   Все  АЗС   в   ЦРУ21,  22   и  РУ23,  24,  27
	Включены
	

	(9)   Зеленый  светосигнализатор  «ВКЛЮЧЕН ПТ-125Ц»
	Горит
	

	М. ПРИ СНИЖЕНИИ С ЭШЕЛОНА

	
	

	Амперметры генераторов
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Амперметр генератора двигателя № 1   

Амперметр генератора двигателя № 2    

Амперметр генератора двигателя № 3    

Амперметр генератора двигателя № 4   

	Показывают нагрузку в пределах:

	
	[image: image247.jpg]M

W,
ner
600

500

400

«
Ky,
~ " (1)

300

200

100
50

20V,

10

Y

Ml



При раздельной работе 

20—25 А   
30—35 А    
25—30 А    
5—15 А 
	При параллельной работе
23—24 А

	Перед установкой двигателей на режим «МАЛЫЙ ГАЗ»


	(1)   Выключатели  параллельной работы всех генераторов
	Отключите

	(2) Выключатель «БУФЕТ ВКЛЮЧЕН»
	Отключите

	(3)  Выключатели потребителей, работа кото​рых не обязательна при посадке
	Отключите

	(4) Амперметры генераторов
	Показания не превышают 90 А

	Н. ПОСЛЕ ЗАРУЛИВАНИЯ НА СТОЯНКУ


	(1) Выключатели потребителей электроэнергии
	Отключите

	(2) Переключатель «ПИТАНИЕ АГБ, ВК, МСРП»
	Установите в положение «БОРТСЕТЬ»

	(3)   АЗС   «СТОПОРЕНИЕ   РУЛЕЙ»   (ЦРЩ штурмана)
	Включите

	Перед остановом трех двигателей

	Выключатели генераторов этих трех двигателей
	Выключите


Примечание. При полетах без бортрадиста руководствуйтесь следующим: перед остановом двига​телей отключение генераторов от бортсети выключателями не производите, убедитесь в автоматическом отключении генераторов по загоранию дублирующих светосигналь​ных табло и светосигнализаторов;
после останова всех двигателей выключите выключатели генераторов.
Перед остановом последнего работающего двигателя

	(1) Выключатели аккумуляторных батарей
	Должны быть включены и закрыты предохра​нительными колпачками

	(2) Выключатель «ПО-750А»
	Включите

	(3) Галетный переключатель вольтметра «НА​ПРЯЖЕНИЕ ЛЕВОЙ ГРУППЫ»
	Установите в положение «ШИНА 51Б»

	(4)     Вольтметр    «НАПРЯЖЕНИЕ    ЛЕВОЙ ГРУППЫ»
	Показывает напряжение аккумуляторных ба​тарей

	(5)   Выключатель  генератора  данного двига​теля
	Выключите

	(6)   Выключатели  выпрямительных   устройств
	Выключите


Примечание. Выключать бортовые аккумуляторные батареи и преобразователь ПО-750А до полного останова двигателя запрещается.
После останова последнего двигателя

	Выключатель «ПО-750А»
	Выключите


О. ПЕРЕД УХОДОМ С РАБОЧИХ МЕСТ 

Всем членам экипажа

	Выключатели    потребителей    электроэнергии, АЗС — выключатели, реостаты, переключатели (за исключением дежурного освещения)
	Выключите

	Бортпроводнику
	

	Выключатели дежурного освещения
	Выключите

	Бортинженеру
	

	Убедитесь р том, что выключатели потребите​лей электроэнергии
	Все отключены

	Выключатель «БОРТ — ОТКЛ»
	Установите в положение «ОТКЛ»


6.10.2. ВОЗМОЖНЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ
Система  регулирования  и  защиты  генератора   и  привода  постоянных  оборотов  автоматически отключает неисправный генератор от сети:
При раздельной работе:
—  при повышении частоты более (424 + 4) Гц с выдержкой (10±1,5) с;
—  при снижении частоты менее (376±4) Гц с выдержкой (10±1,5) с.
При раздельной и параллельной работе:
—  при повышении напряжения выше 225+5 В с выдержкой 0,5—0,15 с;
—  при снижении напряжения ниже (180±5) В с выдержкой (6±0,9) с;
—  при коротком замыкании внутри генератора и его фидерах до места установки блока БТТ-40П без выдержки по времени, при токе короткого замыкания, превышающем 170 А;
—  при аварийных превышениях оборотов ППО по сигналу от центробежного датчика без выдержки времени.
При параллельной работе обеспечивается переход генераторов на раздельную работу при возник​новении небаланса полных токов в пределах 22—29 А с выдержкой (6±0,9) с.
A.   НА СТОЯНКЕ
Поиск и устранение неисправностей проводятся согласно инструкции по эксплуатации (см. гл. 24).
Б. ДО СТАРТА
Решение о вылете принимается согласно перечню допустимых отказов и неисправностей, при ко​торых разрешается продолжать полет до базового аэропорта (см. приложение к РЛЭ).
B.  В ПОЛЕТЕ
При выпуске или уборке закрылков при отказе трех генераторов возможно загорание одного из двух желтых светосигнализаторов «ПИТАНИЕ ПНК ПЕРЕКЛЮЧЕНО — ЛЕВ. БОРТ НА ПРАВ» или «ПРАВ. БОРТ НА ЛЕВ»; на режиме «МАЛЫЙ ГАЗ» загорание светосигнализатора означает снижение частоты генераторов № 1 и 4 и переключение питания ПНК (для защиты от изменения частоты) с правого на левый борт (или наоборот) с помощью коробки отсечки частоты КОЧ-62Б сер. 2 (КОЧ-1А-62). В последнем случае необходимо убедиться, что показания частотомеров гене​раторов № 1 и 4 и вольтметров «НАПРЯЖЕНИЕ ЛИНЕЙНОЕ ЛЕВЫЙ БОРТ» находятся в допустимых пределах, после чего отключить и снова включить автоматы защиты сети АЗФ1К-2 «ПИТАНИЕ КОЧ» в РУ23 и РУ24. При этом загоревшийся светосигнализатор должен погаснуть. Светосигнализатор загорается и при отказе привода  ППО генератора, питающего шины ПНК.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ВЫКЛЮЧИТЕ ВЫКЛЮЧАТЕЛЬ ГЕНЕРАТОРА ПОСЛЕ ЕГО АВТОМА​ТИЧЕСКОГО ОТКЛЮЧЕНИЯ ДИФФЕРЕНЦИАЛЬНЫМ СИГНАЛИЗАТОРОМ ДАВЛЕ​НИЯ В СЛУЧАЕ ОСТАНОВА ДВИГАТЕЛЯ И ПРИ СООТВЕТСТВУЮЩИХ ОТКАЗАХ, ПРИВЕДЕННЫХ В ПЕРЕЧНЕ, П. Г. В ПОЛЕТЕ НЕ РАЗРЕШАЕТСЯ ВТОРИЧНО ВКЛЮЧАТЬ В СЕТЬ АВТОМАТИЧЕСКИ ОТКЛЮЧИВШИЙСЯ ГЕНЕРАТОР ВО ИЗБЕ​ЖАНИЕ ПОВТОРЕНИЯ АВАРИЙНОГО СОСТОЯНИЯ В СИСТЕМЕ ЭЛЕКТРОСНАБ​ЖЕНИЯ ИЛИ ПРИВОДА ГЕНЕРАТОРА.
Г. ВОЗМОЖНЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ И УСТРАНЕНИЕ ИХ ЭКИПАЖЕМ
	Неисправность
	Внешнее проявление
	Действия экипажа
	Примечание

	При параллельной работе генераторов

	1. Один из генера​торов принимает на себя нагрузку, пре​вышающую номи​нальную
	Показания амперметра генератора превышают 110 А
	Отключите все генерато​ры от параллельной ра​боты
	Если    при    отключении всех генераторов от па​раллельной работы ука​занные     неисправности исчезают, необходимо продолжать полет с раз​дельно работающими ге​нераторами

	2. Неравномерное распределение тока нагрузки между па​раллельно работа​ющими генерато​рами
	Разность показаний ам​перметров превышает 30 А от среднего значе​ния тока нагрузки всех генераторов
	Отключите все генерато​ры от параллельной ра​боты
	

	3. Колебание напря​жения
	Показания вольтметров
	Отключите все генерато​ры от параллельной ра​боты
	


Продолжение
	Неисправность
	Внешнее проявление
	Действия экипажу
	Примечание

	4. Колебание    ча​стоты
	Показания частотоме​ров
	Отключите все генера​торы от параллельной работы
	

	5. Колебание тока нагрузки
	Показания амперметров
	Отключите рее генерато​ры от параллельной ра​боты
	

	6. Частота выходит за  пределы  396— 404 Гц
	Показания частотомеров
	Отключите асе генерато​ры от параллельной ра​боты
	

	После автоматического отключения генератора от параллельной работы



	1. Один из генера​торов принимает на себя нагрузку, пре​вышающую   номи​нальную   (при  ра​ботающих  осталь​ных генераторах)
	Показания амперметра превышают 110 А
	Отключите генератор от параллельной работы и от бортсети выключате​лями
	При отладочных полетах разрешается   повторное включение   автоматиче​ски отключившегося ге​нератора   при   строгом контроле параметров се​ти   по   приборам;   при этом необходимо внача​ле   отключить  отказав​ший   генератор   от   па​раллельной работы, за​тем   отключить   его   от бортсети и снова вклю​чить в бортсеть, затем на параллельную рабо​ту. В случае необходи​мости произведите быст​рое ручное отключение неисправного канала

	2.   Нагрузка  гене​ратора равна 0
	Амперметр показывает «0», горит красный све-тосигнализатор «ГЕНЕ​РАТОР НЕ РАБОТАЕТ»
	Отключите генератор от параллельной работы и от бортсети выключате​лями
	

	3. Напряжение ге​нератора      превы​шает 215 В
	Показания вольтметров
	Отключите генератор от параллельной работы и от бортсети выключате​лями
	

	4. Частота выходит за   пределы  392— 408 Гц
	Показания частотоме​ров
	Отключите генератор от параллельной работы и от бортсети выключате​лями
	

	Отказы генераторов



	1. Отказ одного ге​нератора
	Показания приборов контроля генераторов и загорание светосигнали-заторов (см. фиг. 6.10-1)
	Отключите отказавший генератор от параллель​ной работы и от бортсети выключателями
	Обеспечивается       нор​мальная  работа  потре​бителей

	2. Отказ двух гене​раторов
	Показания приборов контроля генераторов и загорание светосигнали-заторов (см. фиг. 6.10-1)
	Отключите отказавшие генераторы от парал​лельной работы и от бортсети выключателя​ми и отключите электро​питание кухни
	Сила тока нагрузки на любой     генератор,    не должна превышать 138 А (в режиме работы дви​гателей           «МАЛЫЙ ГАЗ» — не более 90 А)


Продолжение
	Неисправность
	Внешнее проявление
	Действия экипажа
	Примечание

	3. Отказ трех гене​раторов
	Показания  прибо​ров контроля гене​раторов и загора​ние   светосигнали-заторов   (см.  фиг. 6.10-1)
	Отключите отказавшие ге​нераторы от параллельной работы     и     от    бортсети выключателями. Отключи​те электропитание кухни и всех потребителей электро​энергии,   за   исключением агрегатов,      необходимых для   продолжения   полета
	Сила   тока   нагрузки   на оставшийся  генератор   не должна превышать 138 А (в режиме работы двигате​лей «МАЛЫЙ ГАЗ» — не более 90 А)

	4. Отказ четырех генераторов
	Показания  прибо​ров контроля гене​раторов  и загора​ние   светосигнали-заторов   (см.  фиг. 6.10-1)
	Отключите генераторы от параллельной работы и от бортсети   выключателями. Отключите    выпрямитель​ные устройства. Отключите электропитание всех потре​бителей      электроэнергии постоянного   тока,   кроме агрегатов, работа которых необходима для продолже​ния полета. Включите преобразователь ПО-750А. В ночном полете включите (если они не бы​ли включены)  следующие светильники:          плафон ПС-62  общего освещения кабины   экипажа,   лампы КШЛ   и  СБК   штурмана, светильник СКВ команди​ра самолета и радиста, све​тильник СМ1-К на верхнем электрощитке пилотов. При снижении до высоты 1000 м запустите ВСУ не позднее чем через 12—15 мин с мо​мента   отказа   всех   гене​раторов   и   после   выхода ее на номинальный режим включите генераторы ВСУ, после     чего      отключите ПО-750А
	При   питании   от   аккуму​ляторных   батарей,   заря​женных   на  75 %г. и  при включенных   преобразова​телях ПТ-125Ц и ПО-750А обеспечивается  в  течение около 30 мин (без запуска ВСУ)   работа   следующих потребителей: АРК, СПУТ1-8ВТ       или       СПУТ1-8Е, ЭМИ-3РТИ,      СПУТЗ-1Т, ИТ-21, АГБ-3К, МСРП-12, МСРП-64, обо​грев ППД-1 командира са​молета, ВК-53РШ, АУАСП, УКВ    радиостанций, дежурного освещения сало​нов,    освещения    кабины экипажа, системы пожаро​тушения при посадке с уб​ранным шасси. При вклю​чении на бортсеть генера​тора переменного тока ВСУ полет   продолжается   при тех же условиях, как и при отказе трех    генераторов

	5. Отказ преобра​зователя ПТ-125Ц
	Гаснет       зеленый светосигнализатор «ВКЛЮЧЕН ПТ-125Ц»,     появ​ляется       красный сигнал       «ОТКАЗ
	Переключатель     «ПИТА​НИЕ   АГБ,   ВК,   МСРП» установите   в   положение «БОРТСЕТЬ»
	


Продолжение
	Неисправность
	Внешнее проявление
	Действия экипажа
	Примечание

	
	ПИТАНИЯ» на указателе АГБ-3К
	
	

	Отказы в системе постоянного тока

	1. Одно из выпря​мительных уст​ройств принимает на себя нагрузку, превышающую но​минальную
	Показания ампер​метра превышают 200 А
	Отключите неисправное выпрямительное устройст​во выключателями
	Обеспечивается   нормаль​ная   работа   потребителей

	2.    Отказ    одного выпрямительного устройства
	Амперметр    пока​зывает  «0»,  горит один   из   красных светосигнализато-ров «ЛАМПЫ ГО​РЯТ — ВЫПРЯ​МИТЕЛИ НЕ РА​БОТАЮТ»
	Отключите неисправное выпрямительное устройст​во выключателями
	Обеспечивается   нормаль​ная   работа   потребителей

	3. Отказ двух вы​прямительных уст​ройств
	Амперметры пока​зывают «0»; горят два красных свето-сигнализатора «ЛАМПЫ ГО​РЯТ — ВЫПРЯ​МИТЕЛИ НЕ РА​БОТАЮТ»
	Отключите неисправное выпрямительное устрой​ство выключателями
	Обеспечивается   нормаль​ная   работа   потребителей без ограничений по мощ​ности

	4. Отказ трех вы​прямительных уст​ройств
	Амперметры пока​зывают «0», горят три   красных   све-тосигнализатора «ЛАМПЫ ГО​РЯТ — ВЫПРЯ​МИТЕЛИ НЕ РА​БОТАЮТ»
	Отключите неисправные выпрямительные устрой​ства выключателями. От​ключите потребители, без которых можно продол​жать полет
	Сила   тока    нагрузки    на работающее выпрямитель​ное  устройство  не  долж​на превышать 200 А

	5.   Отказ   четырех выпрямительных устройств
	Амперметры пока​зывают «0», горят четыре       красных светосигнализато-ра «ЛАМПЫ ГО​РЯТ — ВЫПРЯ​МИТЕЛИ НЕ РА​БОТАЮТ»
	Отключите неисправные выпрямительные устрой​ства, питание кухни и дру​гую нагрузку, оставив по​требители, указанные в графе «Примечание». Про​изведите снижение до вы​соты 1000 м за время не более 10—12 мин.
	При  питании  от  четырех аккумуляторных   батарей, заряженных на 75 %, обе​спечивается в течение око​ло  30   мин   (без   запуска ВСУ)   работа  следующих потребителей:   АРК,   УКВ радиостанций, ЭМИ-ЗРТИ, СПУТ1-8ВТ или СПУТ1-8Е,        СПУТ3-1Т, ИТ-2Т, АГБ-3К,


Окончание
	Неисправность
	Внешнее проявление
	Действия экипажа.
	Примечание

	
	
	
	ВК-53РШ,       МСРП-64-2, МСРП-12-96, АУАСП, ППД-1  левый, дежурного освещения салонов, осве​щения   кабины   экипажа, системы     пожаротушения при  посадке  с  убранным шасси.

	
	
	Запустите ВСУ и после вы​хода ее на номинальный режим включите генератор постоянного тока ВСУ
	После  включения  генера​тора     постоянного    тока ВСУ полет продолжается при тех же условиях, как при отказе двух выпрями​тельных устройств

	6. Начинается про​цесс «теплового разгона аккумуля​торной батареи»
	Стрелка ампермет​ра     «КОНТРОЛЬ ТОКА» отклоняет​ся влево до 30.А и более в одном из положений   галет-ного переключате​ля       амперметра, зарядный ток дру​гих батарей незна​чительный
	Отключите неисправную аккумуляторную батарею от бортсети

	

	7. Возрастает на​пряжение
	Показания   вольт​метра «ЛЕВ. ГРУППЫ («ПРАВ. ГРУППЫ»)     пре​вышают 30 В
	Отключите неисправное выпрямительное устройст​во (имеющее завышенные напряжение и ток нагруз​ки)
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1. ПИЛОТАЖНЫЙ КОМПЛЕКС
6.11.01. СИСТЕМА АВТОМАТИЧЕСКОГО УПРАВЛЕНИЯ САУ-1Т-1 (фиг. 6.11.01-1), 

САУ-1Т-2 (фиг. 6.11.01-3, фиг. 6.11.01-4)        
ВНИМАНИЕ. РЕКОМЕНДАЦИИ ПОДРАЗДЕЛА ДЕЙСТВИТЕЛЬНЫ ДЛЯ САМОЛЕТОВ. ОБОРУДОВАННЫХ КАК СИСТЕМОЙ САУ-1Т-1, ТАК И СИСТЕМОЙ САУ-1Т-2. ОТДЕЛЬНЫЕ РЕКОМЕНДАЦИИ, ОТНОСЯЩИЕСЯ ТОЛЬКО К СИСТЕМАМ САУ-1Т-1 ИЛИ САУ-1Т-2, ОГОВОРЕНЫ В ТЕКСТЕ ОСОБО.
САУ  предназначена  для  автоматического  и директорного  управления  самолетом   и  состоит  из следующих автоматов:
сдвоенного   автопилота,   управляющего   рулями    направления,    высоты,    элеронами    и электротриммерами руля высоты;
сдвоенного автомата тяги  (AT)   (для самолетов с САУ-1Т-2), управляющего рычагами
управления двигателями (РУД);
сдвоенного автомата перестановки стабилизатора  (АПС)   (для самолетов с САУ-1Т-2),
управляющего стабилизатором;
демпфера рыскания (ДРМ), управляющего рулем направления.
Примечание. Использование демпфера рыскания при ручном управлении см. в подразд. 6.6 на​стоящего Руководства.
САУ обеспечивает:
стабилизацию самолета относительно его центра тяжести; координированные развороты, набор высоты и снижение;
стабилизацию заданных значений высоты, приборной скорости или числа М в  полете с помощью руля высоты при установившихся режимах работы двигателей; стабилизацию заданных значений приборной скорости  и, числа М через  автомат тяги (для самолетов с САУ-1Т-2);    

полет по траектории, задаваемой навигационным вычислителем в горизонтальной пло​скости;
полет с заданным от навигационного вычислителя путевым углом;
полет с заданным с помощью ручки «КУРС» путевым углом или курсом (для самолетов с САУ-1Т-2), или с заданным от навигационного прибора курсом (для самолетов с САУ-1Т-1);
автоматическое ограничение приборной скорости с помощью руля высоты; автоматическое триммирование руля высоты и индикацию усилий в проводках управления рулями и элеронами в автоматическом полете;
автоматическое управление стабилизатором  (для самолетов с САУ-1Т-2); автоматический  и директорный заходы  на  посадку до  высоты 60 м  по  маякам  ИЛС, СП  и  ПРМГ «КАТЕТ», соответствующим  1-й категории   (для самолетов с САУ-1T-1 и САУ-1Т-2), и автоматический заход на посадку до высоты 30 м по маякам ИЛС и СП, соответствующим II категории ИКАО (для самолетов с САУ-1Т-2); автоматическое управление при уходе на второй круг (для самолетов с САУ-1Т-2); визуальную индикацию углов крена, тангажа, заданного курса или заданного путевого угла, текущего курса или текущего путевого угла, угла сноса и скольжения; визуальную индикацию положения самолета относительно курсоглиссадных зон посадоч​ных  радиомаяков  и заданной  навигационным  вычислителем  линии  пути   и  командных сигналов управления самолетом при заходе на посадку;
сигнализацию о режимах работы САУ, о предельных кренах, предельных отклонениях от равносигнальной зоны при заходе на посадку (для самолетов с САУ-1Т-2), об отказах гировертикалей, радиотехнических средств с САУ; автоматический контроль работы системы на всех режимах;
автоматическое переключение с работающего канала на резервный при отказе работаю​щего канала;                                        
автоматическое выключение каналов САУ при повторном отказе и при превышении до​пустимых значений угла атаки, угла тангажа, вертикальной перегрузки и числа М с соответствующей сигнализацией;
управление  электротриммером   с   помощью  переключателя   «ТРИММЕР   РВ   ЭЛЕКТР» - на центральном пульте пилотов при отключенной САУ (используется только для установки триммера в нулевое положение);
повышение поперечной управляемости за счет совместной работы САУ с демпфером рыска​ния во время автоматического захода на посадку после довыпуска закрылков на 30°.
Исходное положение органов управления на пульте управления САУ-1Т-1:

	Тумблер «ВКЛ. ПИТ.» основного канала авто​пилота
	В положении «ВЫКЛ.»

	Тумблер «ВКЛ. ПИТ.» дублирующего канала автопилота
	В положении «ВЫКЛ.»

	Переключатель режимов
	В положении «КУРС»

	Ручка «КРЕН»
	В нейтральном положении

	На пульте управления САУ-1Т-2:
	

	Переключатель «АП ВКЛ.»
	В положении «ВЫКЛ.»

	Переключатель режимов
	В положении «КУРС»

	Переключатель «НОРМ.—БОЛТ.»
	В положении «НОРМ.»

	Ручка «КРЕН»
	В нейтральном положении

	Ручка «КУРС»
	В нейтральном положении

	Ручка «СПУСК—ПОДЪЕМ»
	В произвольном положении

	На верхнем щитке:
	

	Переключатели ИМАТ (для самолетов с САУ-1Т-2)
	В положении «ВКЛЮЧЕНО» и зафиксирова​ны предохранительными колпачками

	На центральном пульте:
	

	Два переключатели «СКОРОСТЬ AT» (для самолетов с САУ-1Т-2)
	В нейтральном положении

	На   левом   пульте   кабины   пилотов,   на   панели   «КОНТРОЛЬ   ПК»   (под   крышей   «ЗАПУСК ТУРБОАГРЕГАТА») (для самолетов с САУ-1Т-2):

	

	Галетный переключатель
	В положении «ОТКЛ.»

	Переключатель «САУ — завалы ЦГВ»
	В   нейтральном   положении   и   зафиксирован предохранительным колпачком

	На панели САУ контроль:

	Переключатель «САУ — КОНТРОЛЬ»
	В нейтральном положении зафиксирован предохранительным колпачком

	На левом пульте пилотов:

	Переключатель  «ЯРКОСТЬ  СИГНАЛИЗАТ.» (для самолетов с САУ-1Т-2)
	В положении «ДЕНЬ» или «НОЧЬ» в зависи​мости от времени суток полета


Сигнализация
Система автоматического управления имеет сигнализацию о режимах работы, о предельных кренах, об отказах автопилота, авиагоризонтов, отказах радиотехнических средств, используемых для захода на посадку, о критических режимах работы. На самолетах с САУ-1Т-2 дополнительно имеется сигнализация о предельных отклонениях при заходе на посадку, об отказах автомата тяги и автомата перестановки стабилизатора, «60×800» и интегральный сигнальный огонь.
В качестве световой (визуальной) сигнализации используются светосигнальные табло на при​борных досках пилотов и штурмана, светоснгналнзаторы на ПУ, САУ, на приборах КПП, УАП, а также флажки-сигнализаторы и бленкеры на КПП и НПП.
На самолетах с САУ-1Т-2 в зависимости от времени суток яркость горения сигнализаторов «2», [image: image45.png]Hyewn, o[==]-. {4 } 60/800>





на табло отказов и всех сигнализаторов на центральном табло пилотов устанавливается переключателем «ЯРКОСТЬ СИГНАЛИЗАТ.» на левом пульте пилотов.
В качестве звукового сигнализатора на самолетах с САУ-1Т-1 используется звонок, а на самолетах с САУ-1Т-2 — динамик СГУ второго пилота. Отказы каналов крена или тангажа автопилота, а также критические режимы и отказы других систем, приводящие к автоматическому отключению каналов крена или тангажа, сопровождаются прерывистой звуковой сигнализацией (на самолетах с САУ-1Т-1 звенит звонок). На самолетах с САУ-1Т-2 отказы автомата тяги или автомата перестановки стабилизатора, а также отказы других систем и критические режимы, приводящие к автоматическому выключению AT и АПС, сопровождаются непрерывной звуковой сигнализацией, которая автоматически выключается через 10 с.
Для самолетов с САУ-1Т-1 на фиг. 6.11.01-2, для самолетов САУ-1Т-5 на фиг. 6.11.01-5 указаны элементы визуальной (световой) сигнализации. В табл. 1 (для самолетов с САУ-1Т-1) и в табл. 2 (для самолетов с САУ-1Т-2) приведены условия включения сигнализации режимов работы САУ на приборных досках пилотов.
[image: image46.jpg]



Размещение приборов, светосигнализаторов и органов управления СПУ-1Т-1
Фиг. 6.1 1.01-1
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Элементы визуальной (световой) сигнализации САУ-1T-1 на приборной доске пилотов
Фиг. 6.11.-01-2
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Таблица   1

	№ сигнализатора на фиг. 6.11.01-2
	Условия включения

	Режим работы звуковом сигнализаций

	
	Навигационно-плановый прибор НПП
	

	1
	Бленкеры «К» и «Г» открываются вне зоны действия маяков «VOR», РСБН или курсо-глиссадных маяков посадки, а также при от​казе курсовых и глиссадных приемников ап​паратуры «Курс-МП-2» или РСБН-7с. Одно​временно загораются светосигнализаторы «К1», «К2», «П», «Г2» на селекторе радио​систем «Курс-МП-2»
	Сигнализации нет

	2
	Планки курса и глиссады индицируют от​клонение от равносигнальных зон курса и глиссады во время захода на посадку. При полете на маяк или от него планка курса ин​дицирует отклонения от направления на маяк
	Сигнализации нет

	
	Командно-пилотажный прибор КПП
	

	3
	Стрелка положения глиссады индицирует то же, что планка глиссады НПП   (см.  п. 2)
	Сигнализации нет

	4
	Командные стрелки индицируют команды во время автоматического и директорного управ​ления при заходе на посадку
	Сигнализации нет

	5
	Флажки-сигнализаторы «К» или «Т» выпа​дают при отказах аппаратуры, обеспечиваю​щей режим директорного захода на посадку в боковом или продольном движении, при от- сутствии  сигналов   готовности   наземных   и бортовых РТС посадки   (см. п. 1), при невы​полнении условий подготовки аппаратуры к автоматическому  или  директорному  заходу на посадку
	Сигнализации нет

	6
	Стрелка положения курса индицирует то же, что планка курса НПП (см. п. 2), а также на маршруте отклонение от ЛЗП в режиме управления от НВ-ПБ или И-11
	Сигнализации нет

	7
	Флажок-сигнализатор «АГ» выпадает, и све​тосигнализатор «Арретир» загорается при от​сутствии питания авиагоризонта или при от​казе КПП
	Сигнализации нет

	
	Световой сигнализатор
	

	8
	Загораются при отказе одного из корректоров высоты
	Сигнализации нет

	9
	Загорается, если угол крена самолета превы​сит предельное значение (см. пп. 6.11.10-1 ж)
	Сигнализации нет


Продолжение табл. 1

	№ сигнализатора на фиг. 6.11.01-2
	Условия включения
	Режим работы звуковой сигнализации

	10
	Загорается при двойном отказе канала крена автопилота или при возникновении критиче​ских режимов или отказов других систем и блоков, приводящих к автоматическому вы​ключению канала крена автопилота
	Звенит звонок

	11
	Загорается при переключении канала танга​жа автопилота блоками контроля
	Сигнализации нет

	12
	Загорается при достижении самолетом пре​дельного значения числа М, одновременно отключается канал тангажа автопилота
	Звенит звонок

	13
	Загорается, когда самолет выйдет на крити​ческий угол атаки, одновременно отключает​ся канал тангажа автопилота
	Звенит звонок

	14
	Загорается при двойном отказе канала тан​гажа автопилота или при возникновении кри​тических режимов полета или отказов других систем и блоков, приводящих к автоматиче​скому выключению канала тангажа, автопи​лота                                                
	Звенит звонок

	15
	Загорается, если угол крена самолета превы​сит предельное значение (см. пп.6.11.10-1ж)
	Сигнализации нет

	16
	Загорается, если переключатель режимов на ПУ САУ установлен в положение «НАВИГ.», включен канал крена автопилота основной или дублирующий, нажаты кноп​ки «ГОРИЗ.», НВ-ПБ исправен и готов к совместной работе с САУ
	Сигнализации нет

	17
	Загорается, если переключатель режимов на ПУ САУ установлен в положение «КУРС», включен канал крена автопилота, нажата кнопка «ГОРИЗ.»
	Сигнализации нет

	18
	Загорается, если включен канал крена авто​пилота и он работает в режиме «КУРСОВАЯ СТАБИЛИЗАЦИЯ» Кроме того, загорается: после отпускания ручки «КРЕН», предвари​тельно нажатой; при   отказе   НВ-ПБ   или   И-11   в   режиме «НАВИГ.»; при отказе РТС посадки в режиме «ЗДХОД»; при отказе двух вычислителей бокового ка​нала в режиме «ЗАХОД»; при включении выключателя «КС» на блоке П14 НВ-ПБ
	Сигнализации нет


Окончание табл.  1

	№ сигнализатора на фиг. 6.11.01-2
	Условия включения
	Режим работы звуковой сигнализации

	19
	Загорается во время захода на посадку, если включен   канал   крена   автопилота,   нажата кнопка «ГОРИЗ.», РТС посадки готовы к ра​боте, мигает при отказе автоматического управле​ния при заходе на посадку
	Сигнализации нет

	20
	Загорается при отказе контрольной ЦГВ
	Сигнализации нет

	21
	Загорается в режиме «УПРАВЛЕНИЕ ОТ НВ» за 15 км до разворота на новый участок маршрута полета
	Сигнализации нет

	22
	Загорается, если переключатель режимов на ПУ САУ установлен в положение «КУРС», включен канал крена автопилота, нажата кнопка «ГОРИЗ.» и ДИСС работает в режи​ме «ПАМЯТЬ» или не работает
	Сигнализации нет

	23
	Загорается при включении режима стабилизации высоты в полете с включенным каналом тангажа автопилота. Загорается также в режиме «ЗАХОД»  при  автоматическом  уп​равлении и нажатии кнопки «ВЕРТИК.» на ПУ САУ и продолжает гореть до «захвата» глиссады
	Сигнализации нет

	24
	Загорается во время захода на посадку, если включен канал тангажа автопилота, вы​пушены закрылки на 30°, нажата кнопка «ВЕРТИК.», РТС посадки готовы к работе и произведен «захват» глиссады

	Сигнализации нет
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Элементы визуальной  (световой) сигнализации САУ-1Т-2 на приборной доске пилотов
Фиг. 6.11.01-5
Таблица   2
	№ сигнализатора на фиг. 6.11.01-5
	Условия включения
	Режим работы звуковой сигнализации

	
	Навигационно-пилотажный прибор НПП
	

	1
	Бленкеры «К» и «Г» открываются вне зоны действия маяков «VOR», РСБН или курсо-глиссадных маяков посадки, а также при от​казе курсовых и глиссадных приемников ап​паратуры «КУРС-МП-2» или РСБН-7с. Одно​временно загораются светосигналнзаторы «К1», «К2», «Г1», «Г2» на селекторе радио-систем «КУРС-МП-2»
	Сигнализации нет

	2
	Планки курса и глиссады индицируют от кло- нение от равносигнальных зон курса и глис- сады во время захода на посадку. При по​лете на маяк или от него планка курса инди​цирует отклонение от напряжения на маяк
	Сигнализации нет

	
	Командно-пилотажный прибор КПП
	

	3
	Стрелка положения глиссады индицирует то же, что планка глиссады НПП (см. п. 2)
	Сигнализации нет

	4
	Командные стрелки индицируют команды во время автоматического и директорного управ​ления при заходе на посадку
	Сигнализации нет

	5
	Флажки-сигнализаторы «К» и «Т» выпадают при отказах аппаратуры, обеспечивающей режим директорного захода на посадку в боковом или продольном движении, при от​сутствии сигналов готовности наземных и бортовых РТС посадки (см. п. 1) при невы​полнении условий подготовки аппаратуры к автоматическому или директорному заходу на посадку
	Сигнализации нет

	6
	Стрелка положения курса индицирует то же, что планка курса НПП (см. п. 2), а также на маршруте отклонение, от ЛЗП в режиме управления от НВ-ПВ или И-11
	Сигнализации нет

	7
	Флажок-сигнализатор «АГ» выпадает, и све- тосигнализатор «АРРЕТИР» загорается при отсутствии питания авиагоризонта или при отказе КПП
	Сигнализации нет

	
	Световые сигнализаторы
	

	8
	Загорается при включении основного или дублирующего канала автомата тяги
	Сигнализации нет

	9
	Загорается, если нажата кнопка «2 КРУГ» на штурвале командира самолета или второ​го пилота, включены каналы крена и тангажа автопилота и выпущены закрылки на 30°
	Сигнализации нет


Продолжение табл. 2

	.Y° сигнализатора на фиг. 6.11.01-5
	Условия включения
	Режим работы звуковой сигнализации

	10
	Загорается, если на высоте 150 м и ниже во время захода на посадку при автомати​ческом или директорном управлении будут превышены предельные отклонения отразно-снгнальных зон курса и глиссады        
	Сигнализации нет

	11
	Загорается, когда при заходе на посадку до​стигнута высота 30 м или высота принятия решения  (ВПР). установленная на РВ
	В телефонах прослуши​вается зуммер в течение 3-9 с

	12
	Загорается, если на высоте ниже 60 м воз​никнут отказы
	См. 6.i 1.10-2 табл. 1, 2

	13
	Загорается, когда самолет выйдет на крити​ческий угол атаки, одновременно автомати​чески выключается канал тангажа (см. 6.11.10-2 табл.  1, 2)
	Прерывисто звучит ди​намик СГУ второго пилота

	14
	Загорается при двойном отказе автомата тя​ги (см. 6.11.10-2 табл. 1. 2) или при отказах других систем и блоков, приводящих к авто​матическому выключению автомата тяги
	Непрерывно звучит ди​намик СГУ второго пи​лота в течение 10 с

	15
	Загорается при двойном отказе автомата перестановки стабилизатора (см. 6.11.10-2 табл. 1. 2) или при отказах других систем и блоков, приводящих к автоматическому вы​ключению автомата перестановки стабили​затора
	Непрерывно звучит ди​намик СГУ второго пи​лота в течение 10 с

	16
	Загорается при двойном отказе канала тан​гажа автопилота или при возникновении кри​тических режимов полета или отказов, дру​гих систем и блоков, приводящих к автома​тическому выключению канала тангажа. ав​топилота (см. 6.11.10-2 табл. 1.2.)      
	Прерывисто звучит ди​намик СГУ второго пи​лота

	17
	Загорается, если угол крена самолета превы-сит предельное значение (см. 6.11.10-2 табл. 1, 2)
	Сигнализации нет

	13
	Загорается при двойном отказе канала крена автопилота или при возникновении критиче​ских режимов или отказов других систем и блоков, приводящих к автоматическому вы​ключению канала крена автопилота (см. 6.11.10-2 табл. 1, 2)
	Прерывисто звучит ди​намик СГУ второго пи​лота

	19
	Загорается при двойном отказе автомата тяги или при отказе двух радиовысотомеров, при этом запрещается выполнять автомати​ческий заход на посадку по минимуму II ка​тегории и автоматический уход на второй круг
	При двойном отказе AT непрерывно звучит ди​намик СГУ второго пи​лота в течение 10 с


Продолжение табл. 2

	№ сигнализатора на фиг. 6.11.01-5
	Условия включения
	Режим работы звуковой сигнализации

	20
	См. п. 17
	Сигнализации нет

	21
	Загорается при отказе контрольной ЦГВ
	Сигнализации нет

	22
	Загорается  при  отказе  корректора  высоты
	Сигнализации нет

	23
	Загорается при включении режима стабили​зации высоты в полете с включенным каналом тангажа автопилота. Загорается также в ре​жиме «ЗАХОД» при автоматическом управ​лении и нажатии кнопки «ВЕРТИК» на ПУ САУ и продолжает гореть до «захвата» глиссады
	Сигнализации нет

	24
	Загорается во время захода на посадку, если включен канал тангажа автопилота, выпуще​ны закрылки на 30°, нажата кнопка «ВЕР​ТИК», РТС посадки готовы к работе и про​изведен «захват» глиссады. Мигает при отказе автоматического управ​ления при заходе на посадку
	Сигнализации нет

	25
	Загорается во время захода на посадку, если включен   канал   крена   автопилота,   нажата кнопка «ГОРИЗ», РТС посадки готовых к ра​боте мигает при отказе автоматического управ​ления при заходе на посадку
	Сигнализации нет

	26
	Загорается, если включен канал крена авто: пилота и он работает в режиме «КУРСОВАЯ СТАБИЛИЗАЦИЯ»                             
Кроме того, загорается: после отпускания ручки «КРЕН», предвари​тельно нажатой; при   отказе   НВ-ПБ   или   И-11    в   режиме «НАВИГ.»; при отказе РТС посадки в режиме «ЗАХОД»; при отказе двух вычислителей бокового ка​нала в режиме «ЗАХОД»; при включении выключателя «КС» на блоке П-14 НВ-ПБ
	Сигнализации нет

	27
	Загорается, если переключатель режимов на ПУ САУ установлен в положение «КУРС», включен канал крена автопилота, нажата кнопка «ГОРИЗ», и ДИСС работает в ре​жиме «ПАМЯТЬ» или не работает
	Сигнализации нет

	28
	Загорается при тех же условиях, которые перечислены в п. 27, за исключением того, что ДИСС исправен, измеряет угол сноса само​лета
	Сигнализации нет


Окончание табл. 2

	№ сигнализатора на фиг. 6.11.01-5
	Условия включения
	Режим работы звуковой сигнализации

	29
	Загорается при включении автомата тяги, основного или дублирующего канала
	Сигнализации нет

	30
	Загорается при включении автомата пере​становки стабилизатора, основного или дуб​лирующего канала
	Сигнализации нет

	31
	Загорается, если переключатель режимов на ЦУ САУ установлен в положение «НАВИГ», включен канал крена автопилота (основной или дублирующий), нажата кноп​ка «ГОРИЗ», НВ-ПБ исправен и готов к со​вместной работе с САУ
	Сигнализации нет


	32
	Загорается в режиме «УПРАВЛЕНИЕ ОТ НВ» (см. п. 31) за 15 км до разворота на новый участок маршрута полета
	Сигнализации нет

	33
	Загорается, если переключатель режимов на ПУ САУ установлен в положение «НАВИГ», включен канал крена (основной или дубли​рующий), включен выключатель «УПРАВ​ЛЕНИЕ ОТ И-11, нажата кнопка «ГОРИЗ», и система И-11 готова к совместной-работе с САУ.
	Сигнализации нет
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Пульт управления САУ-1Т-1 
Фиг. 6.11.01-6:
1 — кнопки-лампы включают основные каналы курса, крена и тангажа автопилота, лампы при включении каналов горят: 2 — кнопки-лампы включают дублирующие каналы курса, крена и тангажа, автопилота, лампы при включении каналов горят; 3 — кнопки-каналы выключают основной и дублирующий каналы курса, крена и тангажа. Лампы заго​раются при двойном отказе соответствующего канала, при этом отказавший канал автоматически выключается: 4 — переключатель режимов работы; 5 — кнопка служит для включения канала крена в режимы «Управление заданным курсом (путевым углом)». «Управление от ИВ или системы И-11», «Автоматическое управление при заходе на по​садку» а зависимости от положения переключателя режимов работы. Лампа загорается при нажатии на кнопку: 6 — кнопка служит дли вклю​чения канала тангажа в режим автоматического управления при за​ходе на посадку при условии, что переключатель режимов установлен в положение «Заход». При нажатии загорается лампа кнопки; 7 — кнопка-лампа служит для отключения режимов полуавтоматики. «Гориз.» и «Вертик.» маневров; 8—ручка «Крен» служит для выпол​нения разворотов при включенных каналах крена и курса, во время разворота угол крена самолета пропорционален углу поворота ручки. Чтобы повернуть ручку, ее следует предварительно нажать, при этом выключается ранее включенный режим работы канала крена (гаснет лампа «Гориз.»); 9 — ручка «Спуск» служит для управления про​дольным движением самолета. При нажатии на ручку выключается ранее включенный режим стабилизации высоты или скорости или чис​ла М и после отпускания ручки включается режим стабилизации угла тангажа: 10, 11— ручки «Центровка» основного и дублирующего каналов автопилота, предназначенные для центровки; 12, 13 — тумб​леры включения питания +27 В бортсети постоянного тока основного и дублирующего каналов автопилота; 14, 15 — лампы, предназначен​ные для сигнализации включения питания основного и дублирующего каналов автопилота; 16 — кнопка-лампа служит для включения системы «Полуавтомат» и сигнализации включения; 17 — кнопка-лампа служит для включения режима «2-го круга» и сигнализации включения; 15 — тумблер «От» и «На» маяк; 19 — кнопка-лампа включает режим стабилизации скорости. Лампа загорается, если включен канал танга​жа и нажата кнопка; 20—кнопка-лампа включает .режим стабили​зации высоты. Лампа загорается, если включен канал тангажа и на​жата кнопка; 21 — кнопка-лампа включает режим стабилизации числа М.  Лампа загорается при включенном канале тангажа и нажатой кнопке; 22—кнопка-лампа включает режим приведения самолета к горизонтальному полету. Лампа включается, если включены каналы тангажа и крена и нажата кнопка; 23—кнопка-лампа служит для отключения  режимов  «Горизонт».  «Стабилизация  скорости,  числа   М и высоты»
Пульт управления САУ-1T-2. 
Фиг. 6.11.01-7
1 — кпопки-лампы включают основные каналы курса, крена и тангажа автопилота. При включении каналов горят; 2 — кнопки-лампы включают дублирующие каналы курса, крена, тангажа автопилота, лампы при вклю​чении каналов горят: 3 — кпопки-лампы включают основной и дублирующий каналы курса, крена и тангажа. Лампы загораются при двойном отказе соответствующего ка​нала, при этом отказавший канал автомати​чески выключается: 4 — лампа загорается, если, ручка «Крен» не находится в нейтраль​ном положении. В полете — сигнализирует о выполнении разворота при управлении от ручки «Крен»: 5 — ручка «Спуск—Подъем» служит для управления продольным движе​нием самолета. Изменение угла тангажа пропорционально углу поворота ручки. При на​жатии на ручку выключается ранее вклю​ченный режим стабилизации высоты или скорости или числа М и после отпускания ручки включается режим стабилизации угла тангажа; 6 — ручка «Курс» служит для управления боковым движением в режиме «Курс». Ручкой устанавливается на обоих HПП ЗПУ (ЗК). при этом самолет разво​рачивается на ПУ (курс), соответствующий заданному значению: 7 — ручка «Крен» слу​жит для выполнения разворотов при включенных каналах крена и курса. Во время разворота угол крена самолета про​порционален углу поворота ручки. Чтобы повернуть ручку, ее следует предварительно нажать, при этом загорается лампа (см. п. 4) и выключается ранее включенный режим работы канала крена (гаснет лампа «Гориз.»): 8 — кнопка служит для включения канала тангажа в режим автоматического управления при заходе на посадку при условии, что переключатель режимов установлен в положение «Заход». При нажатии загорается лампа кнопки: 9 — переключатель режимов ра​боты: 10 — кнопка служит для включения канала крена в режимы «Управление заданным курсом (путевым углом)». «Управление от НВ или системы И-11»; «Автоматическое управление при заходе на посадку» и зависимости от положе​ния переключателя режимов работы. Лампа загорается при нажатии кнопки: 11 — кнопка служит для одновременного включения основных каналов курса, крена и тангажа. Если какой-либо канал неисправен, то при нажатии включается соответствующий дублирующий канал; 12— выключатель готовит цепи для включения каналов автопилота и муфт ру​левых машин. На земле должен быть выключен, предохранительный колпачок откинут; 13 — кнопка-лампа служит для выключения основного и дублирующего каналов АПС. Лампа загорается при двойном отказе АПС, при этом АПС авто​матически отключается; 14 — кнопка-лампа включает дублирующий канал АПС, лампа загорается при включении ка​нала; 15 — кнопка-лампа включает основной канал АПС. лампа загорается при включении канала: 16 — кнопка-лампа включает режим стабилизации скорости. Лампа загорается, если включен канал тангажа и нажата кнопка; 17 — кнопка-лампа включает режим стабилизации высоты. Лампа загорается, если включен канал тангажа и нажата кнопка; 18 — кнопка-лампа включает режим стабилизации числа М. Лампа загорается, если включен канал тангажа и нажа​та кнопка; 19 — кнопка-лампа включает дублирующий канал автомата тяги. Лампа загорается при включении канала; 20 — кнопка-лампа включает основной канал автомата тяги. Лампа загорается при включении канала; 21 — кнопка-лампа служит для выключения основного или дублирующего канала автомата тяги. Лампа загорается при двойном отказе AT. при этом AT автоматически выключается: 22 —переключатель служит для уменьшения передаточных отношений в каналах крена к тангажа во время болтанки. Если болтанки нет, то переключатель устанавливается в положение «Норм» и фиксируется предохранительным колпачком.
6.11.02. ДЕМПФЕР РЫСКАНИЯ ДР-2М
ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ
Для улучшения устойчивости и управляемости самолета в боковом движении при ручном управле​нии в канале руля направления установлен бустер-демпфер.
Демпфирование производится автоматически во всех эксплуатационных режимах полета от взлета до посадки (по сигналам датчика угловой скорости рыскания) перемещением руля направления в пре​делах + 6°, при этом педали не перемещаются.
При выпуске закрылков в демпферную часть вводится сигнал, пропорциональный угловой скорости по крену. Если на самолете при включении САУ выключается элеронный режим спойлеров, то при автоматическом заходе на посадку в момент довыпуска закрылков на 30 ° демпферная часть авто​матически включается и работает вместе с каналом курса САУ-1Т-1 (для самолетов с САУ-1Т-1 и демпфером ДР-2М, у которых элеронный режим спойлеров не предусмотрен или выключается при включении САУ).
При включении САУ демпферная часть отключается и управление происходит через бустер.
Предусмотрен контроль работоспособности бустера и обратной связи демпферной части в полете с помощью светосигнального табло, находящегося на левом пульте пилотов. При загорании надпи​си «ДАВЛЕНИЕ НИЖЕ ДОП» насосная станция бустера АРМ-62Т должна быть немедленно отклю​чена переключателем «НАСОСНАЯ СТАНЦИЯ».
В этом случае загрузочное устройство отключается автоматически за 12—15 с. Температура рабочей жидкости в агр. АРМ-62Т контролируется после загорания надписи «ПРОВЕРЬ t ° АРМ-62» по стрелочному указателю температуры на левом пульте пилотов и не должна превышать + 60 °С. Температура рабочей жидкости в баке АРМ-62Т должна находиться в пределах от —30 до +60 °С.
Работа агрегата при температуре жидкости до +90 °С допускается не более 15 мин, после чего необходимо выключить бустер переключателем «НАСОСНАЯ СТАНЦИЯ». После того как надпись «ПРОВЕРЬ t ° APM-62» погаснет, бустер можно включить вновь. В полете при работающем бустере температура жидкости в агрегату никогда не снижается ниже —30 °С.
При загорании светосигнального табло «ОБРЫВ ОБРАТНОЙ СВЯЗИ» командир самолета должен выключить демпфер рыскания выключателем «ДР-2М» на левом пульте пилотов.
ЭКСПЛУАТАЦИЯ ДЕМПФЕРА РЫСКАНИЯ ДР-2М
Включение бустера АРМ-62Т
	(1)  Три   АЗС   «АВАРИЙНОЕ   ОТКЛЮЧ»   в группе САУ на ЦРУ постоянного тока штурма​на
	Включите

	(2)  Два АЗС в группе «БУСТЕР РП» на ЦРУ постоянного тока радиста
	Включите

	(3)  АЗС   «ТРИММ.   И   ТРИММЕР.   ЭФ.РП» на ЦРУ постоянного тока радиста
	Включите

	На пульте командира самолета загорится надпись «ДАВЛЕНИЕ НИЖЕ ДОП».

	(4)  Триммер руля направления
	Установите в нейтральное положение переклю​чателем на центральном пульте пилотов

	Загорится надпись «ТРИММЕР РН В НЕЙТРАЛИ».


	(5)  Переключатель «НАСОСНАЯ СТАНЦИЯ» на левом пульте пилотов
	Включите, удерживая педали в исходном по​ложении

	Надпись «ДАВЛЕНИЕ НИЖЕ ДОП» должна погаснуть.

	Через 15—20 с после включения бустера отклоните руль несколько раз из одного крайнего положе​ния  в другое  и  убедитесь,  что бустер  и  загрузочное устройство  подключены.  При отклонении педалей будет ощущаться нагрузка, пропорциональная величине отклонения.

	Включение демпфера рыскания ДР-2М


	(1)  Два АЗС «ДЕМПФЕР РЫСКАН» на ЦРУ постоянного тока штурмана
	Установите соответственно в положения «ПИ​ТАН» и «УПРАВ»

	(2) АЗС   «СИГНАЛ.   НАВИГАЦ.   СИСТЕМ» на ЦРУ постоянного тока штурмана
	Включите

	(3)  АЗФ   «ДЕМПФЕР  РЫСКАНИЯ»   на   РУ переменного тока 36 В
	Включите

	Загорается светосигнальное табло «ДЕМПФЕР В НЕЙТР» на панели «БУСТЕР — ДЕМПФЕР» левого пульта пилотов.

	Проверка перед полетом (только для ДР-2М, сер. 2)


	Кнопка «ТЕСТ — КОНТРОЛЬ ДР-2М» на ле​вом пульте пилотов
	Нажмите

	Гаснет светосигнальное табло «ДЕМПФЕР В НЕЙТР», светосигнальное табло «ОБРЫВ ОБРАТ​НОЙ СВЯЗИ» не должно загораться.

	После   отпускания   кнопки   «ТЕСТ — КОНТРОЛЬ   ДР-2М»   загорается   светосигнальное   табло «ДЕМПФЕР В НЕЙТР».


Эксплуатация демпфера ДР-2М в полете
Демпфирование колебания самолета в боковом движении происходит при ручном управлении автоматически с помощью демпфера рыскания (ДР-2М) без применения педалей.
При автоматическом заходе на посадку после довыпуска закрылков на 30 ° на скорости 280—300 км/ч демпфер, работая вместе с САУ-1Т-1, улучшает поперечную управляемость самолета, у которого элеронный режим спойлеров не предусмотрен или выключается при включении САУ.
Демпфер выключается (без отключения бустера) АЗС «УПРАВ» в группе «ДЕМПФЕР РЫСКАН» на ЦРУ постоянного тока штурмана. На самолетах с САУ-1Т-1 и демпфером ДР-2М демпфер выключается (без отключения бустера) выключателем «ДР-2М» на левом пульте панели бустера АРМ-62. При этом шток демпфера автоматически приводится в нейтральное положение, загорается надпись «ДЕМПФЕР В НЕЙТР».
Для обеспечения безопасного включения и отключения бустера в полете необходимо триммер установить в нейтральное положение. Нейтральное положение триммера (механизма триммерного эффекта) контролируется по загоранию светосигнализатора «ТРИММЕР РН В НЕЙТРАЛИ» на центральном пульте пилотов.
При включении бустера в полете необходимо удерживать педали в течение 15—20 с от самопроиз​вольного перемещения.
Если в полете загорится светосигнальное табло «ОБРЫВ ОБРАТНОЙ СВЯЗИ», то командир само​лета должен выключить демпфер рыскания выключателем «ДР-2М».
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. В ПОЛЕТЕ ЗАПРЕЩАЕТСЯ ПОЛЬЗОВАТЬСЯ КНОПКОЙ «ТЕСТ— КОНТРОЛЬ ДР-2М». ЕСЛИ ПРИ ВКЛЮЧЕННОМ БУСТЕРЕ НА ПЕДАЛЯХ РЕЗКО ПРОПАЛА     НАГРУЗКА,     НЕОБХОДИМО     НЕМЕДЛЕННО     ОТКЛЮЧИТЬ     ЕГО.
ВКЛЮЧЕНИЕ РАЗРЕШАЕТСЯ ТОЛЬКО ПОСЛЕ ВЫЯСНЕНИЯ ПРИЧИН ПАДЕНИЯ НАГРУЗКИ НА ПЕДАЛЯХ.
Выключение бустера
Выключение производится переключателем «НАСОСНАЯ СТАНЦИЯ». Бустер может быть также выключен АЗС «НАСОС. СТАНЦИЯ» в группе «БУСТЕР РП» на ЦРУ постоянного тока радиста.
Перед выключением насосной станции бустера необходимо шток демпфера привести в нейтральное положение с помощью АЗС «УПРАВ».
При этом должна загореться надпись «ДЕМПФЕР В НЕЙТР».
Если бустер выключен раньше демпфера и шток демпфера находится не в нейтральном положении (надпись «ДЕМПФЕР В НЕЙТР» не горит), то пилот перемещением педали должен вернуть шток в нейтральное положение. При этом загорается надпись «ДЕМПФЕР В НЕЙТР».
ВОЗМОЖНЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ И ИХ УСТРАНЕНИЕ
При отказе демпфера руль направления может отклониться на угол до 6 ° (без перемещения педа​лей). Отказ демпфера приводит к появлению крена и скольжения.
При обнаружении отказа необходимо компенсировать отклонение руля направления перемещением педалей, вывести самолет в режим горизонтального полета и отключить демпфер выключателем «ДР-2М» на левом пульте пилотов на панели бустера АРМ-62.
При возникновении в полете колебаний самолета по курсу и крену выключите демпфер рыскания с помощью органов управления, устраните колебания самолета и в последующем не допускайте их.
Если усилия на педалях при бустерном управлении рулем направления становятся недопустимо большими или невозможно перемещать педали, необходимо произвести отстрел бустера выключате​лем «АВАР. ОТКЛЮЧ. БУСТЕРА», расположенным под предохранительным колпачком на централь​ном пульте пилотов, или отключить его с помощью ручки аварийного отсоединения АРМ-62Т от проводки  управления  рулем  направления,  расположенной на  приборной доске второго  пилота.
Должен загореться светосигнализатор «БУСТЕР АВАРИЙНО ОТКЛЮЧЕН», после чего шток демп​фера необходимо привести в нейтральное положение.
Для надежного отключения бустера отстрел можно объединить с механическим отключением. Включение бустера в воздухе после аварийного отключения невозможно.
6.11.03. СИСТЕМА ИНДИКАЦИИ И КОНТРОЛЯ ПРОСТРАНСТВЕННОГО ПОЛОЖЕНИЯ
А. ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ (ФИГ. 6.11.03-1, 6.11.03-2)
Система индикации и контроля пространственного положения самолета обеспечивает экипаж необ​ходимой информацией о пространственном положении самолета относительно земли независимо от погодных условий и времени суток.
Система включает основные авиагоризонты (ЦГВ-10П с указателями КПП-75с), резервный авиа​горизонт АГБ-3Б, электрические указатели поворота ЭУП-53 и выключатели коррекции ВК-53РШ, а также блок сравнения гировертикалей БСГ-2П, блок контроля кренов БКК-18 и два сигнализатора нарушения питания СНП-1.
Дополнительными средствами определения пространственного положения, установленными на при​борных досках командира самолета и второго пилота, являются приборы:
вариометры ВАР-30-МК и ВАР-75 или ВР-30ПБ и ВР-75ПБ;
высотомеры УВО-15М1К (УВО-15К), ВЭМ-72 (УВИД-30-15), ВМ-15ПБ (ВД-20);
указатели скорости УС-И6 (КУС-730/1100);
указатели курса НПП и ИКУ.

Примечание. В дальнейшем приборы и блоки ЦГВ-10П, КПП-75с, АГБ-3Б, ЭУП-53, СНП-1, БСГ-2П и БКК 18 соответственно обозначаются ЦГВ, КПП, АГБ, ЭУП, СНП, БСГ, БКК.
Основные авиагоризонты (см. фиг. 6.11.03-1, 6.11.03-2)
В качестве основных авиагоризонтов на самолете используются два указателя КПП с двумя гиро​вертикалями ЦГВ (левой и правой), которые измеряют и индицируют углы крена и тангажа само​лета. На самолете установлена третья гировертикаль ЦГВ (контрольная), которая не имеет указателя и используется для контроля основных авиагоризонтов. ЦГВ вырабатывает электрические сигналы, пропорциональные углам крена и тангажа самолета, которые используются в других системах.
Основные авиагоризонты (КПП с ЦГВ левой и правой) питаются переменным током от независимых друг от друга источников питания (от шин левого и правого бортов соответственно).
Контрольная ЦГВ питается от шин левого борта. Ее питание контролируется сигнализатором нару​шения питания (СНП). При отказе питания ЦГВ срабатывает СНП и производит автоматиче​ское переключение питания контрольной ЦГВ на шины правого борта.
Питание постоянным током всех ЦГВ производится от шины левого борта, левого и правого КПП — от шин левого и правого бортов соответственно. Для обеспечения надежной работы сигнализации отказов основных авиагоризонтов питание сигнализации осуществляется независимо от питания ЦГВ и КПП: от шин левого и правого бортов через отдельные автоматы защиты.
Измерение углов крена и тангажа самолета основными авиагоризонтами основано на том, что гироплатформа ЦГВ сохраняет свое положение в пространстве независимо от эволюции самолета. Для того чтобы положение гироплатформы в течение полета было горизонтальным, на гироплатформу воздействуют продольная и поперечная коррекции. При выполнении разворотов (виражей) поперечная коррекция под действием центробежных сил, возникающих во время разворота, выводит гироплатформу из горизонтального положения. Поэтому при выполнении разворотов поперечная коррекция выключается выключателем коррекции ВК-53РШ.
При изменении пространственного положения самолет поворачивается относительно гироплатфор​мы, при этом ЦГВ измеряет углы крена и тангажа самолета, которые индицируются на КПП, электрически связанные с ЦГВ.
Основные авиагоризонты включаются автоматами защиты: «ЦГВ-10П, ЛЕВАЯ», «ЦГВ-10П ПРА​ВАЯ», «ЦГВ-10П, КОНТРОЛЬНАЯ, 1 ЛИНИЯ» и «ЦГВ-10П, КОНТРОЛЬНАЯ, 2 ЛИНИЯ», размещенными на РУ переменного тока 36 В.
При включении питания гироплатформа каждой ЦГВ под воздействием продольной и поперечной коррекций приводится в горизонтальное (рабочее) положение. Для ускорения этого процесса сле​дует включить систему ускоренного приведения путем нажатия кнопок «АРРЕТИР» на обоих КПП и «АРР. ЦГВ» на левом пульте пилотов и удерживать их в нажатом положении 5—10 с. Если за это время гироплатформы ЦГВ не успели прийти в рабочее положение (КПП не индицируют стояночные углы самолета), то разрешается повторно нажать указанные кнопки на 3—5 с.
При нажатии кнопок «АРРЕТИР» и «АРР. ЦГВ» горят светосигнализаторы «АРРЕТИР» на КПП, светосигнальное табло «ОТКАЗ ЦГВ КОНТР» и выпадают бленкеры «АГ» на обоих КПП.
Для определения отказов основных авиагоризонтов и их питания на самолете предусмотрена двух​ступенчатая система контроля.
Первая ступень контроля осуществляется с помощью блока сравнения гировертикалей (БСГ), который сравнивает между собой сигналы трех ЦГВ по углам крена и тангажа и выдает сигнал отказа для гировертикали, сигналы крена или тангажа которой отличаются от соответствующих сигналов двух других на угол (4± 1) °. Если какая-либо ЦГВ неисправна (первый отказ), то на соответствую​щем КПП загорается светосигнализатор «АРРЕТИР» и выпадает бленкер «АГ», или при отказе контрольной ЦГВ загорается светосигнальное табло «ОТКАЗ ЦГВ КОНТР» на приборной доске пилотов. После первого отказа блок сравнения гировертикалей сравнивает сигналы крена и тангажа двух исправных ЦГВ. Если соответствующие сигналы будут отличаться друг от друга на угол (4± 1) °, то БСГ выдает сигнал отказа для обеих ЦГВ, хотя одна из них исправна.  При отказе  второй ЦГВ  (второй  отказ)  на  обоих  КПП  загорается  светосигнализатор
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 «АРРЕТИР» и выпадает бленкер «АГ», а на приборной доске пилотов горит светосигнальное табло «ОТКАЗ ЦГВ КОНТР».
Одновременно при отказе ЦГВ, с которой работал включенный канал автопилота, производится автоматическое переключение автопилота на резервный полукомплект. При отказе второй ЦГВ (вто​рой отказ) автопилот автоматически отключается с соответствующей сигнализацией (см. п. 6.11.10).
При отказе БСГ не работает первая ступень контроля у одной (двух, трех) ЦГВ. Контроль исправ​ности основных авиагоризонтов в этом случае осуществляется по каналу крена второй ступенью кон​троля (БКК); канал тангажа контролируется визуально, путем сравнения показаний КПП по тан​гажу с соответствующими показаниями других авиагоризонтов и вариометров.
Вторая ступень контроля осуществляется блоком контроля крена (БКК), который контролирует исправность указателей основных авиагоризонтов КПП по каналу крена. Показания приборов по крену сравниваются между собой и с сигналом крена контрольной ЦГВ. Если угол крена, индици​руемый КПП, отличается от соответствующих показаний другого КПП и сигналов крена конт​рольной ЦГВ на (7±2)°, то у отказавшего КПП загорается светосигнализатор «АРРЕТИР» и выпадает бленкер «АГ» (первый отказ).
После первого отказа блок контроля кренов (БКК) сравнивает между собой сигналы крена двух приборов (одного КПП и контрольной ЦГВ при отказе другого КПП или двух КПП при отказе конт​рольной ЦГВ). Если их сигналы будут отличаться друг от друга на угол (7±2) °, то БКК вырабаты​вает сигнал второго отказа, при котором на обоих КПП загорается светосигнализатор «АРРЕТИР» и выпадает бленкер «АГ», хотя один из КПП может быть исправным.
Электропитание БКК контролируется СНП.
При отказе электропитания БКК срабатывает СНП, при этом загорается светосигнальное табло «ПИТАНИЯ БКК НЕТ» на левой панели приборной доски или на правом пульте пилотов и произво​дится автоматическое отключение БКК. Вторая ступень контроля при этом выключается.
Сигнализация отказов ЦГВ (светосигнализатор «АРРЕТИР», светосигнальное табло «ОТКАЗ ЦГВ КОНТР» и бленкер «АГ» на КПП) срабатывает также при отказе питания ЦГВ и при арретировании ЦГВ, которое производится после включения питания при нажатии кнопки «АРРЕТИР» на КПП для левой и правой ЦГВ и кнопки «АРР. ЦГВ» для контрольной ЦГВ.
Основные авиагоризонты выключаются при выключении автоматов защиты на РУ переменного тока 36 В или при обесточивании бортовой сети: при останове двигателей после заруливания на стоянку или при выключении аэродромного питания по окончании работ на земле.
Резервный авиагоризонт АГБ-3Б (см. фиг. 6.11.03-1, 6.11.03-2)
Резервный авиагоризонт предназначен для измерения и индикации углов крена и тангажа самолета. Кроме того, АГБ выдает сигналы угла тангажа в указатель углов тангажа (УУТ). Резервный авиа​горизонт используется для определения пространственного положения самолета при отказе основ​ных авиагоризонтов, а также для сравнения его показаний с показаниями основных авиагоризонтов в целях своевременного определения отказавшего авиагоризонта.
Принцип действия авиагоризонта основан на свойстве гироскопа удерживать главную ось в непод​вижном положении независимо от эволюции самолета. Для того чтобы неподвижное положение главной оси всегда совпадало с вертикалью, авиагоризонт имеет продольную и поперечную коррек​ции. Поперечная коррекция выключается так же, как у основных авиагоризонтов выключателем коррекции ВК-53РШ во время разворотов (виражей).
Авиагоризонт имеет основное и резервное электропитание. Основное питание переменным током напряжением 36 В осуществляется от преобразователя ПТ-125Ц, резервное питание — от бортсети. Резервное питание включается автоматически при отказе основного. Автоматическое переключение производится аппаратом переключения питания (АПП-1А). При переключении питания гаснет светосигнальное табло «ПТ-125Ц» и загораются светосигнальное табло «Б/СЕТЬ» на верхнем щитке штурмана и светосигнализатор «ПЕРЕКЛ. ПИТАН. АГ НА БОРТСЕТЬ» на щитке дублирующей сигнализации (см. фиг. 6.10-2).
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Постоянным током авиагоризонт питается от шин аварийного питания и не переключается при переходе на резервное питание переменным током.
Включение авиагоризонта производится переключателем «ПИТАНИЕ АГБ, ВК, МСРП», установ​ленным на верхнем щитке штурмана, при этом загорается светосигнальное табло «ПТ-125Ц». После включения переключатель «ПИТАНИЕ АГБ, ВК, МСРП» фиксируется предохранительным кол​пачком. Переключатель «ПИТАНИЕ АГБ, ВК, МСРП» имеет положение «КОНТР». При установке переключателя в это положение производится проверка работоспособности автоматического пере​ключения питания с помощью АПП  (см. подразд. 6.10).
Авиагоризонт имеет систему контроля электропитания переменным и постоянным током. При отказе питания выпадает красный бленкер. Красный бленкер выпадает также при выключении авиагоризон​та. Показания АГБ не контролируются БСГ и БКК. Оценка показаний АГБ производится визуально, путем сравнения их с показаниями»исправных основных авиагоризонтов и ЭУП.
На передней панели прибора имеются две ручки: кремальера установки шкалы тангажа и ручкп «НАЖАТЬ ПЕРЕД ПУСКОМ». Кремальера служит для начальной установки шкалы тангажа и подвижного индекса на левой стороне прибора. Если подвижный индекс установлен против нулевой отметки шкалы крена, то авиагоризонт индицирует на земле стояночный угол тангажа. Ручка «НАЖАТЬ ПЕРЕД ПУСКОМ» служит для механического приведения гироскопа авиагоризонта в рабочее положение перед включением питания.
Электрический указатель поворота ЭУП-53 (см. фиг. 6.11.03-1, 6.11.03-2)
ЭУП индицирует угловую скорость самолета относительно его вертикальной оси и угол скольжения самолета. При координированном развороте (шарик указателя скольжения на ЭУП находится в цент​ре)  и при скорости 500 км/ч показания ЭУП соответствуют углу крена.
При увеличении скорости и при неизменном угле крена показания ЭУП уменьшаются. Шкала ЭУП разградуирована в градусах. ЭУП используется для контроля за прямолинейностью полета (в прямо​линейном полете стрелка ЭУП находится на нуле, а шарик ЭУП в центре), за правильностью выпол​нения разворотов, а также для определения отказавшего авиагоризонта и вывода самолета в прямо​линейный полет при отказе авиагоризонтов.
На самолете установлено два ЭУП (на левой и правой панелях приборной доски пилотов), они пи​таются постоянным током от независимых друг от друга источников питания: от шин левого и пра​вого бортов.
При прекращении питания ЭУП стрелка прибора, как правило, «застывает» вблизи нулевого поло​жения.
Выключатели коррекции ВК-53РШ
Выключатели коррекции предназначены для выключения поперечной коррекции ЦГВ, АГБ и других гироскопических приборов при выполнении разворотов.
На самолете установлено четыре выключателя коррекции: левый, правый, контрольный и резервный. Они работают независимо друг от друга. ВК левый выключает коррекцию левой ЦГВ и основного гироагрегата ТКС-П, ВК правый — правой ЦГВ, контрольного гироагрегата и КУШ, ВК контроль​ный — контрольной ЦГВ, ВК резервный — коррекцию АГБ.
Включение электропитания выключателей коррекции производится автоматами защиты на ЦРУ постоянного тока штурмана и РУ переменного тока 36 В вместе с основными и резервными авиагоризонтами.
Левый, правый и контрольный ВК получают электропитание от шин бортсети вместе с приборами, коррекцию которых они выключают. Резервный ВК получает электропитание от тех же источников, что и АГБ.
При отказе выключателя коррекции у корректируемого прибора (ЦГВ, АГБ или ГА) возникает мед​ленный завал, при этом система контроля основных авиагоризонтов включает сигнализацию отказа  у  КПП  (бленкер  «АГ»    и   светосигнализатор    «АРРЕТИР»)    или    контрольной   ЦГВ

(светосигнальное табло «ОТКАЗ ЦГВ КОНТР»), работающих вместе с отказавшим ВК. Отказ ВК, работающего вместе с АГБ, определяется визуально по показаниям АГБ, которые при отказе ВК отличаются от показаний других авиагоризонтов.
Сигнализация предельных кренов
На самолете предусмотрена сигнализация о предельных углах крена самолета — светосигнальные табло «ВЕЛИК КРЕН ЛЕВ» и «ВЕЛИК КРЕН ПРАВ», размещенные на приборной доске пилотов. Сигнализация о предельных кренах формируется в САУ по сигналам левой и правой ЦГВ.
Светосигнальное табло загорается при углах крена (7±1)°, (15±1,5)° и (32±2)°. Условия пере​ключения порогов срабатывания сигнализации зависят от модификации САУ, установленной на самолете (см. пп. 6.11.01, 6.11.10). При отказе двух ЦГВ из трех сигнализация о предельных углах крена отключается.
Б. ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ОГРАНИЧЕНИЯ
	Наименование параметра
	
	Ограничение

	1. Время готовности к работе: 
основные авиагоризонты 
резервный авиагоризонт 
ЭУП
	
	Не менее 4 мин 
Не менее 3 мин 
Не менее 1 мин

	2. Использование в полете: кнопок   «АРРЕТИР»   на   КПП   и   кнопки «АРР. ЦГВ» на левом пульте; переключателей «ТЕСТ — КОНТРОЛЬ» БКК и «БСГ-2П» на левом пульте пилотов; кнопки «НАЖАТЬ ПЕРЕД ПУСКОМ» на АГБ
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	Запрещается

	3. Углы Крена в полете при отказе одного авиа​горизонта
	
	Не более 20 °


В. ПОДГОТОВКА СИСТЕМЫ К ПОЛЕТУ
Перед запуском двигателей
	(1)   Кремальера на АГБ
	Совместите подвижный индекс тангажа с нуле​вым делением шкалы крена

	(2)  Убедитесь в том, что на правом пульте пилотов включен выключатель «БКК» и зафиксирован пре​дохранительным колпачком.

	(3)   Включите аэродромное питание (см. подразд. 6.10).

	(4)  Ручка «НАЖАТЬ ПЕРЕД ПУСКОМ» на
передней панели АГБ
	Нажмите до упора и через 2—3 с отпустите

	(5)  После возвращения ручки «НАЖАТЬ ПЕРЕД ПУСКОМ» в исходное положение:

	Переключатель «ПИТАНИЕ АГБ, ВК, МСРП»
	Установите в положение «ВКЛ» и зафиксируй​те Предохранительным колпачком


У АГБ убирается красный бленкер, на верхнем щитке штурмана загорается светосигнальное табло «ПТ-125Ц».
(6)  Автоматы защиты
	На ЦРУ постоянного тока штурмана: «АВИАГОР. КПП ЛЕВ» 
«АВИАГОР. КПП ПРАВ» 
«ЦГВ-10П» 
«СИГНАЛ АГ ЛЕВ» 
«СИГНАЛ АГ ПРАВ» 
«БКК» 
«СНП» 
«ВК-53РШ, ЛЕВ»
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	Убедитесь в том, что АЗС включены

	На ЦРУ постоянного тока радиста: «БКК» 
«ВК-53РШ, ПРАВ» 
«ВК-53РШ, КОНТР» 
«СНП»
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	Убедитесь в том, что АЗС включены

	На РУ переменного тока 36 В: 
«ЦГВ-10П, ЛЕВАЯ» 
«ЦГВ-10П, ПРАВАЯ» 
«ЦГВ-10П, КОНТРОЛЬНАЯ, 1 ЛИНИЯ» «ЦГВ-10П, КОНТРОЛЬНАЯ, 2 ЛИНИЯ»
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	Включите и сразу нажмите кнопки «АРРЕТИР» на КПП и кнопку «АРР. ЦГВ» [см. п.  (7)]

	«БКК» 
«ВК ЛЕВЫЙ» 
«ВК ПРАВЫЙ» 
«ВК РЕЗЕРВНЫЙ» 
«АГБ-3К»
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	Убедитесь в том, что АЗС включены

	(7)  Кнопки «АРРЕТИР» на обоих КПП и кноп​ка «АРР. ЦГВ»
	Сразу после включения автоматов защиты ЦГВ на РУ переменного тока 36 В нажмите и удер​живайте в течение 5—10 с. При необходимости нажмите повторно на 3—5 с.


На обоих КПП загораются светосигнализаторы «АРРЕТИР», бленкеры «АГ» в поле зрения. 
На приборной доске пилотов загорается светосигнальное табло «ОТКАЗ ЦГВ КОНТР».
При отпускании кнопок «АРРЕТИР» и «АРР. ЦГВ» на обоих КПП гаснет светосигнализатор «АРРЕТИР», убирается бленкер «АГ» и на приборной доске пилотов гаснет светосигнальное табло «ОТКАЗ ЦГВ КОНТР».
(8) Если после отпускания кнопок «АРРЕТИР» и «АРР. ЦГВ» не погаснут светосигнализаторы «АРРЕТИР», светосигнальное табло «ОТКАЗ ЦГВ КОНТР» и  не уберутся бленкеры «АГ», то:
	(а)  Переключатель   «ТЕСТ — КОНТРОЛЬ» под надписью «БКК» на правом пульте пилотов
	Откройте предохранительный колпачок, устано​вите в положение «I» и «II» и возвратите в нейт​ральное положение

	(б)  Переключатель   «БСГ»   на   левом   пульте пилотов
	Кратковременно установите в положение «ОБНУЛЕНИЕ»

	Светосигнализаторы «АРРЕТИР» и светосигнальное табло «ОТКАЗ ЦГВ КОНТР» должны погас​нуть, бленкеры «АГ» — убраться. КПП и АГБ индицируют стояночные углы крена и тангажа самолета.

	(9)  Проверьте исправность БСГ:

	(а)  Переключатель «БСГ-2П» на левом пульте пилотов
	Установите в положение «КОНТРОЛЬ»


Загорается   и   гаснет   светосигнализатор   «ОТКАЗ   БСГ-2П».   Если   светосигнализатор   «ОТКАЗ БСГ-2П» не гаснет, БСГ неисправен.
	(б)  Переключатель «БСГ-2П»
	Установите   в   положение   «ОБНУЛЕНИЕ»,   а затем в нейтральное положение

	(10)  Проверьте работоспособность АГБ:
	

	(а)   Кремальера установки шкалы тангажа
	Поверните против часовой стрелки, а затем по часовой стрелке до упора

	Шкала тангажа перемещается сначала вниз, а подвижный индекс на левой стороне прибора — вверх, затем шкала — вверх, а подвижный индекс — вниз. Убедитесь в том, что шкала тангажа пе​ремещается в пределах ±10°.

	(б)   Кремальера установки шкалы тангажа
	Установите в положение, при котором подвиж​ный индекс совпадает с нулевой отметкой шка​лы крена


АГБ индицирует стояночный угол тангажа самолета.
После запуска двигателей
(11)   Проверьте исправность БКК:
	(а)  Переключатель «ТЕСТ—КОНТРОЛЬ» под надписью «БКК» на правом пульте пилотов
	Откройте предохранительный колпачок, наж​мите и удерживайте в положении «I» не менее 3 с

	Под надписью «БКК» загорается светосигнальное табло «ИСПРАВЕН», на обоих КПП выпадает бленкер «АГ» и загораются светосигнализаторы «АРРЕТИР».

	(б)  Переключатель «ТЕСТ — КОНТРОЛЬ»
	Установите в нейтральное положение

	Гаснут светосигнальные табло «ИСПРАВЕН» и светосигнализаторы «АРРЕТИР» на обоих КПП, убираются бленкеры «АГ».

	(в)  Выполните указания пп.   (а) — (б), устанавливая  переключатель «ТЕСТ—КОНТРОЛЬ»  в положение «II».

	(г)  Переключатель «ТЕСТ — КОНТРОЛЬ»
	Установите в нейтральное положение и зафик​сируйте предохранительным колпачком


(12)   Убедитесь в том, что основные и резервный авиагоризонты индицируют одинаковые величины стояночных углов крена и тангажа самолета, что у них убраны бленкеры «АГ», что на КПП не горят светосигнализаторы «АРРЕТИР», на приборной доске не горят светосигнальные табло «ОТКАЗ ЦГВ КОНТР», «ПИТАНИЯ БКК НЕТ», что переключатель «ПИТАНИЕ АГБ, ВК, МСРП» установлен в положение «ВКЛ», зафиксирован предохранительным колпачком, горит светосигнальное табло «ПТ-125Ц» и не горят светосигнальные табло «Б/СРТЬ» на верхнем щитке штурмана и свето​сигнализатор  «ПЕРЕКЛ.  ПИТАН.  АГ НА  БОРТСЕТЬ»  на  щитке дублирующей сигнализации.
Руление
(13)   Во время руления убедитесь в том, что при разворотах все авиагоризонты не изменяют показа​ний крена и тангажа, стрелка ЭУП отклоняется в сторону разворота, НПП указывает изменение курса.
На предварительном старте
(14)   Проверьте авиагоризонты:
	(а)   Кремальера на АГБ
	Убедитесь в том, что шкала тангажа АГБ пере​мещается вверх—вниз; установите подвижный индекс против нулевой отметки шкалы крена


	(б)  Кремальера на КПП
	Убедитесь в том, что шкала тангажа перемеща​ется вверх—вниз; совместите индексы  на  кремальере  и  панели КПП


На исполнительном старте
(15) Еще раз убедитесь в том, что авиагоризонты исправны, их показания одинаковы, сигнализация отказов не включена [см. п.  (12)].
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ВЗЛЕТ ЗАПРЕЩАЕТСЯ:
ДО ИСТЕЧЕНИЯ 4 МИН С МОМЕНТА ВКЛЮЧЕНИЯ ПИТАНИЯ АВИАГОРИЗОНТОВ; ПРИ НАЛИЧИИ СИГНАЛИЗАЦИИ ОБ ОТКАЗЕ ХОТЯ БЫ ОДНОГО АВИАГОРИЗОН​ТА (КПП, АГБ, КОНТРОЛЬНОЙ ЦГВ)  ИЛИ ОТСУТСТВИИ ПИТАНИЯ БКК.
Г    ЭКСПЛУАТАЦИЯ СИСТЕМЫ В ПОЛЕТЕ
(1) После взлета при выполнении первого разворота убедитесь в том, что авиагоризонты без запаз-дывания реагируют на изменение углового положения самолета, что стрелка ЭУП отклонена в сторону разворота и на НПП изменяется курс самолета.
(2)   В прямолинейном полете с выключенным автопилотом не допускайте нарушения балансировки самолета. При возникновении усилий на штурвале и педалях снимите их стабилизатором и тримме​рами. Если включен автопилот, балансировку самолета выполняйте в соответствии с указаниями п. 6.11.10.
(3)   При пилотировании по приборам и особенно при выполнении маневров периодически сравни​вайте показания основных и резервного авиагоризонтов с ЭУП и вариометром для подтверждения их исправности. Совпадение показаний свидетельствует об исправности приборов. Отказавшим являет​ся прибор, показания которого отличаются от показаний других приборов.
При сравнении показаний по крену авиагоризонта с ЭУП необходимо учитывать следующее:
сравнение показаний авиагоризонта и ЭУП по углу крена допустимо только при отсутствии скольжения, т. е. при положении «шарика» в центре;
сравнивать показания авиагоризонта и ЭУП можно только качественно по направлению крена, поскольку отклонение стрелки ЭУП при одном и том же угле крена уменьшается с увеличением скорости полета;
вывод самолета из крена по показаниям ЭУП следует производить координирование («ша​рик» в центре), уменьшая отклонение элеронов по мере приближения стрелки ЭУП к нулю.
(4)   Если в полете с выключенным автопилотом загорится светосигнальное табло «ВЕЛИК КРЕН ПРАВ» («ВЕЛИК КРЕН ЛЕВ»), убедитесь в исправности авиагоризонтов [см. п. (3)] и уменьшите угол крена до величины, при которой светосигнальные табло гаснут, пользуясь показаниями исправ​ного авиагоризонта.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЗАПРЕЩАЕТСЯ ВЫВОД САМОЛЕТА ИЗ КРЕНА ТОЛЬКО ПО СИГНА​ЛУ «ВЕЛИК КРЕН ЛЕВ», «ВЕЛИК КРЕН ПРАВ».
(5)   После посадки и заруливания выключите авиагоризонты: выключите автоматы защиты ЦГВ на РУ переменного тока 36 В и переключатель «ПИТАНИЕ АГБ, ВК, МСРП» установите в положение «ОТКЛ», предварительно откинув предохранительный колпачок.
Д. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА ПРИ ВОЗМОЖНЫХ ОТКАЗАХ СИСТЕМЫ
Возможные причины отказа авиагоризонтов и ЭУП и характер их проявления
(1)  Отказ может быть следствием:
отказов источников питания, преобразователей, элементов защиты сети и коммутационных устройств и т. п.;
отказов гировертикалей, указателей, дистанционных передач, усилительных устройств и выключателя коррекции.
В зависимости от характера отказа его проявление в показаниях авиагоризонта по углам крена и тан​гажа может быть выражено в виде:
«застывания» индикаторов в произвольном положении;
индикации показания с погрешностью (в том числе с заниженными значениями угла крена);
медленного завала индикатора (2—3 град/мин);
завала индикатора со средней скоростью (1—3 град/с);
быстрого завала индикатора (более 10 град/с);
колебаний индикатора.
Наибольшую опасность при пилотировании представляют отказы, проявляющиеся в виде «застыва​ния», индикации в произвольном положении и завала со средней скоростью 1—3 град/с. Эти отказы проявляются незаметно, их распознавание без системы контроля затруднительно и требует специаль​ных навыков.
Все перечисленные отказы основных авиагоризонтов фиксируются системой контроля (БСГ и БКК, см. п. А), при этом у отказавшего КПП загорается светосигнализатор «АРРЕТИР» и выпадает блен​кер «АГ». При отказе системы контроля распознавание отказов авиагоризонтов требует специальных навыков.
Общие указания экипажу при отказе авиагоризонтов или ЭУП
(2)   Отказ авиагоризонта днем при видимости естественного горизонта обычно легко распознается экипажем и не приводит к тяжелым последствиям. Отказ авиагоризонта в ночное время и в облаках, особенно при маневрировании, может создать угрозу потери пространственной ориентировки. Пило​тирование в течение 5—10 с по отказавшему авиагоризонту в случае накопления за это время опасной погрешности в его показаниях связано с возможностью возникновения не контролируемого пилотом большого крена, входа в крутую спираль с потерей высоты и выхода за ограничения по скорости.
(3)   Во всех случаях в полете с выключенным или включенным БКК при отказе одного, двух (трех) авиагоризонтов командир самолета должен возвратить самолет в исходный режим полета по высоте, скорости, курсу, если он отклонился от этого режима, доложить об отказе диспетчеру УВД и по свое​му усмотрению, при необходимости, запросить разрешение на изменение эшелона в целях улучшения условий визуальной ориентировки или посадку на запасной аэродром с благоприятными погодными условиями.
(4)   При появлении рассогласования авиагоризонтов по углу тангажа сравните показания авиа​горизонтов с показаниями вариометра ВАР-30МК или ВР-30ПБ. Неисправным является авиагори​зонт, показания которого расходятся с показаниями других приборов.
Примечания: 1. При скорости снижения более 30 м/с стрелка вариометра ВАР-30МК или ВР-30ПБ переходит на шкалу набора высоты. Однако рост скорости и числа М, уменьшение высоты при неизменном режиме работы двигателей могут свидетельствовать о том, что самолет находится в режиме снижения. Вертикальную скорость при этом контролируйте по ВАР-75 или ВР-75ПБ.
2. После выполнения длительных разворотов и перехода в прямолинейный полет авиагори​зонты могут иметь послевиражные ошибки, автоматически устраняемые в прямолинейном полете. В этом случае, по окончании разворота, в прямолинейном полете в течение времени восстановления гировертикалей разница в показаниях между КПП и АГБ до 5° не должна рассматриваться как отказ.
(5)   В случае запаздывания в обнаружении рассогласования показаний авиагоризонтов по углу крена самолет может перейти в спираль со значительным креном. Первым признаком не контролируемого пилотом угла крена более 30 ° является возникновение вертикальной скорости снижения, которая существенно не уменьшается при отклонении штурвала на себя, и уход самолета с курса, так как самолет входит в спираль. При появлении этого признака необходимо прежде всего принять меры к определению истинного направления крена, для чего командир самолета и второй пилот должны освободить штурвал и педали во избежание непреднамеренного отклонения  элеронов  и  руля  направления  в  сторону   крена   и   по   положению   стрелки   ЭУП
определить направление крена. Затем координи​рование элеронами и рулем направления вывести самолет из крена по ЭУП («шарик» в центре). После вывода  из  крена отклонением  руля высоты перевести самолет в горизонтальный полет.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПРИ ОТКАЗЕ АВИАГОРИЗОНТОВ НА МАЛОЙ ВЫСОТЕ ОСВОБОЖДЕНИЕ ШТУРВАЛА ПО ТАНГАЖУ ДОЛЖНО БЫТЬ КРАТКОВРЕМЕННЫМ  (ЕСЛИ ОНО ВОЗМОЖНО ПО ЗАПАСУ ВЫСОТЫ)
ВОЗМОЖНЫЕ ОТКАЗЫ АВИАГОРИЗОНТОВ И ЭУП И ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА
	№ п/п
	Признаки отказов
	Действия экипажа

	1
	А. Первый отказ
	

	
	На левом (правом) КПП выпадает бленкер «АГ» и загорается светосигнализатор «АРРЕ​ТИР» или на АГБ выпадает красный бленкер или загорается светосигнальное табло «ОТ​КАЗ ЦГВ КОНТР». Одновременно автопилот может автоматиче​ски переключаться на резервный полукомп​лект с соответствующей сигнализацией, см. п. 6.11.10 (сигнализируемый отказ авиагори​зонта или контрольной ЦГВ)
	(1) Пользоваться отказавшим авиагоризон​том запрещается 
(2) Пилотируйте    самолет    по    исправным авиагоризонтам, периодически сравнивая их показания с показаниями ЭУП и вариомет​ров (3)  При отсутствии рассогласований в пока​заниях авиагоризонтов (отказ авиагоризон​та или контрольной ЦГВ по питанию) для срабатывания БКК введите самолет в крен до 15° по исправным авиагоризонтам и ЭУП и выведите его из крена в прямолинейный полет (4) Включите требуемый режим работы авто​пилота, если этот режим автоматически вы​ключился

	2
	Показания АГБ отличаются от показаний КПП более чем на 7 ° или показания одного ЭУП отличаются от показаний другого ЭУП и авиагоризонтов (неконтролируемый отказ АГБ или ЭУП)
	(1) Пользоваться показаниями АГБ или ЭУП запрещается 
(2) При отказе АГБ установите переключа​тель «ПИТАНИЕ АГБ, ВК, МСРП» на верх​нем щитке штурмана в положение «ОТКЛ», предварительно откинув предохранительный колпачок. На АГБ выпадает красный бленкер (3) Пилотируйте самолет по КПП, периоди​чески сравнивая их показания с показаниями исправного ЭУП и вариометров

	3
	Загорается светосигнальное табло «ПИТА​НИЯ БКК НЕТ» (отказ питания БКК)
	(1) Убедитесь  путем  сравнения  показаний авиагоризонтов и ЭУП в том, что авиагори​зонты   исправны   (не   имеют   рассогласова​ний) 
(2) Продолжайте пилотирование с повышен​ным   вниманием.   Реагируя   на   показания авиагоризонта, каждый раз убеждайтесь в том, что его показания совпадают с показа​ниями других исправных авиагоризонтов или ЭУП и вариометров


Примечание. При загорании светосигнального табло «Б/СЕТЬ» на верхнем щитке штурмана и с вето сигнализатора «ПЕРЕКЛ. ПИТАН. АГ НА БОРТСЕТЬ» на щитке дублирующей сигнали​зации (одновременно гаснет светосигнальное табло «ПТ-125Ц») штурман должен доложить командиру самолета о переключении питания АГБ на бортсеть самолета.
Продолжение

	№ п/п
	Признаки отказов
	Действия экипажа

	4
	Одновременно выпадают бленкеры «АГ» и за​гораются   светосигнализаторы   «АРРЕТИР» на обоих КПП и может загореться светосиг​нальное табло «ОТКАЗ ЦГВ КОНТР». Одновременно может автоматически выклю​читься автопилот с соответствующей сигнали​зацией, см. п. 6.11.10 (ложное срабатывание БКК или БСГ)
	(1)  Выключите автопилот (если он не выклю​чился автоматически)  и выведите самолет в прямолинейный полет по АГБ и ЭУП («ша​рик» и стрелка ЭУП в центре) 

(2)  Убедитесь  путем   сравнения   показаний авиагоризонтов, ЭУП и вариометров в том, что авиагоризонты исправны (не имеют рас​согласований)   и что произошел отказ БКК или БСГ 

(3)  Выключите БКК выключателем «БКК» на правом  пульте пилотов,  предварительно откинув предохранительный колпачок. Загорается  светосигнальное табло «ПИТА​НИЯ БКК НЕТ». Могут убраться бленкеры «АГ» и погаснуть светосигнализаторы «АР​РЕТИР» на обоих или одном КПП 

(4)  Показаниями КПП с неубранным блен​кером «АГ» пользоваться запрещается 

(5)  Продолжайте пилотирование по исправ​ным авиагоризонтам и ЭУП. Реагируя на показания авиагоризонта, каж​дый раз убеждайтесь в том, что его показания соответствуют показаниям других исправных авиагоризонтов или ЭУП и вариометров 

(6)  Если   КПП   исправен    (исправны),   по усмотрению   командира   самолета   включите соответствующий полукомплект автопилота в требуемый режим работы

	
	Б. Второй отказ
	

	5
	а. После отказа КПП выпадает бленкер «АГ» и загорается светосигнализатор «АРРЕТИР» на другом КПП или  (и)   загорается свето​сигнальное   табло .«ОТКАЗ   ЦГВ   КОНТР» б. После отказа контрольной ЦГВ выпадает бленкер «АГ» и загорается светосигнализа-тор «АРРЕТИР» на одном или двух КПП. Одновременно автопилот автоматически пе​реключается на резервный полукомплект или полностью выключается с соответствующей сигнализацией, см. п. 6.11.10 (отказ   оставшегося   исправным   КПП   или контрольной   ЦГВ   после  отказа   КПП   или контрольной ЦГВ)
	(1)  Пользоваться показаниями  КПП с вы​павшим бленкером «АГ» запрещается 

(2)  Выключите автопилот (если он не выклю​чился автоматически)  и выведите самолет в прямолинейный полет по ЭУП   («шарик»  и стрелка   в  центре),   контролируя  вывод  по АГБ или КПП с убранным бленкером «АГ» (3)  Сравните показания КПП с показаниями АГБ, ЭУП  и  вариометра  и  определите не​исправный   прибор   (неисправным   является прибор,  показания  которого отличаются от показаний других приборов) 

(4) Выключите БКК выключателем «БКК» на правом пульте. Загорается светосигналь​ное табло «ПИТАНИЯ БКК НЕТ». На КПП


Продолжение

	№ п/п
	Признаки отказов
	Действия экипажа

	
	
	могут убраться бленкеры «АГ» и погаснуть светосигнализаторы «АРРЕТИР».
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ.   ПРИ   ВЫКЛЮЧЕ​НИИ БКК У ОТКАЗАВШЕГО РАНЕЕ (ПРИ  ПЕРВОМ  ОТКАЗЕ)   КПП  МО​ЖЕТ УБРАТЬСЯ   БЛЕНКЕР   «АГ»   И ПОГАСНУТЬ СВЕТОСИГНАЛИЗАТОР «АРРЕТИР». ПОЛЬЗОВАТЬСЯ ЭТИМ КПП ЗАПРЕЩАЕТСЯ 

(5)  Сравните показания  КПП  с убранным бленкером «АГ» с показаниями АГБ и ЭУП. Убедитесь в том, что КПП с убранным блен​кером «АГ» исправен 

(6)  Продолжайте пилотировать самолет по исправным авиагоризонтам и ЭУП с повы​шенным   вниманием,   сравнивая   показания авиагоризонтов, ЭУП и вариометров. Реаги​руя на показания авиагоризонта, каждый раз убеждайтесь в том, что его показания соот​ветствуют   показаниям   другого   исправного авиагоризонта или ЭУП и вариометров 

(7)  Если исправен КПП (левый или правый), включите    соответствующий    полукомплект автопилота, а затем требуемый режим работы каналов крена и тангажа

	6
	а. После отказа АГБ на одном КПП выпа​дает бленкер «АГ» и загорается светосигна-лизатор «АРРЕТИР» или загорается свето​сигнальное  табло   «ОТКАЗ   ЦГВ   КОНТР». Одновременно (при отказе КПП, подключен​ного к работающему полукомплекту автопи​лота)   может  автоматически  переключиться автопилот на резервный полукомплект с соот​ветствующей  сигнализацией,  см.   п.  6.11.10 (отказ КПП или контрольной ЦГВ после от​каза АГБ) б. После отказа КПП или контрольной ЦГВ выпадает красный бленкер на АГБ или пока​зания   АГБ   не   совпадают   с   показаниями оставшихся исправными КПП и ЭУП (контролируемый и неконтролируемый отказ АГБ   после  отказа   КПП   или   контрольной ЦГВ)
	(1)  Пользоваться отказавшим авиагоризон​том запрещается 

(2)  Продолжайте пилотировать самолет по исправным авиагоризонтам и ЭУП с повы​шенным   вниманием,   сравнивая   показания исправных авиагоризонтов и ЭУП (3)  При необходимости командир самолета может передать управление второму пилоту
(4) Включите требуемый режим работы авто​пилота, если этот режим выключился при включении резервного полукомплекта автопи​лота

	7
	а. После отказа  КПП или АГБ загорается светосигнальное   табло   «ПИТАНИЯ    БКК НЕТ» (отказ питания БКК после отказа КПП или АГБ)
	(1) Убедитесь путем сравнения показаний авиагоризонтов и ЭУП в том, что показания исправных авиагоризонтов и ЭУП не имеют рассогласований


Продолжение

	№ п/п
	Признаки отказов
	Действия экипажа

	
	б. После загорания светосигнального табло «ПИТАНИЯ БКК НЕТ» на КПП выпадает бленкер «АГ» и загорается светосигнализа-тор «АРРЕТИР» или загорается светосиг​нальное табло «ОТКАЗ ЦГВ КОНТР»
	(2) Продолжайте пилотировать самолет с по​вышенным вниманием по исправным авиаго​ризонтам и ЭУП. Реагируя на показания авиагоризонта, каждый раз убеждайтесь в том, что его показания совпадают с показа​ниями других исправных авиагоризонтов или ЭУП и вариометров

	8
	После отказа АГБ одновременно выпадают на обоих КПП бленкеры «АГ» и загораются светосигнализаторы «АРРЕТИР», может за​гореться    светосигнальное    табло    «ОТКАЗ ЦГВ КОНТР». Одновременно может автоматически выклю​читься автопилот (ложное срабатывание БКК или БСГ после отказа АГБ)
	(1)  Выключите автопилот (если он не выклю​чился автоматически)  и выведите самолет в прямолинейный полет по ЭУП   («шарик»  и стрелка в центре) 
(2)  Сравните показания КПП с показаниями ЭУП и вариометров и убедитесь в том, что КПП исправны (не имеют рассогласований) и что произошел отказ БКК или БСГ 
(3)  Выключите  БКК выключателем  «БКК» на правом пульте пилота. Загорается свето​сигнальное табло «ПИТАНИЯ  БКК НЕТ». Могут убраться бленкеры «АГ» и погаснуть светосигнализаторы  «АРРЕТИР»  на  одном или обоих КПП 
(4)  Показаниями КПП с неубранным блен​кером «АГ» пользоваться запрещается 
(5)  Продолжайте пилотирование по исправ​ному КПП и ЭУП. Реагируя на показания авиагоризонта,  каждый  раз убеждайтесь в том, что его показания совпадают с показа​ниями другого исправного авиагоризонта или ЭУП и вариометров 
(6)  Включите полукомплект автопилота, ра​ботающий вместе с исправным КПП, а за​тем — требуемый режим работы каналов кре​на и тангажа

	9
	После выключения или отказа БКК показа​ния одного авиагоризонта расходятся с пока​заниями остальных авиагоризонтов и ЭУП (неконтролируемый отказ одного авиагори​зонта КПП или АГБ после отказа БКК)
	(1)  Выключите автопилот и выведите само​лет в прямолинейный горизонтальный полет по ЭУП («шарик» и стрелка в центре) 
(2)  Сравните  показания   авиагоризонтов  с показаниями ЭУП и вариометров и опреде​лите неисправный авиагоризонт   (неисправ​ным является авиагоризонт, показания кото​рого отличаются от показаний других авиа​горизонтов и ЭУП) 
(3)  Продолжайте пилотирование по исправ​ным авиагоризонтам и ЭУП. Реагируя на по​казания авиагоризонта, каждый раз убеж​дайтесь в том, что его показания соответству​ют показаниям других исправных авиагори​зонтов или ЭУП и вариометров


Окончание
	№
п/п
	Признаки отказов
	Действия экипажа

	
	
	(4) Включите полукомплект автопилота, ра​ботающий имеете с исправным КПП, а за​тем — требуемый режим работы каналов кре​на и тангажа


6.11.04. СИСТЕМЫ И ПРИБОРЫ, ИЗМЕРЯЮЩИЕ ВЫСОТУ И СКОРОСТЬ ПОЛЕТА
ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ
В состав систем и приборов, измеряющих высоту и скорость полета, входят:
— система воздушных сигналов СВС-ПН-15;
— электромеханический высотомер ВЭМ-72;
— мембранно-анероидные приборы;
— системы полного и статического давления.
СИСТЕМЫ И ПРИБОРЫ. ИЗМЕРЯЮЩИЕ ВЫСОТУ ПОЛЕТА (ФИГ. 6.11.04-1).
Системы и приборы, измеряющие, высоту, предназначены для непрерывного измерения текущей барометрической высоты и индикации се для экипажа.
В состав приборов, индицирующих высоту полета, входят:
— два указателя высоты УВО-15М1Б (СВС-ПН-15);
— электромеханический высотомер ВЭМ-72;
— высотомер ВМ-15;    
— высотомер фирмы «ЖЕЖЕР» со шкалой высоты в футах и со шкалой давления в миллибарах.

Примечание: На самолетах, оборудованных системой предупреждения столк​новения самолетов в воздухе типа "ТСАS-II" фирмы "КОЛЛИНЗ",вместо высотомера фирмы "ЖЕЖЕР" установлен и подключен к треть​ей линии статического давления высотомер фирмы "KOLISMAN" со шкалой, в футах и цифровым счетчиком с диапозоном 0-5000 футов, ручкой ввода диапазона с двумя цифровыми счетчиками введенного давления  (в дюймах рт. ст. и миллибарах), бленкером  "ОFF",  по​являющимся в случае неисправности или при выключении  электро​питания, а так же кнопкой для включения встроенного контроля. Высотомер (кодовый альтиметр)является одновременно датчиком барометрической высоты для ответчика УВД системы ТСАS. Полная информация о кодовом альтиметре представлена в Подразд.6.1 27.
Кроме того, на приборных досках пилотов и штурмана установлены указатели УВ-5 двух радиовысотомеров РВ-5, которые измеряют истинную высоту полета в диапазоне 0-750 м.     
Приборы образуют две группы: основную и дублирующую:  
К основной группе относятся системы и отдельные приборы, обладающие высокой точностью; 
к дуб​лирующей — приборы, имеющие высокую надежность, но уступающие основной группе в точности намерения.
Основная группа образует два независимых канала измерения высоты: СВС-ПН-15 с указателями УВО-15М1Б – (командира самолета и штурмана) и электромеханический высотомер ВЭМ-72 (вто​рого пилота). 
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Размещение на самолете приборов измеряющих высоту
6.11.04-1
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К дублирующим приборам измерения высоты относятся высотомеры ВМ-15 и «ЖЕЖЕР». При полетах на зарубежных авиалиниях высотомер «ЖЕЖЕР» используется как вспомогательный.
Для получения высоты в футах, измеренной УВО-15М1Б или ВЭМ-72 в метрах, используется формула Н(ф) = Н(м)·3,28; для обратного перевода футов в метры Н(м)= Н (ф)·0,305.
В целях повышения точности измерения барометрической высоты-полета для каждого указателя на борту самолета имеется таблица показаний высотомера с учетом суммарных поправок.
Для измерения высоты относительно различных барометрических уровней в системы и приборы, измеряющие высоту, вручную вводится барометрическое давление этих уровней.
В систему СВС-ПН-15 это давление вводится кремальерой УВО-15М1Б командира самолета. В другие приборы ввод давление осуществляется также кремальерами на передних панелях этих приборов.
Система СВС-ПН-15 выдает в другие системы следующие сигналы: Набс и Нотн в СОМ-64 для контроля эшелонирования на диспетчерском пункте; ΔН в САУ для стабилизации заданной высоты полета.
При полетах над территорией СССР СОМ-64 работает в режиме «УВД», при этом от СВС-ПН-15 в СОМ-64 поступает информация о высоте полета в зависимости от установленного давления на УВО-15М1Б командира самолета. При установке давления 760 мм рт. ст. в СОМ-64 посту​пает Набс.
При полетах на зарубежных авиалиниях (режим «RBS») СВС постоянно выдует в СОМ-64 сигнал Набс, независимо от положения кремальеры на УВО-15М1Б командира самолета.
В системе СВС и у высотомера ВЭМ-72 имеется встроенный контроль работоспособности.
Примечание. В момент нажатия в полете кнопки «КОНТРОЛЬ СВС» искажаются параметры ветра, индицируемые на приборе НВ-2П, и информация о высоте полета, поступающая в СОМ-64.
ВНИМАНИЕ. ПОЛЬЗОВАТЬСЯ КНОПКОЙ «КОНТРОЛЬ СВС» В ПОЛЕТЕ ЗАПРЕЩАЕТСЯ ПРИ АВТОМАТИЧЕСКОМ УПРАВЛЕНИИ В РЕЖИМЕ СТАБИЛИЗАЦИИ ЧИСЛА М ПРИ РАБОТЕ НВ-ПБ-1 В РЕЖИМЕ «СЧИСЛЕНИЕ СВС».
СИСТЕМЫ  И  ПРИБОРЫ, ИЗМЕРЯЮЩИЕ СКОРОСТЬ ПОЛЕТА САМОЛЕТА (ФИГ. 6.11.04-2)
Системы и приборы, измеряющие скорость, предназначены для непрерывного измерения при​борной, истинной, путевой и вертикальной скоростей и индикации их для экипажа. В состав при​боров, измеряющих скорость, входят:
два указателя истинной и путевой скорости УСВПк (СВС-ПН-15);
три комбинированных указателя приборной и истинной скоростей КУС-730/1100 для са​молетов с САУ-1Т-1;
два указателя скорости УС-И (УС-И6) на приборных досках пилотов и один КУС-730/1100 на приборной доске штурмана для самолетов с САУ-1Т-2; указатель числа М УМ-1 СВС-ПН-15;
указатель числа М МС-1к с сигнализацией предельного кисла М; 
три вариометра ВАР-30МК:
вариометр ВАР-75МК. используемый для индикации вертикальной скорости при экстренном снижении
Примечание. На самолетах, оборудованных системой предупреждения столкновения самолетов в воздухе типа "ТСАS-II" фирмы "КОЛЛИНЗ" вместо вариометров ВАР-30МК левого и правого пилотов установ​лены и подключены к соответствующим (третьей и четвертом) линиям статического давления электронные интегральные приборы TVI-920, на экране которых предусмотрена индикация вертикаль​ной скорости самолета в диапазоне ±30м/с,  а также индикация воздушной обстановки системы ТСАS (при работе системы). Сигнализация неисправности индикатора вертикальной скорости осуществляется с помощью бленкера V/S, появляющегося на экра​не прибора. Полная информация об интегральных приборах TVI и их электропитании представлена в подразд.  6.11.27.
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Основными приборами для измерения истинной скорости и числа М являются приборы УСВПк. УМ-1 системы СВС-ПН-15. Дублирующими приборами являются КУС-730/1100 (тонкая стрелка) и МС-1к. Приборная скорость измеряется и индицируется УС-И (УС-И6) и КУС-730/1100 (широкая стрелка), вертикальная скорость — вариометрами ВАР-30МК и ВАР-75МК.
Кроме того, на приборах УСВП предусмотрена возможность индикации путевой скорости, которая измеряется доплеровским измерителем ДИСС-013 и поступает на УСВП при установке переклю​чателя прибора в положение «ПУТ».
Система СВС-ПН-15 выдает значения скоростей в другие системы:
Vист в НВ-ПБ-1 для счисления пути и вычисления скорости ветра;
Vприб ΔV и ΔМ в САУ для ограничения приборной скорости, а также для стабилизации заданных приборной скорости и числа М при автоматическом управлении самолетом.
Указатель числа М МС-1к выдает сигнал на светосигнальное табло «ПРЕВЫШ. М» при числе М, равном 0,83.
Указатель скорости УС-И (УС-И6) выдает в автомат тяги САУ сигнал, пропорциональный откло​нению приборной скорости от заданного значения, заданное значение вводится в прибор с помощью переключателей «СКОРОСТЬ АТ, размещенных на центральном пульте пилотов (фиг. 6.11.01-4). Контроль заданного значения скорости производится по индексу прибора.
СИСТЕМА ПОЛНОГО Н СТАТИЧЕСКОГО ДАВЛЕНИЯ (ФИГ. 6.11.04-3, 6.11.04-4)
Системы и приборы, измеряющие высоту и скорость полета, питаются от системы полного и стати​ческого давления. Система полного и статического давления состоит из трех приемников полного давления ППД-1М. приемников статического давления на плитах, размещенных на левом и пра​вом бортах самолета, резервного приемника статического давления, расположенного в отсеке перед​ней стойки шасси самолета, и трубопроводов. На каждой плите имеется пять статических отвер​стии. Соответствующие отверстия на каждой плите попарно объединяются, образуя пять независимых линий статического давления.
Приборы одноименного функционального назначения, расположенные на различных рабочих ме​стах экипажа, распределяются по группам с раздельным питанием от систем полного и стати​ческого давления. Этим достигается высокая надежность работы приборов.
Группа приборов командира самолета КУС-730/1100 для самолетов с САУ-1Т-1, УС-И (УС-И6) для самолетов с САУ-1Т-2, ВАР-30МК. ВАР-75МК и высотомер «ЖЕЖЕР» питается статическим давлением от третьей линии (кран «СТАТИКА» на левом пульте пилотов в положении «ОСНОВ») или от второй линии (кран «СТАТИКА» — в положении «АВАРИЙН»).
Полное давление получают указатель скорости КУС-730/1100 (УС-И или УС-И6) от ППД-1М лев. I (кран «ДИНАМИКА» на левом пульте в положении «ОСНОВ») или от ППД-1М лев. II (кран «ДИНАМИКА» в положении «РЕЗЕРВ»).
Второй пилот имеет две группы приборов. Первая группа приборов (КУС-730/1100 или УС-И (УС-И6), МС-1к, ВЭМ-72, ВАР-30МК) питается статическим давлением от четвертой линии (кран «СТАТИКА ПРАВОГО ЛЕТЧИКА» на правом пульте пилотов в положении «ОСНОВ») или от резервного приемника статического давления (кран «СТАТИКА ПРАВОГО ЛЕТЧИКА» в положении «АВАРИЙН»).                                 
ВНИМАНИЕ. ПРИ ПЕРЕХОДЕ НА ПИТАНИЕ ОТ РЕЗЕРВНОГО ПРИЕМНИКА СТАТИЧЕ​СКОГО ДАВЛЕНИЯ ПЕРВАЯ ГРУППА ПРИБОРОВ ВТОРОГО ПИЛОТА БУДЕТ ВЫ​ДАВАТЬ ПОКАЗАНИЯ ВЫСОТЫ. СКОРОСТИ И ЧИСЛА М, ЗНАЧИТЕЛЬНО ЗАВЫШЕННЫЕ ПО СРАВНЕНИЮ С ДЕЙСТВИТЕЛЬНЫМИ ИХ ЗНАЧЕНИЯМИ. ПОЛЬЗОВАТЬСЯ РЕЗЕРВНОЙ СТАТИЧЕСКОЙ СИСТЕМОЙ ВТОРОГО ПИЛОТА В ПОЛЕТЕ ПО МАРШРУТУ РАЗРЕШАЕТСЯ ТОЛЬКО В СЛУЧАЕ ОТКАЗА ВСЕХ ОСНОВНЫХ ЛИНИЙ СТАТИЧЕСКОГО ДАВЛЕНИЯ НА САМОЛЕТЕ. ПРИ ПОЛЬЗОВАНИИ РЕ​ЗЕРВНОЙ СТАТИЧЕСКОЙ СИСТЕМОЙ НА ЭТАПЕ ЗАХОДА НА ПОСАДКУ НЕОБ​ХОДИМО ВВОДИТЬ ПОПРАВКИ В ПОКАЗАНИЯ ПРИБОРОВ. УКАЗАННЫЕ В ПА​МЯТКЕ (СМ. ПАМЯТКУ НА ПРАВОМ ПУЛЬТЕ).
Полное давление получают КУС-730/1100 или УС-И (УС-И6), МС-1к от празого ППД-1М.
Вторая группа приборов второго пилота (ВЛЛ-15] УВПД) и ССОС пнтзется статическим давле​нием от первой линии.      
Группа приборов штурмана (КУС-730/1100. ВАР-30МК, ВСМБ-1-15М с приборами УБО-15М1Б. УСВП. УМ-1) питается статическим давлением от второй линии. Полное дзалекие КУС-730/1100 и ВСМВ-1-15М получают от ППД-1М лев. II.
Высотомер «ЖЕЖЕР» бортрадиста получает статическое давление вместе с первой группой при​боров второго пилота. 
В случае необходимости каждый из пилотов и штурман могут с помощь» клапанов «ПРОДУВ СТАТИКИ» продуть трубопровод соответствующей линии статического давления избыточным кабинным давлением.
ВНИМАНИЕ. 1. ПЕРЕД ПРОДУВОМ ЛИНИИ ВТОРОГО ПИЛОТА НЕОБХОДИМО ОТКЛЮ​ЧИТЬ ПРОДОЛЬНЫЯ КАНАЛ САУ И ПЕРЕЙТИ НА РУЧНОЕ УПРАВЛЕНИЕ. 2. РУЧКУ КРАНА ПРОДУВА СТАТИКИ НЕОБХОДИМО ОТПУСКАТЬ ПЛАВНО. ЧТО​БЫ НЕ ВЫВЕСТИ ИЗ СТРОЯ ВАРИОМЕТРЫ.
ЭКСПЛУАТАЦИЯ СИСТЕМ И ПРИБОРОВ, ИЗ.МЕРЯЮЩИХ ВЫСОТУ И СКОРОСТЬ ПОЛЕТА 
А. Включение
(1) Система воздушных сигналов СВС-ПН-15 включается за 15 мин до вылета при температуре окружающего воздуха от +50 до —30 °С и за 30 мин до вылета при температуре ниже —30 °С.
	Автоматы зашиты: 

«СВС-ПН-15» на  РУ Обреченного тока штур​мана; два «СВС-15» на РУ переменного тока 36 В; «СВС-ПН-15    ОБЩ»,    «СВС-ПН-15    ЛЕВ». «СВС-ПН-15   ПРАВ».   «СВС-ПН-15   ОБОГР» на ЦРУ постоянного тока штурмана
	Включите

	(2)  Высотомер ВЭМ-72

	Автоматы защиты: «УКАЗАТ. ВЫСОТЫ» на РУ переменного тока радиста; «СИГН. НАВИГ. СИСТЕМ» на ЦРУ постоян​ного тока штурмана
	Включите

	(3)   ППД-1М

	Автоматы зашиты: «ОБОГРЕВ ППД-1 ЛЕВ I» «ОБОГРЕВ ППД-1 ЛЕВ II» «СИГНАЛ НЕИСПР. ППД-1  » на ЦРУ постоянного тока - радиста
	Включите

	Б. Проверка перед полетом

	(1)  Кремальеры «Рз» установки давления вы​сотомеров   УВО-15М1Б.   ВЭМ-72.    ВМ-15   и «ЖЕЖЕР»
	Установите стрелки  высотомеров на   Р высоты и сравните показания с давлением на аэродроме вылета


Примечание. Давление в миллибарах для высотомера «ЖЕЖЕР» определите из таблиц или по формуле
Рмбар — Рмм рт.ст./3  · 4
Расхождения для приборов УВО-15М1Б, ВЭМ-72 и ВМ-15 не должны быть более ± 1.5 мм рт.ст., для высотомера «ЖЕЖЕР» ±2 мбар при температуре +15÷+35 °С, а при других темпе​ратурах для приборов УВО-15М1Б, ВЭМ-72 и ВМ-15 не должны быть более ±2,5 мм рт. ст., для высотомера «ЖЕЖЕР» ±3,5 мбар.    
Примечание. Допустите расхождения выставленного давления на высотомере "КOLISMAN" из комплекта системы ТСАS и давления на аэрод​роме вылета должны быть аналогичны указанным для высотомера «ЖЕЖЕР»
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. ЕСЛИ ПОКАЗАНИЯ ВЫСОТОМЕРОВ ПРИ УСТАНОВКЕ ДАВ​ЛЕНИЯ АЭРОДРОМА ВЫЛЕТА ПРЕВЫШАЮТ ДОПУСК, ТО ВЫЛЕТ ЗАПРЕ​ЩАЕТСЯ.
2.    ЗАПРЕЩАЕТСЯ   ЧЛЕНАМ   ЭКИПАЖА   ПРОИЗВОДИТЬ   СОГЛАСОВАНИЕ ШКАЛЬ    ДАВЛЕНИЯ  С  ПОКАЗАНИЯМИ  СТРЕЛОК  ВЫСОТОМЕРОВ  ВМ-15.
3.  ЗАП1ЕЩАЕТСЯ УСТАНАВЛИВАТЬ ДАВЛЕНИЕ НА ВЫСОТОМЕРЕ ВЭМ-72 РУЧКОЙ   «Р0»,   ЕСЛИ   ОТСУТСТВУЕТ   ПИТАНИЕ   ПРИБОРА   ПЕРЕМЕННЫМ ТОКОМ (НА ПЕРЕДНЕЙ ПАНЕЛИ ПРИБОРА ГОРИТ СВЕТОСИГНАЛИЗА1ОР).
(2)   Кнопка «КОНТРОЛЬ СВС»                                    Нажмите
На указателях УВО-15М1Б, УСВПк и УМ-1к устанавливаются значения: Н=500±25м, Vист=500±20км/ч, М=0,4±0,03 или  Н=12 000±40 м,  Vист =900±10 км/ч,  М=0,8±0.01.    
(3)   Кнопка на передней панели ВЭМ-72                     Нажмите
У ВЭМ-72 увеличиваются показания на (150±100) м (отклоняется стрелка и изменяется показание счетчика высоты)  и загорается светосигнализатор на передней панели прибора.
После отпускания кнопки показания высотомера восстанавливаются и светосигнализатор гаснет.
(4)   Проверку обогрева ППД-1М выполните в соответствии с указаниями подразл  5.8.
В. Эксплуатация в полете 
Перед взлетом.
(1)   Убедитесь в том, что давление места вылета на всех высотомерах установлено в соответ​ствии с данными диспетчерской службы на момент вылета.
(2)   Включите обогрев ППД-1М (см. подразд. 6.8).
В полете.

(3)   После взлета и набора высоты перехода командир самолета, второй пилот, бортрадист и штурман на своих высотомерах (УВО-15М1Б, ВЭМ-72, ВМ-15 и «ЖЕЖЕР»)   кремальерами  «Рз» должны установить давление 760 мм рт.ст. (1013 мбар).
Примечание. На самолетах, оборудованных системой предупреждения столкновения самолетов в воздухе типа "ТСАS-II" фирмы   "КOLLINS", давление 760 мм рт.ст.  (1013 мбар) должно быть установлено и на высотомере "КOLISMAN".  
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Размещение кранов переключения и клапанов продува барометрической системы на рабочих местах пилотов; 
Фиг. 6.11.04-4   
(4) После выхода на заданный эшелон при полетах над территорией СССР и за рубежом выдерживайте данную высоту по УВО-15М1Б (командир самолета) и ВЭМ-72 (второй пилот).
Выдерживание заданного эшелона полета производите по показаниям высотомеров с учетом данных, приведенных в бортовых таблицах, согласно «Единой методике ввода поправок при измерении высоты на самолетах и вертолетах авиации всех министерств и ведомств».
ВНИМАНИЕ. ИНФОРМАЦИЯ О ВЫСОТЕ ПОЛЕТА САМОЛЕТА ПОСТУПАЕТ НА ДИС​ПЕТЧЕРСКИЙ ПУНКТ ОТ СВС-ПН-15 (УВО-15М1Б; ЧЕРЕЗ СОМ-64 КАК НА ВНУТРИСОЮЗНЫХ, ТАК И НА ЗАРУБЕЖНЫХ АВИАЛИНИЯХ.
Примечание. На самолетах, оборудованных системой предупреждения столкновения самолетов в воздухе типа "ТСАS-II" фирмы "КOLLINS", при работе указанной системы ответчик СОМ-64 (СО-72М) должен быть выключен и информация о высоте полета самолета поступав на диспетчерский пункт от высотомера "КOLISMAN" через междуна​родный ответчик из комплекта системы "ТСАS-II" (см. подразд. 6. 11.27). 
(5)   Систематически сравнивайте показания приборов, измеряющих скорость. При их несоот​ветствии определите неисправный прибор или группу приборов (см. п. 6.11.04.Г).
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПОЛЬЗОВАТЬСЯ КНОПКОЙ «КОНТРОЛЬ СВС» В ПОЛЕТЕ ЗА​ПРЕЩАЕТСЯ.
При полетах по трассам с низкими (ниже — 60 °С) температурами (например Москва — Токио) внимательно следите за показаниями указателей скорости и числа М. При увеличении пока​заний приборов в установившемся режиме полета выполните указания п. 6.11.04.Г (2), (3).
(6)   В режиме снижения контролируйте вертикальную скорость по вариометрам ВАР-30МК (в том числе и штурман).
Примечание. Штурман может контролировать изменение высоты полета по приборам УВО-15М1Б, вариометру ВАР-30МК и часам АЧС-1, которые установлены на его, приборной доске рядом.
(7)   При получении разрешения на с жжение для захода на посадку установку барометри​ческих шкал высотомеров с отсчета 60 мм рт. ст. (1013 мбар) на отсчет, соответствующий атмосферному давлению на аэродроме посадки,  производите в горизонтальном  полете на эшелоне перехода.
Перед установкой на высотомерах давления аэродрома, переданного диспетчером круга, командир самолета должен сверить давление на аэродроме посадки с давлением, указанным в предыдущей информации о погоде, имеющейся у экипажа.
Первым выставляет на высотомерах давление аэродрома посадки командир самолета, далее под его контролем — второй пилот и штурман.
(8)   Сравните показания высотомеров. Показания УВО-15М1Б могут отличаться от показа​ний ВЭМ-72 не более ±20 м, от показаний ВС-15 не более ±30 м. Экипажу при заходе на посадку осуществлять контроль за выдерживанием высоты полета по радиовысотомеру с уче​том рельефа местности.
(9)   По окончании полета выключите СВС-ПН-15 и ВЭМ-72.
(10)  Обогрев ППД-1М выключите после посадки (при рулении).
(11)  Перед полетом самолета на высокогорный аэродром (Н ≥ 1950 м) высотомер ВМ-15 второго пилота заменяется прошедшим спецотбор высотомером ВД-20к «ВЫСОКОГОРНЫЙ» с соответ​ствующей бортовой таблицей.
При предполетной проверке установите стрелки высотомера на «0» и сравните показания с давле​нием на аэродроме вылета.
Расхождение не должно быть более ±1,5 мм рт. ст. при температурах +15 ÷ +35 °С, а при дру​гих температурах ±2,5 мм рт. ст.
При взлете (или посадке) с высокогорного аэродрома, где давление меньше 670 мм рт. ст., уста​новка давления на приборе производится не по шкале давления, а с помощью двух индексов при​бора, шкала давления при этом закрывается шторкой. Для установки давления необходимо полу​чить информацию о высоте аэродрома относительно уровня 760 мм рт. ст., кремальерой устано​вить индексы против этой высоты на циферблате прибора. В этом случае в момент взлета (посадки) высотомер ВД-20к «ВЫСОКОГОРНЫЙ» должен показывать нуль высоты.
Эксплуатация высотомера ВД-20к «ВЫСОКОГОРНЫЙ» в горизонтальном полете аналогична эксплуатации высотомера ВМ-15.
Г. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА ПРИ НЕИСПРАВНОСТЯХ СИСТЕМ И ПРИБОРОВ, ИЗМЕРЯЮЩИХ ВЫСОТУ И СКОРОСТЬ ПОЛЕТА
(1)  Если указатели системы СВС-ПН-15 (УВО-15М1Б, УСВПк и УМ-1к) неправильно индицируют высоту,  истинную скорость или число М;  показания указателей СВС отличаются от показаний других приборов, измеряющих высоту, истинную скорость (тонкая стрелка КУС-730/1100) и чис​ло М,  на  величину,  превышающую допуск с   учетом  данных  в  бортовых таблицах,  то  неис​правны соответствующие каналы СВС.
Пользоваться неисправными указателями СВС запрещается. Пилотирование продолжайте по дублирующим приборам.
(2)   При неисправности какой-либо группы приборов установите, в какой системе произошел от​каз: в системе полного или статического давления.
Примечание. Группа приборов — это приборы, питающиеся от одних и тех же приемников пол​ного и статического давления.
При отказе системы полного давления неправильные показания дают только указатели скорости и числа М, показания высотомеров и вариометров соответствуют заданному режиму полета. При отказе системы статического давления показания всех приборов группы будут неправильными.
(3)  При отказе системы полного давления приборов командира самолёта:
Кран «ДИНАМИКА» на левом пульте                      Установите в положение «РЕЗЕРВН»
При этом указатели скорости и числа М получают полное давление от ППД-1М лев. П.
Установку крана «ДИНАМИКА» в положение «РЕЗЕРВН» выполните плавно, наблюдая за при​борами штурмана, показания которых не должны изменяться при неизменном режиме полета. Если показания приборов штурмана при этом изменяется, то кран «ДИНАМИКА» возвратите в положение «ОСНОВ» и не пользуйтесь приборами командира самолета. Пилотирование в этом случае выполняйте по приборам второго пилота. Запрещается использовать основной канал АТ для самолетов с САУ-1Т-2.
(4)   При  неисправности системы полного давления второго пилота  запрещается  пользоваться указателями скорости и числа М второго пилота. Запрещается использовать дублирующий канал АТ для самолетов в САУ-1Т-2. Пилотирование выполняйте по приборам командира самолета.
(5)  При неисправности системы полного давления приборов штурмана запрещается пользоваться КУС-730/1100 и приборами СВС (УСВПк и УМ-1к), скорость полета контролируйте по приборам командира самолета и второго пилота.
(6) При неисправности системы статического давления группы приборов командира самолета:
Клапан «ПРОДУВ СТАТИКИ» на левом         
Плавно нажмите, затем отпустите 
пульте
Если показания приборов не восстановились, то:
Кран «СТАТИКА» на левом пульте


Установите в положение «АВАР»
При этом группа приборов командира самолета подключается ко второй линии системы стати​ческого давления, от которой питаются приборы штурмана и вычислитель СВС (с приборами УВО-15М1Б, УСВПк, УМ-1к).
Если при переключении приборы СВС (УВО-15М1Б, УСВПк и УМ-1к) и приборы штурмана КУС-730/1100 и ВАР-30МК изменяют показания, то кран «СТАТИКА» возвратите в положение «ОСНОВ» и не пользуйтесь приборами командира самолета. Пилотирование выполняйте по приборам второго пилота.
(7)   При неисправности системы статического давления группы приборов второго пилота   (кроме ВМ-15)   выполните   указания   п.   (6),   пользуясь   клапаном   «ПРОДУВ   СТАТИКИ»   и   краном «СТАТИКА ПРАВОГО ЛЕТЧИКА» на правом пульте. При этом приборы второго пшюта подклю​чаются к резервному приемнику статического давления. Если неисправность не устраняется, то приборами второго пилота  (кроме ВМ-15) пользоваться запрещается. Пилотирование выполняй те по приборам командира самолета.
(8)   При неисправности ВМ-15 запрещается пользоваться этим прибором.
(9) При неисправности системы статического давления группы приборов штурмана и системы «СВС»
Клапан «ПРОДУВ СТАТИКИ» под столом         
Плавно нажмите, затем отпустите 
штурмана
Если показания приборов не восстановились, то дальнейшее пользование приборами штурмана (КУС-730/1100, ВАР-30МК) и всеми приборами СВС (УВО-15М1Б, УСВПк, УМ-1к) запрещается.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. УСТАНОВКУ КРАНОВ «СТАТИКА» В ПОЛОЖЕНИЕ «АВАР» МОЖНО ПРОИЗВОДИТЬ ПРИ ОТСУТСТВИИ ВНЕШНИХ ПОВРЕЖДЕНИЙ ПРИБОРОВ (НА​ПРИМЕР, ТРЕЩИН НА СТЕКЛАХ ПРИБОРОВ).
6.11.05. СИСТЕМА СИГНАЛИЗАЦИИ ОПАСНОЙ СКОРОСТИ СБЛИЖЕНИЯ С ЗЕМЛЕЙ «ССОС»
А. ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ (ФИГ. 6.11.05-1)
Система сигнализации опасной скорости (ССОС) предназначена для предупреждения экипажа об опасной скорости сближения с землей. Сигналы предупреждения вырабатываются как свето​вые (светосигнальное табло «ОПАСНО, ЗЕМЛЯ»), так и звуковые (сирена) и имеют прерывистый характер. ССОС вырабатывает сигналы предупреждения в следующих опасных ситуациях:
— в режиме набора высоты после взлета и уборки шасси на истинной высоте в диапазоне от 50 до 250 м, если самолет начнет снижаться с вертикальной скоростью, превышающей 1,6 м/с;
—  при снижении с убранным шасси на высоте ниже 250 м;
—  при снижении в диапазоне истинных высот от 600 до 50 м, если вертикальная ско​рость снижения превышает опасное значение для текущей высоты (см. линию 1).
—  в полете над холмистой и горной местностями в диапазоне истинных высот от 50 до 400 м, если вертикальная скорость сближения с неровностями рельефа превысит опасные значения для текущей высоты полета (см. линию II). 


Зависимость опасных значений вертикальной скорости от
истинной высоты полета
Фиг. 6.11.05-1
Если во время вывода самолета из опасной ситуации угол атаки достигнет предельно допустимого значения, то светосигнальное табло «ОПАСНО, ЗЕМЛЯ» гаснет и выключается сирена.
Примечание.  Сигнализация о выходе самолета  на  предельно допустимый  угол  атаки  выдается АУАСП-7кр (см. п. 6.11.22).
Б. ВКЛЮЧЕНИЕ И ПРОВЕРКА ПЕРЕД ПОЛЕТОМ (ФИГ. 6.11.05-2)

	(1)  Автоматы защиты: «ССОС» 
«РАДИОВЫСОТ. РВ-5» (РВ-5-1)
«ССОС»
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	на ЦРУ постоянного тока штур​мана
на РУ переменного тока радиста
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	Включите

	«ССОС, ДЛУ»
	на РУ переменного тока 36 В
	
	

	(2)  Выключатель «РАДИОВЫСОТ. РВ-5» (РВ-5-1) на левом пульте пилотов
	Включите

	Загорается светосигнальное табло «ССОС ИСПРАВЕН» на правом пульте пилотов,

	(3)  Переключатель «КОНТРОЛЬ ССОС»
	Нажмите в положение «1»

	Включается сирена и загорается светосигнальное табло «ОПАСНО, ЗЕМЛЯ» на приборных досках командира самолета и второго пилота.



	Примечание. Сирена и светосигнальное табло «ОПАСНО, ЗЕМЛЯ» работают прерывисто.

	(4)  Переключатель «КОНТРОЛЬ ССОС»
	Нажмите в положение «2» и не отпускайте, пока не загорится светосигнальное табло «ОПАСНО, ЗЕМЛЯ»
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Размещение элементов ССОС в кабине экипажа 

Фиг. 6.11.05-2
Через 5—20 с включается сирена и загорается светосигнальное табло «ОПАСНО, ЗЕМЛЯ». 

(5) Через 20 с после отпускания переключателя «КОНТРОЛЬ ССОС»:
Переключатель  «КОНТРОЛЬ  ССОС»           
Нажмите в положение «3» и не отпускайте,
пока    не   загорится    светосигнальное  

табло «ОПАСНО, ЗЕМЛЯ».
Через 5—20 с включается сирена и загорается светосигнальное табло «ОПАСНО, ЗЕМЛЯ».
ВНИМАНИЕ! ПРИ ОТКАЗЕ ССОС ГАСНЕТ СВЕТОСИГНАЛЬНОЕ ТАБЛО «ССОС ИСПРА​ВЕН» НА ПУЛЬТЕ ВТОРОГО ПИЛОТА.
6.11.05А. Система предупреждения приближения земли СППЗ-1-2 (фиг. 6.11.05-1 А)*
Общие сведения
Система предупреждения приближения земли (СППЗ) предназначена для предупреждения эки​пажа об опасном сближении самолета с землей, а также о возникновении других ситуаций, разви​тие которых может привести к опасному сближению самолета с землей или водной поверхностью.
Сигналы предупреждения вырабатываются в виде аварийной световой сигнализации (светосиг​нальное табло «ОПАСНО, ЗЕМЛЯ» и «НИЖЕ ГЛИСС») и речевой информации, поступающей в телефоны экипажа через СПУ.
Речевая информация представляет собой девять различных команд, произносимых женским голо​сом. Они уточняют действия экипажа при включении световой сигнализации.
Громкость звучания команд экипажем не регулируется. По степени важности команды имеют следующий приоритет при выдаче:
1 — «Тяни вверх»; 2 — «Земля»; 3 — «Низко, земля»; 4 — «Низко, шасси»;
5 — «Низко, закрылки»; 6 — «Проверь высоту»;
7 — «Опасный спуск»; 8 — «Не снижайся»; 9 — «Глиссада».
Перед командой «Тяни вверх» всегда выдаются два звуковых сигнала переменной тональности и громкости.
При одновременном поступлении двух и более команд выдается команда, имеющая более высокий приоритет.
СППЗ имеет шесть режимов работы, каждый из которых автоматически включается в зависимости от различных опасных ситуаций, возникающих в полете.
Режимы работы
Режим 1 — превышение допустимого значения вертикальной скорости снижения Vуб.
Режим функционирует на всех этапах полета в диапазоне высот от 750 до 15 м. Режим имеет две зоны срабатывания, которые определяются недопустимыми значениями вертикальной скорости на текущей высоте полета, измеряемой радиовысотомером. На одной и той же высоте в первой зоне система срабатывает при меньшем значении Vуб, чем во второй зоне, при этом в первой зоне вы​дается команда «Опасный спуск», во второй зоне — «Тяни вверх».
Режим 2 — превышение допустимого значения вертикальной скорости сближения с землей Кс, ко​торая может превысить допустимый порог во время полетов над пересеченной местностью даже при условии, что Vуб = 0.
______________

* Для самолетов, оборудованных системой СППЗ-1-2.
Режим функционирует на всех этапах полета. Границы зоны срабатывания и выдача команд за​висят от положения закрылков и шасси. Режим может быть разбит на два подрежима.
Подрежим 2А — закрылки в непосадочном положении (δ3<30°).
Верхняя граница зоны срабатывания изменяется от 500 до 750 м при изменении числа М соответ​ственно от 0,35 до 0,45. Нижняя граница— 15 м.
Шасси  убрано
При входе в зону срабатывания вначале один раз выдается команда «Земля, земля» в быстром темпе. Затем команда «Тяни вверх», которая непрерывно повторяется, пока самолет находится в зоне срабатывания. При выходе из зоны срабатывания команда «Тяни вверх» заменяется коман​дой «Земля», которая повторяется в течение набора высоты 100 + 20 м с Vуб ≤1,3±0,2 м/с относи​тельно высоты, где команда «Тяни вверх» была произнесена последний раз. Если Vуб ≥1,5±0,2 м/с, то команда «Земля» выключается сразу после выхода самолета из зоны срабатывания. Одновре​менно выключается световая сигнализация.
Шасси  выпущено
При входе в зону выдается команда «Земля». Первые две команды выдаются в быстрой последо​вательности. При выходе из зоны команды и световая сигнализация выключаются.
Подрежим 2Б — закрылки в посадочном положении (δ3 = 30°).
Верхняя граница зоны срабатывания 250 м, нижняя граница при Vуб < 2 м/с 60 м. При возрастании Vуб в диапазоне от 2 до 5 м/с граница зоны срабатывания увеличивается от 60 до 180 м. При Vуб ≥5 м/с нижняя граница зоны срабатывания 180 м. При входе в зону включается световая сигнализация и выдается команда «Земля» так же, как в подрежиме 2А при выпущенном шасси.
Режим 3 — потеря высоты при взлете или уходе на второй круг.
Режим функционирует на взлете и при уходе на второй круг и при условии, что шасси убрано или закрылки находятся в непосадочном положении (δ3<30°).
Верхняя граница зоны срабатывания 200 м, нижняя— 15 м. При потере высоты включается свето​вая сигнализация и выдается команда «Не снижайся». Сигналы предупреждения выключаются при переводе самолета в набор высоты с Vуб > 0±0,2 м/с.
Режим 4 — полет вблизи земной поверхности с убранным шасси или с закрылками, находящимися в непосадочном положении.
Режим функционирует на всех этапах полета, кроме взлета и ухода на второй круг, и может быть разбит на два подрежима.
Подрежим 4А— полет с убранным шасси
Подрежим автоматически включается на высотах от 15 до 150 м (первая зона) и от 15 до 300 м (вторая зона). Зоны определяются величиной числа М в полете. При М<0,35 система срабатывает в первой зоне и выдает команду «Низко, шасси». При М> 0,35 система срабатывает во второй зоне и выдает команду «Низко, земля».
Подрежим 4Б — полет с закрылками в непосадочном положении
Подрежим автоматически включается на высотах от 15 до 100 м (первая зона) и от 15 до 300 м (вторая зона).
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Размещение элементов СППЗ в кабине экипажа. 
Фиг. 6.11.05-1 А

При М<0,29 система срабатывает в первой зоне и выдает команду «Низко, закрылки». При М> 0,29 система срабатывает во второй зоне и выдает команду «Низко, земля».
Во всех зонах и подрежимах включается световая сигнализация.
Режим 5 — отклонение вниз от равносигнальной линии глиссадного маяка на величину, превы​шающую допуск.
Режим включается в диапазоне высот от 15 до 270 м при выпущенном шасси или при выпуске за​крылков в посадочное положение и при условии, что исправна система «Курс-МП». При этом включается сигнализация «НИЖЕ ГЛИСС», а через телефоны экипажа выдается команда «Глис​сада». Громкость команды возрастает на высотах 200 м и ниже, пауза между командами сокра​щается по мере уменьшения высоты или увеличения отклонения вниз от глиссады.
Режим 6—истинная высота полета отличается от барометрической на величину, превышающую допуск.
Режим включается в диапазоне высот от 15 до 250 м при выпущенном шасси. В этом режиме вклю​чается световая сигнализация и выдается команда «Проверь высоту».
Эксплуатация системы СППЗ-1-2
А. Включение и проверка перед полетом
	(1)  Автоматы   защиты:   на   ЦРУ21   постоян​ного тока штурмана: 
«СППЗ» 
«СВС-ПН-15»
на  ЦРУ22  «РАДИОВЫСОТ   1»  постоян​ного тока радиста: 
«ВЕЩАНИЕ 1» 
«ВЕЩАНИЕ 2»
на РУ24 переменного тока радиста: «СППЗ» «СВС-ПН-15»
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	Убедитесь в том, что АЗС включены.

	(2)  Выключатель «СППЗ  ЗАПРЕТ»  на  пра​вом пульте пилотов
	
	Убедитесь в том,  что выключатель вы​ключен

	(3) Выключатель   «ВКЛ   РВ-5-1»   на   левом пульте пилотов
	
	Включите

	(4)  Выключатель   «ВЕЩАНИЕ»    на    панели радиста
	
	Включите

	(5) Выключатель   «СППЗ   КОНТРОЛЬ»   на правом пульте пилотов
	
	Нажмите и не отпускайте


ВНИМАНИЕ! ТЕСТ-КОНТРОЛЬ ВОЗМОЖЕН ТОЛЬКО НА ЗЕМЛЕ ПРИ ОБЖАТЫХ ОПОРАХ ШАССИ.
Загорается светосигнализатор «СППЗ ОТКАЗ». Не позднее чем через 20 с после нажатия выклю​чателя в   телефонах   прослушивается  один  раз  команда «Глиссада»,  а  затем  загораются  свето-
сигнальные табло «ОПАСНО, ЗЕМЛЯ» и «НИЖЕ ГЛИСС» на левой и правой панелях приборной доски пилотов, одновременно в телефонах экипажа прослушивается один раз команда «Тяни вверх», которой предшествуют два сигнала переменной тональности и громкости.
(6) Выключатель «СППЗ КОНТРОЛЬ»                   
Отпустите
Гаснут светосигнальное табло «ОПАСНО, ЗЕМЛЯ», «НИЖЕ ГЛИСС» и светосигнализатор «СППЗ ОТКАЗ».
Б. Эксплуатация в полете
ВНИМАНИЕ. НА ВЫСОТЕ МЕНЕЕ 750 М ПРИ ПРЕВЫШЕНИИ ВЕРТИКАЛЬНОЙ СКО​РОСТИ, УКАЗАННОЙ В П. 4.3.7 (4) РУКОВОДСТВА, БУДЬТЕ ГОТОВЫ К ВОЗМОЖ​НОМУ ВКЛЮЧЕНИЮ СИГНАЛИЗАЦИИ СППЗ.
(1)  При включении сигналов предупреждения СППЗ действуйте согласно указаниям, приведен​ным в таблице:
	Световая сигнализация
	Речевая команда
	Действия экипажа

	«ОПАСНО, ЗЕМЛЯ»
	«Опасный спуск»
	Проконтролируйте вертикальную скорость снижения самолета по вариометрам и высоту по указателям РВ.
При необходимости уменьшите вертикальную скорость   [см.  п. 4.3.7(5)], при этом сигна​лизация СППЗ должна выключиться

	—»—
	«Земля, земля»
	Проконтролируйте    скорость    сближения    с землей визуально и (или)  по приборам: ра​диовысотомеру,    барометрическому    высото​меру, вариометру. 
При необходимости:

	
	
	(а) выключите САУ, нажав кнопку «ОТКЛ САУ» на штурвале;

	
	
	(б) вручную переведите самолет в набор вы​соты, а двигатели — на взлетный режим;

	
	
	(в)  уберите шасси, если оно было выпущено;

	
	
	(г)  по мере набора высоты и увеличения ско​рости уберите закрылки, если они были выпущены (см. 4.3.11)

	—»—
	«ВУП, ВУП Тяни вверх, земля»
	(1) Снижение в визуальных условиях Проконтролируйте   скорость   сближения с землей визуально и по приборам: радио​высотомеру,   барометрическому   высото​меру и вариометру. 
При необходимости:

	
	
	(а) выключите    САУ,     нажав     кнопку «ОТКЛ САУ» на штурвале;

	
	
	(б) энергично переведите самолет в на​бор высоты, а двигатели — на взлет​ный режим;

	
	
	(в) удерживайте самолет и двигатели в этих режимах до тех пор, пока не


Продолжение

	Световая сигнализация
	Речевая команда
	Действия экипажа

	«ОПАСНО, ЗЕМЛЯ»
	
	погаснет светосигнальное табло «ОПАСНО,  ЗЕМЛЯ» и перестанут прослушиваться     команды  «Тяни вверх», а затем «Земля»;

	
	
	(г)   доложите службе  УВД  об   измене​нии профиля полета;

	
	
	(д) примите решение о дальнейшем вы​полнении полета

	
	
	(2)  Снижение    при   отсутствии    визуальной видимости

	
	
	Немедленно  выполните   указания,   изло​женные в пп. (1) (а) — (1) (д), без кон​троля сближения с землей.

	
	
	ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: ПРИ ВЫПОЛНЕНИИ МАНЕВРА ВЫВОДА СА​МОЛЕТА  ИЗ  ОПАСНОГО ПОЛО​ЖЕНИЯ    (ПЕРЕВОД   САМОЛЕТА В   РЕЖИМ   НАБОРА ВЫСОТЫ) НЕ    ДОПУСКАЙТЕ    ПРЕВЫШЕ​НИЯ   ОГРАНИЧЕНИЙ   ПО   ВЕР​ТИКАЛЬНОЙ     ПЕРЕГРУЗКЕ     И УГЛУ    АТАКИ,    УКАЗАННЫХ    В РАЗД. 2.

	—»—
	«Не снижайся»
	При выполнении взлета или уходе на второй круг   проконтролируйте   вертикальную   ско​рость и высоту визуально и (или) по прибо​рам: вариометрам и радиовысотомерам.
При необходимости переведите самолет в ре​жим набора высоты, при  Vуб > 0 сигнализа​ция выключается

	—»—
	«Низко, шасси»
	Проконтролируйте положение шасси и высо​ту по радиовысотомеру.
При необходимости:

	
	
	(а)  Если высота менее 150 м и шасси убра​но,   то   наберите   высоту   более   150   м, сигнализация должна выключиться

	
	
	(б)  Если после четвертого разворота сниже​ние по глиссаде ниже высоты 150 м про​изведено с убранным  шасси, то выпол​ните уход на второй круг. Сигнализация выключается на высоте более 150 м

	—»—
	«Низко, закрылки»
	Проконтролируйте   положение   закрылков   и высоту по радиовысотомеру.
При заходе на посадку с закрылками, не уста​новленными в посадочное положение, выпол​ните уход на второй круг


Продолжение

	Световая сигнализация
	Речевая команда
	Действия экипажа

	«ОПАСНО, ЗЕМЛЯ»
	«Низко, земля»
	Проконтролируйте  высоту по радиовысото​меру и уточните местонахождение самолета.
При необходимости переведите самолет в на​бор высоты до выключения сигнализации. Доложите диспетчеру об изменении профиля полета.

	«НИЖЕ ГЛИСС»
	«Глиссада»
	(1) При автоматическом или директорном управлении заходом  на посадку на вы​сотах  менее   150  м   проверьте,  горит ли светосигнальное табло «↕».  Если табло не загорелось, то продолжайте заход на посадку.  Если табло загорелось, то вы​полните   указания,   изложенные   в   под-разд. 6.11.10-2, п. 24 или 33 табл. 2

	
	
	(2)  При заходе на посадку в режиме ПСП, а также при директорном и автоматиче​ском управлении на высотах более 150 м проверьте величину отклонения от глис​сады вниз по планке глиссады НПП  и индексу глиссады КПП.
Если отклонение превышает допустимое значение (1,5 + 0,2 точки и более по шка​ле НПП), то:

	
	
	(а) при   малой   громкости   команды   и большой   паузе   между   командами кнопкой «ОТКЛ САУ» на штурвале выключите   САУ   (если   САУ   была включена),     поворотом     штурвала устраните отклонение от глиссады и продолжайте заход на посадку в ре​жиме директорного управления  или в режиме ПСП;

	
	
	(б) при  большой  громкости  команды  и малой паузе между командами вы​полните уход на второй круг в авто​матическом режиме или при ручном управлении

	
	
	(3)  Если при заходе на посадку экипаж по​лучил особое указание службы УВД о не​использовании глиссады, то при поступ​лении команды «Глиссада» и загорании светосигнализаторов   «НИЖЕ   ГЛИСС» на высотах ниже 270 м  нажмите и от​пустите  выключатель «ЗАПРЕТ  ГЛИС​САДЫ СППЗ». При этом команда «Глис​сада» и    светосигнализаторы «НИЖЕ ГЛИСС» блокируются.


Продолжение

	Световая сигнализация
	Речевая команда
	Действия экипажа

	
	
	Блокировка автоматически снимается на высотах более 310+20 м и менее 15±6 м по радиовысотомеру.

	
	
	Примечание.   Если  команда   «Глиссада» поступает с большой громкостью, то блокировка сигналов «ГЛИССАДА» при нажатии  на выключатель «ЗА​ПРЕТ ГЛИССАДЫ СППЗ» не обес​печивается.

	«ОПАСНО, ЗЕМЛЯ»
	«Проверь высоту»
	Проконтролируйте  высоту  полета  по  указа​телю радиовысотомера и убедитесь в том, что на барометрических высотомерах установлено давление на уровне аэродрома   (О.РЕ).  При необходимости  установите требуемое давле​ние; во время захода на посадку произведите уход на второй круг, а затем выполните опе​рации   по   уточнению   давления,   указанные выше


(2)   При необходимости отключения всех сигналов предупреждения СППЗ:
Выключатель   «ЗАПРЕТ   СППЗ»   на   правом

Включите
пульте пилотов
Загорается светосигнализатор «СППЗ ОТКАЗ» на правом пульте пилотов. Сигналы предупрежде​ния блокируются и не поступают на табло и в телефоны экипажа.
Блокировка сигналов предупреждения снимается при выключении выключателя «ЗАПРЕТ СППЗ».
(3)   При отказе системы загорается светосигнализатор «СППЗ ОТКАЗ» на правом пульте пилотов, при этом использовать сигнализацию СППЗ запрещается. Опасную скорость сближения с землей или водной поверхностью определяйте по показаниям  вариометров, .высотомеров,  радиовысото​меров, указателей скорости и числа М и по отклонению планок НПП и стрелок положения КПП. Включите выключатель «ЗАПРЕТ СППЗ».
(4)   Если сигналы предупреждения СППЗ не подтверждаются при контроле параметров полета (см. таблицу), то включите выключатель «ЗАПРЕТ СППЗ»  и  продолжайте  полет,  определяя скорость сближения с землей или водной поверхностью по показаниям вариометров, радиовысото​меров, высотомеров, указателей скорости и числа М, по отклонению планок НПП и индекса глис​сады КПП.

6.11.10-1. ЭКСПЛУАТАЦИЯ ПИЛОТАЖНОГО КОМПЛЕКСА В СОСТАВЕ С САУ-1Т-1 
А. ПРОВЕРКА ПЕРЕД ПОЛЕТОМ   
	(1) Автоматы зашиты
	

	На ЦРУ постоянного тока штурмана:

	«САУ-1Т ОСНОВН» 
«САУ-1Т ДУБЛИР» 
«АВИАГОР. КПП ЛЕВ» 
«АВИАГОР. КПП ПРАВ» 
«ТКС-П ОСНОВН» 
«ТКС-П КОНТР» 
«НВ-ПБ ОБЩ» 
«СВС-15 ПРАВ» 
«СВС-15 ЛЕВ» 
«ДИСС» 
«ЦГВ-10П-АРРЕТИР. ГА» 
«РУЧ. УПРАВ. РТМ» 
«СИГНАЛ. НАВИГАЦ. СИСТЕМЫ» 
«АГБ-3К» «СИГНАЛ АГ ЛЕВ» 
«СИГНАЛ АГ ПРАВ»
	Убедитесь в том, что включены

	На РУ переменного тока штурмана 200 В 400 Гц в группе «НАВИГАЦИЯ»:

	«САУ-1Т ОСНОВН»
«НВ-ПБ» 
«СВС-ПН-15» 
«ДИСС»
	Убедитесь в том, что включены

	На РУ переменного тока радиста 200 В 400 Гц в группе «РАДИОНАВИГАЦИЯ»:

	«САУ-1Т ДУБЛИР» 
«РУЧНОЕ УПРАВЛЕНИЕ ТРИММЕРОМ РВ» «УКАЗАТ. ВЫСОТЫ»
	Убедитесь в том, что включены

	На РУ переменного тока 36 В в группе «НАВИГАЦИЯ»:

	«САУ-1Т ОСНОВНАЯ» 
«САУ-1Т ДУБЛИР» 
«ТКС-П ОСНОВНАЯ»
	Убедитесь в том, что включены

	«ТКС-П КОНТРОЛЬНАЯ» 
«НВ-ПБ 1 гр; 2 гр; 3 гр» 
«СВС-15» 
«ДИСС» 
«АГБ-3К» 
«ЦГВ-10П ЛЕВАЯ» 
«ЦГВ-10П ПРАВАЯ» 
«ЦГВ-10П 1 ЛИНИЯ КОНТРОЛЬНАЯ, 2 ЛИНИЯ» (в группе приборов) 
«УКАЗАТЕЛИ ЗАКРЫЛКОВ  ТРИММ.  РВ»
	Убедитесь в том, что включены

	(2) Гировертикали ЦГВ-10П

	Убедитесь   в   нормальной   работоспособности цепей восстановление ЦГВ (светосигнализато-ры «АРРЕТИР» на КПП   и светосигнальное


	
	табло. «ОТКАЗ ЦГВ КОНТР» горят, а затем должны погаснуть). Через 4 мин после вклю​чения питания обнулите БСГ и убедитесь, что нет сигнализации отказа

	(3) Авиагоризонт АГБ-3К
	Убедитесь, что флажок-сигнализатор на АГБ убран

	(4) Указатели крена и тангажа КПП. коман​дира самолета и второго пилота
	Проверьте


Указатели должны показывать величины стояночных углов крена и тангажа самолета. Если ве​личина тангажа на КПП отличается от действительного стояночного угла самолета, ручками установки шкалы тангажа на КПП введите поправку.
	(5) Указатели курса НПП командира самоле​та и второго пилота
	Сравните показания с показаниями приборов УШ-3 и КУШ-1

	Разность  показаний  курса  соответственно  на   приборах   НПП  левом   и   УШ-3,   НПП   правом и КУШ-1 не должна превышать 2°.

	(6) Рули и элероны
	Расстопорите, как указано в п. 6.6.6.Б

	(7) Педали, штурвальную колонку и штурвал
	Установите в нейтральное положение

	(8) САУ (на пульте управления)             
	Включите

	(а)  Выключатели «ВКЛ. ПИТ» основного и дублирующего каналов     
	Включите


	Загораются светосигнализаторы около выключателей «ВКЛ. ПИТ»

	(б)   Кнопки-лампы  «КУРС»,  «КРЕН»,  «ВЫ​СОТА» основного канала
	Нажмите


Загораются нажатые кнопки-лампы на пульте управления (ПУ) САУ, а также светосигнальное табло «КУРСОВ. СТАВИЛ» на приборной доске штурмана и табло «КС» на приборных досках пилотов.
Включается основной канал автопилота.
Штурвальные колонки и штурвалы должны оставаться в нейтральном положении, педали могут незначительно перемешаться.
Приложите кратковременно усилия к органам управления и убедитесь в том, что рулевые машины включены.
(9)  Кнопку «ОТКЛ. САУ» на штурвале коман-         
Нажмите 
дира самолета
Гаснут нажатые кнопки-лампы на ПУ САУ, светосигнальное табло «КУРСОВ. СТАВИЛ» и све​тосигнальное табло «КС».
Убедитесь в том, что рулевые машины выключены по свободному перемещению педалей, штурвальных колонок и штурвалов.     
(10)    Кнопки-лампы «КУРС». «КРЕН», «ВЫ-        
Нажмите        
СОТА» дублирующего канала                    
Загораются нажатые кнопки-лампы на ПУ САУ, а также светосигнальное табло «КУРСОВ. «СТАБИЛ» на приборной доске штурмана и табло «КС» на приборных досках пилотов. Вклю​чается дублирующий канал  автопилота. Штурвальные колонки и штурвалы должны оставаться в нейтральном положении, педали могут незначительно перемещаться.
(11)   Кнопку «ОТКЛ. САУ» на штурвале вто-         Нажмите 
рого пилота
Гаснут нажатые кнопки-лампы на ПУ САУ, светосигнальное табло «КУРСОВ. СТАВИЛ» и свето​сигнальные табло «КС».
Убедитесь в том, что рулевые машины выключены по свободному перемещению педалей, штурвальных колонок и штурвалов.
Примечание.  При нажатии кнопки  «ОТКЛ. САУ»  на  штурвале командира самолета  или  вто​рого пилота срабатывает кратковременная звуковая сигнализация.
(12)  Проверьте отключение каналов автопилота пересиливанием.
(а) Включите основной канал автопилота и отклоните штурвал влево, а штурвальную колонку на себя, преодолевая усилия рулевых машин элеронов и руля высоты до положения, при котором автоматически выключаются основной и дублирующий каналы, после чего убедитесь в том, что штурвальные колонки и штурвалы перемещаются свободно.
При этом на ПУ САУ:
	кнопки-лампы   «КРЕН»,   «ВЫСОТА» основного канала
	Гаснут

	кнопки-лампы   «КРЕН»,   «ВЫСОТА» дублирующего канала
	Загораются и гаснут

	красные      кнопки-лампы      «КРЕН», «ВЫСОТА» отключения САУ
	Загораются       

	На приборных досках пилотов:
	

	светосигнальные табло «КС»
	Гаснут

	светосигнальные   табло    «САУ    БО​КОВ», «САУ ПРОД. ПЕРЕКЛ», «САУ ПРОД»
	Загораются

	На приборной доске штурмана светосигналь​ное табло «КУРСОВ. СТАВИЛ»
	Гаснет


Включается звуковая сигнализация.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. РАБОТА ЗВУКОВОЙ СИГНАЛИЗАЦИИ ВОЗМОЖНА ТОЛЬКО ПРИ ПОЛНОСТЬЮ ЗАКРЫТЫХ ЛЮКАХ, ДВЕРЯХ И УБРАННОЙ ХВОСТОВОЙ ОПОРЕ.

	(б)   Кнопку «ОТКЛ. САУ»  на  штурвале ко​мандира самолета
	Нажмите

	Гаснут все кнопки-лампы на ПУ САУ и светосигнальные табло на приборных досках, выключаются канал курса автопилота и звуковая сигнализация.

	(в) Включите дублирующий канал автопилота и выполните проверку его отключения пересилива​нием аналогично проверке основного канала.

	(г) Кнопку «ОТКЛ. САУ» на штурвале второго пилота
	Нажмите

	Гаснут все кнопки-лампы на ПУ САУ и светосигнальные табло на приборных досках, выклю​чаются канал курса автопилота и звуковая сигнализация.

	(13) Выключите САУ.
	

	(а)   Выключатели   «ВКЛ.   ПИТ»   на   пульте управления САУ
	Выключите


	(б) Переключатель «ТРИММЕР РВ ЭЛЕКТР» на центральном пульте пилотов
	Импульсными включениями установите трим​мер РВ в нулевое положение

	Убедитесь, что при одноразовом нажатии на переключатель «ТРИММЕР РВ ЭЛЕКТР» триммер руля высоты работает в течение 1 —1,5 с.

	(в)    Переключатель   «ТРИММЕРЫ   ЭЛЕРО​НОВ»
	Установите триммер элеронов в нулевое поло​жение


Б. УКАЗАНИЯ ПО ПОЛЬЗОВАНИЮ САУ В ПОЛЕТЕ
(1)  Включение и эксплуатация САУ допускаются в следующих диапазонах значении:
—   высот— при автоматическом режиме управления от 200 м до эксплуатационных; при автоматическом   или директорном  режиме управления заходом   на  посадку до  высоты не ниже 60 м;
—   приборных скоростей;
—  чисел М;                                                   
предусмотренных в разд. 2  
—  эксплуатационных   масс   и    цент-         
данного Руководства (ч. 1) 
ровок;
—  углов тангажа;
—   углов крена 
— при   включении  
до ±5°;
— при эксплуатации 
до ±22°
(2)   Система контроля пилотажного комплекса обеспечивает сигнализацию о предельных  углах крена и автоматическое переключение неисправного канала САУ на соответствующий исправный канал.  Сигнализация  о  предельных   углах   крена  срабатывает  при  углах  крена   ±(15±1,5)°   и ± (32±2) °. Переключение порогов срабатывания производится при включенной САУ через 30 с после «захвата» глиссады, при выключенной САУ в момент довыпуска закрылков на 30°. Система САУ обеспечивает ограничение скорости V=600+20-10км/ч ПР в режиме стабилизации угла тангажа.
Система САУ  (продольный канал)  автоматически отключается при достижении самолетом сле​дующих значений:
числа М = 0,82±0,005;
вертикальной перегрузки, меньшей 0,65 и большей 1,35 в режиме маршрутного полета, меньшей 0,73 и большей 1,27 в режиме захода на посадку, через 30 с после «захвата» глис​сады; угла атаки, равного αкр —0,5° по сигналу АУАСП-7 кр.
Во всех перечисленных случаях срабатывают звуковая  (звонок)   и световая   (красные светосиг-нализаторы «САУ ПРОД.») сигнализации.
Примечание. Звуковая сигнализация срабатывает при закрытых дверях, люках и убранной хво​стовой опоре.
(3)   Перед  включением   автопилота  установите электрический триммер в  нейтральное  положе​ние. В установившемся режиме полета сбалансируйте самолет стабилизатором и ручным трим​мером РВ так, чтобы руль высоты находился в нейтральном положении  (середина белой полосы на штурвальной колонке).
(4)  После включения автопилота убедитесь по прибору ИП21-01 в том, что электрический триммер не отклонился от нулевого положения.  Если электрический триммер отклонился, то выключите автопилот   и  снова  сбалансируйте  самолет   ручным   триммером   РВ,  добиваясь  снятия   усилий на штурвале, после чего повторно включите автопилот.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. БАЛАНСИРОВКУ САМОЛЕТА, ВКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА И КОНТ​РОЛЬ НЕЙТРАЛЬНОГО ПОЛОЖЕНИЯ ЭЛЕКТРИЧЕСКОГО ТРИММЕРА ПРОИЗВО​ДИТЕ ТОЛЬКО В УСТАНОВИВШЕМСЯ РЕЖИМЕ ПОЛЕТА.
(5)   На всех этапах полета с включенным автопилотом, требующих изменения скорости полета, а также при изменении центровки самолета, когда руль высоты отклонится на угол более ±3°, ба​лансировку производите стабилизатором.
В случае выполнения маневров на практически неизменной скорости (выход на перегрузку, раз​ворот и т. д.), когда руль высоты может оказаться отклоненным на угол более ±3°, стабилизатором пользоваться не следует. Усилия с РВ при этом автоматически снимаются электрическим тримме​ром, угол отклонения которого не должен превышать ±2°. Величину угла отклонения электри​ческого триммера и усилия в проводке РВ контролируйте по приборам ИП21-01 и ИН-3.
(6)  Если в полете с включенным автопилотом электрический триммер РВ отклонится на угол более ±2°, выключите автопилот и произведите балансировку самолета; как указано в п. (3), последую​щее включение автопилота производите в соответствии с п. (4).
(7)   Боковым движением самолета управляйте с помощью ручки-«КРЕН», и продольным — руч​кой «СПУСК ПОДЪЕМ», которые расположены на пульте управления САУ.
Для управления боковым движением нажмите и поверните ручку «КРЕН» в сторону разворота. Для прекращения разворота и вывода самолета из крена установите ручку «КРЕН» в нейтральное положение, при этом происходит стабилизация текущего значения угла крена, соответствующего моменту перевода ручки «КРЕН» в нейтральное положение.
После выхода на этот курс самолет переходит в режим горизонтального полета.
Максимальные углы крена самолета при поворотах ручки «КРЕН» до упоров находятся в преде​лах ±(20±2)°.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПРИ ПОЛЕТАХ НА ВЫСОТАХ БОЛЕЕ 10 КМ УПРАВЛЯЙТЕ РУЧ​КОЙ «КРЕН» ПЛАВНО,  НЕ ДОПУСКАЯ  УГЛА КРЕНА САМОЛЕТА БОЛЕЕ   15°.
(8)   Для  управления  продольным движением  ручку «СПУСК — ПОДЪЕМ»  отклоните на  себя (от себя),  при  этом  угол тангажа  изменяется в сторону кабрирования   (пикирования).   После пользования   ручкой   «СПУСК — ПОДЪЕМ»   САУ   переходит   в   режим   стабилизации   текущего угла тангажа.  При отклонении  ручки  «СПУСК — ПОДЪЕМ» скорость  изменения тангажа  со​ставляет «0,5 град/с.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. БЕЗ КРАЙНЕЙ НЕОБХОДИМОСТИ ИСПОЛЬЗОВАТЬ ПЕРЕСИЛИ-ВАНИЕ РУЛЕВЫХ МАШИН ДЛЯ БЫСТРОГО ОТКЛЮЧЕНИЯ АВТОПИЛОТА ЗА​ПРЕЩАЕТСЯ.
2.   ПРИ ОТКАЗЕ ЦГВ-10П НА ПРИБОРЕ КПП, ПОДКЛЮЧЕННОМ К ЭТОЙ ГИРО​ВЕРТИКАЛИ, ЗАГОРИТСЯ СВЕТОСИГНАЛИЗАТОР  «АРРЕТИР».  ПОЛЬЗОВАТЬСЯ АВИАГОРИЗОНТОМ ЭТОГО ПРИБОРА ЗАПРЕЩАЕТСЯ:
3.   ПРИ ОТКАЗЕ РАДИОТЕХНИЧЕСКИХ СРЕДСТВ НА ПРИБОРЕ КПП  ВЫПАДУТ ФЛАЖКИ «К» или «Т», А НА ПРИБОРЕ НПП — БЛЕНКЕРЫ «К» или «Г». В ЭТОМ СЛУЧАЕ ЗАПРЕЩАЕТСЯ ПОЛЬЗОВАТЬСЯ КОМАНДНЫМИ СТРЕЛКАМИ И ПЛАН​КАМИ ПОЛОЖЕНИЯ НА ПРИБОРАХ КПП И НПП ДАННОГО КАНАЛА. НЕОБХО​ДИМО ПРОИЗВЕСТИ ЗАХОД НА ПОСАДКУ ПО ПРАВИЛАМ, УСТАНОВЛЕННЫМ ДЛЯ СИСТЕМЫ ОСП.
4.   ПРИ ДВОЙНОМ ОТКАЗЕ ВЫЧИСЛИТЕЛЕЙ ЗАХОДА НА ПОСАДКУ НА ПРИ​БОРЕ КПП ТАКЖЕ ВЫПАДУТ ФЛАЖКИ «К» И «Т». В ЭТОМ СЛУЧАЕ ПОЛЬЗОВАТЬ​СЯ КОМАНДНЫМИ СТРЕЛКАМИ НА ПРИБОРАХ КПП ЗАПРЕЩАЕТСЯ.
5. НА ПУЛЬТЕ УПРАВЛЕНИЯ САУ НЕ ЗАДЕЙСТВОВАНЫ КНОПКИ-ЛАМПЫ «ПОЛУАВТ». «ВТОР. КРУГ», «ГОРИЗОНТ» И ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ «МАЯК НА - ОТ».
В. УПРАВЛЕНИЕ ПРОДОЛЬНЬЬМ ДВИЖЕНИЕМ
Набор высоты
(включается после достижения высоты не менее 200 м)
1 Выключатели «ВКЛ. ПИТ» на пульте управ-         

Включите 
ления САУ
	2 Переключатель режимов на пульте управле​ния САУ
	Установите в положение «КУРС»

	3 Электрический триммер
	Установите в нейтральное положение  (стрелка прибора ИП21-01 (УПЭС-20) — в нулевом положении)

	4 В установившемся режиме полета сбалансируйте
	самолет [см. п.- Б (3)].

	5   Основной   или   дублирующий   канал   САУ (для равномерной выработки ресурса)
	Включите

	Кнопки-лампы «КУРС». «КРЕН». «ВЫСОТА» в группе «ОСНОВ»  или  «ДУБЛ»  на пульте управления САУ
	Последовательно нажмите


Загораются светосигнальное табло «КУРСОВ. СТАВ» на приборной доске штурмана и табло «КС» на приборных досках пилотов.
При включении этих кнопок происходит стабилизация текущих значений углов курса и тангажа, а по крену— приведение к горизонту.
Сразу после включения автопилота выполните указания п. Б (4).
6  Приложите кратковременно усилия к органам управления и убедитесь в том, что рулевые ма​шины включены.
Автопилот включается в режим курсовой стабилизации, при этом устраняется крен (если самолет находился в крене) и стабилизируются текущие значения углов курса и тангажа.
Сразу после включения автопилота выполните указания п. Б (4).
7  Набор высоты выполняйте в режиме стабилизации установившейся заданной скорости 570 км/ч ПР до значения числа М=0,78.
Кнопка-лампа «СКОР» в группе «СТАБИЛИЗ»  
Нажмите на пульте управления САУ
8 По-достижении числа М=0,78 продолжайте набор высоты в режиме стабилизации числа М (только на основном канале).                                                      
Кнопка-лампа «МАХ» в группе «СТАБИЛИЗ»         
Нажмите на пульте управления САУ
Сталибизация скорости по прибору происходит с погрешностью ±10 км/ч, стабилизация числа М — с погрешностью ±0,01, при этом колебания вертикальной скорости могут быть 2—3 м/с.
Режимы стабилизации скорости по прибору и числа. М включаются в установившемся режиме полета.
Режимы стабилизации «СКОР» и «МАХ» могут быть выключены нажатием кнопки-лампы «ОТКЛ» в группе «СТАБИЛИЗ», ручки «СПУСК — ПОДЪЕМ» или переключением на дубли​рующий канал. При этом САУ переходит в режим стабилизации текущего угла тангажа. При нажатии кнопки-лампы «ВЫСОТА» в группе «СТАБИЛИЗ» также выключаются режимы «СКОР» и «МАХ» и включается режим стабилизации заданной высоты.
Режим стабилизации высоты
При подходе к заданному эшелону
9  Ручка «СПУСК — ПОДЪЕМ»                                
Импульсными (1—2 с)  отклонениями от себя
выведите самолет в режим горизонтального прямолинейного полета на заданной  высоте
10 Кнопка-лампа «ВЫСОТА» в группе «СТА-        
Нажмите 

БИЛИЗ» на пульте управления САУ
Загорается-светосигнальное табло «КВ» на приборных досках пилотов.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. ПЕРЕД ВКЛЮЧЕНИЕМ РЕЖИМА СТАБИЛИЗАЦИИ ВЫСОТЫ УБЕДИТЕСЬ ПО ВЫСОТОМЕРАМ УВО-15М1Б И ВЭМ-72, ЧТО САМОЛЕТ ЗАНЯЛ ЗАДАННЫЙ ЭШЕЛОН.
2.   ПЕРЕД ВКЛЮЧЕНИЕМ РЕЖИМА ДЛЯ СОХРАНЕНИЯ КОМФОРТА ПАССАЖИ​РОВ ВЕРТИКАЛЬНАЯ СКОРОСТЬ САМОЛЕТА ДОЛЖНА БЫТЬ НЕ БОЛЕЕ 5 М/С.
3.  ПЕРЕД ВКЛЮЧЕНИЕМ РЕЖИМА СТАБИЛИЗАЦИИ ЗАДАННОЙ ВЫСОТЫ НЕ​ОБХОДИМО УБЕДИТЬСЯ В ТОМ, ЧТО САМОЛЕТ СБАЛАНСИРОВАН ПО МОМЕН​ТАМ И УСИЛИЯМ  [см. пп. Б (4) — (6)].
4.   ПРИ ВКЛЮЧЕННОМ РЕЖИМЕ СТАБИЛИЗАЦИИ ЗАДАННОЙ ВЫСОТЫ ВНИ​МАТЕЛЬНО СЛЕДИТЕ ЗА ВОЗМОЖНЫМ СРАБАТЫВАНИЕМ СЛЕДУЮЩЕЙ СИГ​НАЛИЗАЦИИ:
а)   ЖЕЛТЫХ СИГНАЛОВ   «Нзад»  НА ПРИБОРНЫХ ДОСКАХ  ПИЛОТОВ,  В  ЭТОМ СЛУЧАЕ ОПРЕДЕЛИТЕ ОТКАЗАВШИЙ КОРРЕКТОР:
—   ЕСЛИ САМОЛЕТ УХОДИТ С ЭШЕЛОНА, ОТКАЗАЛ  КОРРЕКТОР КАНАЛА, ПО КОТОРОМУ ВЕДЕТСЯ ПИЛОТИРОВАНИЕ;
—  ЕСЛИ САМОЛЕТ НЕ УХОДИТ С ЭШЕЛОНА, ОТКАЗАЛ КОРРЕКТОР НЕИС​ПОЛЬЗУЕМОГО КАНАЛА. ДАЛЬНЕЙШЕЕ ПИЛОТИРОВАНИЕ ВЫПОЛНЯЙТЕ, ПОЛЬЗУЯСЬ ИСПРАВНЫМ КАНАЛОМ, ОТКЛЮЧИВ  ОТКАЗАВШИЙ КОРРЕК​ТОР (АЗС «СВС-ПН-15 ЛЕВ» ИЛИ «СВС-ПН-15 ПРАВ»). ЗА ВЫДЕРЖИВАНИЕМ
ЗАДАННОЙ ВЫСОТЫ СЛЕДИТЕ ПО УКАЗАТЕЛЯМ УВО-15М1Б И ВЭМ-72;
б)   ЖЕЛТОГО   СИГНАЛА   «САУ- ПРОД.   ПЕРЕКЛЮЧ»   НА   СВЕТОСИГНАЛЬНОМ ТАБЛО НАД ПРИБОРНЫМИ ДОСКАМИ ПИЛОТОВ, ИНФОРМИРУЮЩЕГО О ПЕ​РЕКЛЮЧЕНИИ ПРОДОЛЬНОГО КАНАЛА САУ И ПЕРЕХОДЕ НА РЕЖИМ СТАБИ​ЛИЗАЦИИ ТЕКУЩЕГО УГЛА ТАНГАЖА. В ЭТОМ СЛУЧАЕ ПОВТОРНО НАЖМИТЕ КНОПКУ-ЛАМПУ «ВЫСОТА» В ГРУППЕ «СТАБИЛИЗ;
в)   КРАСНЫХ СИГНАЛОВ «САУ ПРОД», «САУ БОК», «αкр», «ПРЕВЫШ. МАКС. М» НА   СВЕТОСИГНАЛЬНОМ   ТАБЛО   НАД   ПРИБОРНЫМИ   ДОСКАМИ   ПИЛОТОВ, КРАСНЫХ СВЕТОСИГНАЛ ИЗ АТОРОВ  «ОТКЛ»  НА ПУЛЬТЕ УПРАВЛЕНИЯ САУ, ИНФОРМИРУЮЩИХ ОБ ОТКЛЮЧЕНИИ АВТОМАТИЧЕСКОГО РЕЖИМА УПРАВ​ЛЕНИЯ, И КРАСНОГО (МИГАЮЩЕГО) СВЕТОСИГНАЛИЗАТОРА НА УКАЗАТЕЛЕ УАП-7кр,  ИНФОРМИРУЮЩЕГО О ДОСТИЖЕНИИ  САМОЛЕТОМ   КРИТИЧЕСКИХ УГЛОВ АТАКИ ИЛИ ПРЕДЕЛЬНОЙ ПЕРЕГРУЗКИ.
5.  СЛЕДИТЕ ЗА ВЕЛИЧИНОЙ ЧИСЛА М ПО ПРИБОРАМ УМ-1к И МС-1к.
6.   КОНТРОЛИРУЙТЕ ПОЛОЖЕНИЕ ЭЛЕКТРИЧЕСКОГО ТРИММЕРА РВ ПО УКА​ЗАТЕЛЯМ   (УПЭС-9). ИП21-01 И ИП-3, ПОЛОЖЕНИЕ РВ — ПО БЕЛОЙ ПОЛОСЕ НА ШТУРВАЛЬНОЙ КОЛОНКЕ.
7.  СЛЕДИТЕ, ЧТОБЫ НА ПУЛЬТЕ УПРАВЛЕНИЯ САУ В  ГРУППЕ «СТАБИЛИЗ» ГОРЕЛА  КНОПКА-ЛАМПА «ВЫСОТА»,  А  НА  ПРИБОРНЫХ ДОСКАХ  ПИЛОТОВ СВЕТОСИГНАЛЬНОЕ ТАБЛО «КВ», ТАК КАК ПРИ АВТОМАТИЧЕСКОМ ИЛИ РУЧ​НОМ  ПЕРЕКЛЮЧЕНИИ С  КАНАЛА НА КАНАЛ  СИСТЕМА САУ ПЕРЕХОДИТ В РЕЖИМ СТАБИЛИЗАЦИИ ТЕКУЩЕГО УГЛА ТАНГАЖА.
Режим стабилизации заданной высоты выключается кнопкой-лампой «ОТКЛ» в группе «СТАБИ-ЛИЗ» или автоматически при пользовании ручкой «СПУСК—ПОДЪЕМ» и переключении ре​жимов или каналов.
При этом автоматически включается режим стабилизации текущего угла тангажа и гаснет свето​сигнальное табло «КВ» на приборных досках пилотов.
Режим стабилизации заданной высоты может быть выключен нажатием кнопки «СКОР» или «МАХ» в группе «СТАБИЛИЗ», при этом включается режим стабилизации скорости или числа М.
При выключении режима стабилизации высоты гаснет светосигнальное табло «КВ» на приборных досках пилотов.   
Снижение
Для выполнения режима снижения необходимо ручкой «СПУСК—ПОДЪЕМ» задать вертикаль​ную скорость снижения (см. разд. 4 Руководства, ч. 1) и при достижении числа М=0,78 включить режим стабилизации числа М.
При достижении скорости, равной 570 км/ч ПР, включить режим стабилизации этой скорости и произвести снижение до высоты предпосадочного маневра.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ.   РЕЖИМ   СТАБИЛИЗАЦИИ   ЧИСЛА   М   ЗАДЕЙСТВОВАН   ТОЛЬКО В ОСНОВНОМ КАНАЛЕ САУ.
Г. УПРАВЛЕНИЕ БОКОВЫМ ДВИЖЕНИЕМ
Режим полета по заданной горизонтальной траектории от НВ и системы И-11
(1)   Переключатель режимов на пульте управ-         Установите в положение «НАВИГ» 
ления САУ
(2)   Включите основной или дублирующий канал автопилота и кнопку-лампу «ГОРИЗ» на пульте управления САУ, на светосигнальных табло пилотов и штурмана загорится надпись «УПРАВЛ. НВ». Курсовые стрелки положения КПП обоих пилотов выдают информацию о положении самолета относительно линии заданного пути. На НПП командира самолета и второго пилота индицируется ЗПУ, заданный штурманом в НВ-ПБ.
(3)   При смене ортодромий на приборных досках пилотов загораются табло «РАЗВОРОТ», на КПП обоих пилотов произойдет резкое отклонение курсовых стрелок.    
(4)   Для включения управления от системы И-11:
(а) После взлета при подходе к ЛЗП контролируйте по индикатору УВИ координату 2 самолета [см. п. 6.11.33, Е (3)]  и разверните самолет так, чтобы угол подхода к ЛЗП не превышал 30°.
	(б) Переключатель режимов на ПУ САУ
	Установите в положение «НАВИГ»

	Горит светосигнальное табло «КС» на приборных досках пилотов и штурмана.

	(в) Выключатель «УПРАВЛЕНИЕ ОТ И-11» на приборной доске штурмана
	Включите

	(г)   Выключатель    «КС»     на    пульте    П-14 (НВ-ПБ)
	Включите

	(д)  Кнопка «ГОРИЗ» на ПУ САУ
	Нажмите

	Загораются светосигнализатор «ГОРИЗ» на ПУ САУ и светосигнальное табло «УПР. ОТ И-11» на приборных досках пилотов и штурмана. САУ продолжает работать в режиме «КУРСОВАЯ СТАБИЛИЗАЦИЯ».

	(е)   В момент, когда координата Z на УВИ достигнет величины, при которой обеспечивается вы​ход на ЛЗП без пересечения ЛЗП:

	Выключатель «КС» на П-14
	Выключите


Гаснет светосигнальное табло «КС» на приборных досках пилотов и штурмана, самолет под воз​действием автопилота входит в разворот и выходит на ЛЗП, вычисленную системой И-11.
Примечания:  1. Координата Z, при которой следует выключить выключатель «КС», зависит от угла подхода (например, при УП==30° Z≈3 км, при УП≈0 Z<0,1 км). 2. Если в момент выключения выключателя «КС» Z>2 км, то при выполнении маневра выхода на ЛЗП угол крена самолета достигает 20°.

(5)   Если САУ работает в режиме управления от НВ-ПБ и требуется включить САУ в режим управления от системы И-11, то предварительно следует убедиться в том, что координата 2, вы​численная системой И-11, не превышает 0,5 км, а затем включить выключатель «УПРАВЛЕНИЕ ОТ И-11»; при этом самолет выполняет маневр выхода на ЛЗП, вычисленную И-11, одновременно гаснут светосигнальные табло «УПР. ОТ  НВ» и загораются — «УПР. ОТ  И-11» на приборных досках пилотов и штурмана.
Примечание. Если координата 2 превышает 0,5 км, то предварительно следует довернуть самолет с помощью НВ-ПБ так, чтобы координата 2 не превышала 0,5 км.
(6)   При управлении от системы И-11 стрелки положения курса на КПП индицируют боковое от​клонение от ЛЗП, вычисленное системой И-11. Стрелка «ЗК» на НПП индицирует ЗПУ, заданный штурманом через НВ-ПБ.
(7)   При смене ортодромии в момент, когда на  УВИ гаснет светосигнализатор  «ВНИМАНИЕ» (светосигнализатор «ВНИМАНИЕ» загорается за 2 мин полета до очередного ППМ), отклоня​ется стрелка положения курса на КПП, самолет разворачивается и выходит на новую ЛЗП. На индикаторах УВИ высвечиваются значения 2— боковое отклонение от новой ЛЗП  и 5 — рас​стояние до следующего ППМ.
(8)   Если в режиме управления от НВ (управления от системы И-11) включить выключатель «КС» на пульте П-14 (НВ-ПБ), то САУ переключается в режим курсовой стабилизации, при этом одно​временно горят светосигнальные табло «УПР. ОТ НВ» («УПР. ОТ И-11») и «КС» на приборных досках пилотов и штурмана. Перед выключением выключателя «КС», проконтролируйте коорди​нату 2, вычисленную НВ (И-11), и выполните указания примечания к п.  (5). При выключении выключателя «КС» САУ вновь переключается в режим управления от НВ (И-11), при этом гаснет светосигнальное табло «КС».
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЕСЛИ В РЕЖИМЕ УПРАВЛЕНИЯ ОТ И-11 ВКЛЮЧИТЬ ВЫКЛЮЧА​ТЕЛЬ «КР» И УСТАНОВИТЬ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ «ГО— ЧО» В ПОЛОЖЕНИЕ «ГО» НА ПУЛЬТЕ П-14 (НВ-ПБ), ТО САУ ПЕРЕКЛЮЧИТСЯ В РЕЖИМ «КРАТЧАЙ​ШЕЕ РАССТОЯНИЕ», ВЫЧИСЛЕННОЕ НВ, ХОТЯ БУДЕТ ГОРЕТЬ СВЕТОСИГ​НАЛЬНОЕ ТАБЛО «УПР. ОТ И-11». ПРИ ВЫКЛЮЧЕНИИ ВЫКЛЮЧАТЕЛЯ «КР» И УСТАНОВКЕ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЯ «ГО-ЧО» В ПОЛОЖЕНИЕ «ЧО» ВОССТАНАВ​ЛИВАЕТСЯ РЕЖИМ УПРАВЛЕНИЯ ОТ И-11.
(9)   Отключите  режим   нажатием   кнопки   «ОТКЛ»  либо   переключением   режима   работы,  либо ручкой  «КРЕН»  на  пульте  управления САУ, либо  установкой  переключателя  на  пульте  «НВ» в положение «КС».
При этом САУ остается включенной в режиме стабилизации курса и крена, надпись «УПРАВЛ. ОТ НВ» на светосигнальном табло пилотов и штурмана гаснет и загораются светосигнальные табло «КС» у пилотов и «КУРСОВ. СТАВИЛ» у штурмана.
Примечание. При выключении режима выключателем «КС» на пульте управления «НВ» свето​сигнальное табло «УПР. ОТ НВ» не гаснет.
Режим управления заданными углами от НВ

	(10)  Выключатель  «КР»  на  пульте  управле​ния НВ
	Включите

	(11)  Переключатель    «ГО— ЧО»    на    пульте управления НВ
	Установите в положение «ГО»

	(12)  Переключатель режимов на пульте САУ
	Установите в положение «НАВИГ»


(13)   Установите от НВ ЗПУ, соответствующий текущему курсу самолета.
(14)   Включите основной или дублирующий канал  и кнопку-лампу «ГОРИЗ». Загорается свето​сигнальное табло «УПР. ОТ НВ» на приборных досках пилотов и штурмана.

(15)   Задавая значения ЗПУ от НВ, выведите самолет на заданный курс. Значение ЗПУ контро​лируется по шкалам НПП  (совмещением стрелки «ЗК» с треугольным индексом или со стрелкой угла сноса при работе ДИСС-013).
(16)   Режим отключается кнопкой-лампой «ОТКЛ» на пульте САУ или ручкой «КРЕН», или переключением режимов работы на пульте САУ.
При этом САУ остается включенной в режиме стабилизации курса и крена, гаснут светосигнальные табло «УПР. ОТ НВ» на приборных досках пилотов и штурмана и загораются светосигнальные табло «КС» на приборных досках пилотов и «КУРСОВ. СТАБИЛ» на приборной доске штурмана.
Режим управления заданными путевыми углами от НПП
	(17) Переключатель режимов на пульте управ​ления САУ
	Установите в положение «КУРС»

	(18)  Кнопка «ЗК» на приборной доске коман​дира самолета (второго пилота)
	Нажмите

	(19)  Ручка  «ЗК»  на  НПП  командира само​лета (второго пилота)
	Установите ЗПУ


Ручкой «ЗК» правого (левого) НПП можно управлять после нажатия кнопки «ЗК» на приборной доске второго пилота (командира самолета).
(20)   Включите основной или дублирующий канал и нажмите кнопку-лампу «ГОРИЗ». При этом загорается светосигнальное табло «ЗПУ» на приборных досках пилотов.
Самолет должен войти в крен и с креном изменить курс до совпадения путевого угла с ЗПУ. Значения ЗПУ контролируйте по шкалам НПП командира самолета и второго пилота. Стрелка «ЗПУ. НПП совпадает со стрелкой углов сноса. При отказе ДИСС гаснет светосигнальное табло «ЗПУ» и загорается — «ЗК», и стрелка «ЗПУ» НПП совпадает с индексом в верхней части неподвижной шкалы НПП.
(21)   Режим отключается кнопкой-лампой «ОТКЛ» или нажатием ручки «КРЕН», или переклю​чением режимов на пульте управления САУ, при этом гаснет светосигнальное табло «ЗПУ» («ЗК») на приборных досках пилотов и загорается «КС».
Загорается светосигнальное табло «КУРСОВ. СТАБИЛ» на приборной доске штурмана, автопилот продолжает работать в режиме курсовой стабилизации.
Д. ВЫПОЛНЕНИЕ РЕЖИМОВ УПРАВЛЕНИЯ ПРИ ЗАХОДЕ НА ПОСАДКУ
Автоматическое управление при заходе на посадку производится по сигналам, выработанным САУ, с использованием курсовых и глиссадных радиомаяков систем СП и ИЛС по характеристи​кам, соответствующим нормам 1 категории. Сигналы отклонения от курсоглиссадной зоны из полукомплекта «КУРС-МП-2» поступают в встроенный вычислитель захода на посадку (БСДТ), охваченный кольцевым блоком контроля для отключения неисправного вычислителя.
Управляющие сигналы из вычислителя поступают через агрегат управления на рулевые машины и одновременно через БСДП дублирующего (правого) канала на командные стрелки обоих при​боров КПП. При этом на КПП будет следующая информация:
	На КПП командира самолета
	Авиагоризонт—от левой вертикали, команд​ные стрелки — от вычислителя и правой вер​тикали через БСДТ дублирующего канала

	На КПП второго пилота
	Авиагоризонт — от правой вертикали, команд​ные стрелки — от вычислителя и правой вер​тикали через тот же БСДТ


В случае отказа правой вертикали командные стрелки обоих КПП переключаются на управление от БСДТ основного (левого) канала САУ и левой вертикали.
Основные положения по распределению обязанностей между членами экипажа при выполнении захода на посадку следующие:
Командир самолета:
контролирует параметры захода на посадку; устанавливает визуальный контакт с наземными ориентирами, принимает решение о выполнении посадки (дает команду «Садимся»), берет управ​ление на себя и выполняет посадку, выполняет уход на второй круг (дает команду «Уходим»), если до ВПР положение самолета будет оценено как непосадочное.
Второй пилот:
управляет САУ в автоматическом режиме и пилотирует самолет по приборам в директорном режиме до команды КВС «Садимся!» на ВПР выполняет уход на второй круг с соответствующим докладом экипажу, если командир самолета не принял решения о выполнении, посадки или об уходе на второй круг; после команды командира «Садимся!», не отвлекаясь от приборов до высоты начала вырав​нивания, контролирует выдерживание траектории снижения и крена.
Штурман: диктует высоты.
Бортинженер: контролирует положение руля высоты, электрического триммера и стабилизатора.
При выходе самолета в район аэродрома посадки
Перед выполнением принятой для данного аэродрома схемы предпосадочного маневра подготовьте систему «КУРС-МП-2» и радиокомпас АРК-15.
	(1)  Блоки управления «КУРС-МП-2»
	Настройте оба полукомплекта на сигналы по​садочных маяков

	(2) АРК-15
	Настройте на ДПРМ и БПРМ

	(3) Селектор радиосистем «КУРС-МП-2»
	Установите переключатель режимов в положе​ние «1»


В случае выхода из строя первого полукомплекта автоматически подключается второй полу​комплект «КУРС-МП-2».
В режиме «1» все указатели НПП и КПП подключатся к первому полукомплекту «КУРС-МП-2», включенному в режим «СП-50» или «ILS». При этом в зависимости от режима первого полу​комплекта на светосигнальном табло пилотов загораются соответственно надписи «СП-50» или «ILS».
В режиме «СОВМ» оба КПП и левый НПП подключаются к первому, а правый НПП ко второму полукомплектам «КУРС-МП-2». Сигнализация на светосигнальном табло командира самолета срабатывает от первого полукомплекта, на светосигнальном табло второго пилота — от второго.
В режиме «2» все указатели КПП и НПП подключаются ко второму полукомплекту. На светосиг​нальных табло обоих пилотов загораются надписи, соответствующие режиму, установленному на втором полукомплекте «КУРС-МП-2».
(4) При выполнении программированного предпосадочного маневра с помощью НВ-ПБ выполните указания п. 6.11.20, Н.
Если предпосадочный маневр выполняется без НВ-ПБ, то на высоте ниже 1000 м и скорости менее 450 км/ч ПР выполните следующее:
(а) Переключатель режимов работы на пульте 

Установите в положение «ЗАХОД» 

управления САУ
В автоматическом режиме управления загорается светосигнальное табло «КС» и включается режим курсовой стабилизации.
	(б)  Ручка крена на пульте управления САУ
	В нейтральном положении

	(в) Кнопка «ЗК» на приборной доске коман​дира самолета (второго пилота)
	Нажмите

	(г)  Кремальера «ЗК» НПП командира само​лета (второго пилота)
	Установите магнитный курс посадки


ВНИМАНИЕ. ПРИ ЗАХОДЕ НА ПОСАДКУ ПО ОБРАТНОМУ ЛУЧУ ЗАПРЕЩАЕТСЯ ИС​ПОЛЬЗОВАТЬ АВТОМАТИЧЕСКИЙ И ДИРЕКТОРНЫЙ РЕЖИМЫ ЗАХОДА НА ПОСАДКУ. А ТАКЖЕ ПОЛЬЗОВАТЬСЯ КУРСОВОЙ ПЛАНКОЙ ПОЛОЖЕНИЯ ПРАВОГО НПП.
Примечание. Временно, до особого распоряжения, пользоваться переключателем «ИЛС—ОБРАТ​НЫЙ ЛУЧ» запрещается.
Автоматический режим управления при заходе на посадку
(1) При достижении высоты заданного предпосадочного маневра переведите самолет в режим горизонтального полета и включите каналы «КУРС», «КРЕН», «ВЫСОТА» (если они не были включены). Горит светосигнальное табло «КС». В установившемся режиме горизонтального по​лета убедитесь в том, что самолет сбалансирован (РВ находится в пределах ±3° и электрический триммер РВ — в пределах ±2°), и включите режим стабилизации высоты [см. пп. В (9), (10), «Предупреждения»].
Если отклонения руля высоты и электрического триммера РВ более указанных величин, выклю​чите автопилот и произведите балансировку самолета стабилизатором и ручным триммером РВ [см. п. Б (3)].
(2)   По окончании балансировки вновь включите автопилот. В дальнейшем, в процессе захода на посадку при торможении вплоть до рекомендованной скорости, балансируйте самолет стабили​затором, удерживая РВ в пределах ±3° и контролируя отклонения электрического триммера РВ, имея в виду, что от правильной балансировки самолета зависит точность захода на посадку.
(3)   До точки начала четвертого разворота или до момента входа в зону уверенного приема курсо​вого маяка  (при заходе «с прямой»)  используйте режим курсовой стабилизации и управляйте с помощью ручки «КРЕН».
Максимальный крен при маневрировании в зоне аэродрома и выполнении первого, второго, третьего и четвертого разворотов — 25°. При этом, в случае необходимости выполнения разворотов с углом крена 20—25°, отключите автопилот и развороты выполняйте вручную, так как крен от рукоятки «КРЕН» составляет (20±2)с.
При заходе на посадку по системе СП-50М до начала четвертого разворота проверьте электри​ческий баланс приемников «КУРС-МП-2» при погашенных светосигнализаторах «К1», «К2» и при необходимости произведите электрическую балансировку с помощью блока баланса, установлен​ного на верхнем щитке пилотов.
При входе самолета в курсоглиссадную зону посадочных радиомаяков бленкеры на приборах НПП должны закрыться, а флажки «К» и «Т» на приборах КПП — убраться (флажок «Т» убира​ется, если закрылки отклонены на 30°).
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ФЛАЖКИ «К» и «Т» НА ПРИБОРАХ КПП ПОЯВЛЯЮТСЯ ПРИ ОТ​КАЗАХ РАДИОТЕХНИЧЕСКИХ СРЕДСТВ ИЛИ ДВУХ ВЫЧИСЛИТЕЛЕЙ ЗАХОДА НА ПОСАДКУ ИЛИ ГИРОВЕРТИКАЛЕЙ.
(4)   Автоматический режим захода на посадку выполняйте в начале четвертого разворота на уда​лении от ВПП не менее 16—17 км или в случае захода «с прямой» на удалении от начала ВПП на 20—25 км.
Начало четвертого разворота контролируйте с помощью АРК по расчетному КУР ДПРМ с по​правкой на угол сноса (ветер) или по команде диспетчера.
Перед четвертым разворотом скорость самолета должна быть 320—340 км/ч, стрелка положения глиссады на КПП и НПП должна находиться выше нулевого положения не менее чем на одну точку, планка курса НПП находится в крайнем положении.
Установите РЛС «ГРОЗА» в режим «ГОТОВ».                                
(5)   В точке начала четвертого разворота нажмите кнопку-лампу «ГОРИЗ», а также — «ВЫСОТА» в группе «СТАБИЛИЗ»  (если режим стабилизации высоты не был включен раньше).  
На пульте управления САУ загораются светосигнализаторы «ГОРИЗ», «ВЫСОТА» в группе «СТАБИЛИЗ».
На приборных досках пилотов загораются светосигнальные табло «КУРС» и «КВ», на приборной доске штурмана — светосигнальное табло «УПРАВЛ. ОТ МАЯКА».
Самолет начнет разворот с креном в сторону отклонения командной курсовой стрелки на приборах КПП до полного выхода на равносигнальную линию курса.
В случае выполнения четвертого разворота вручную с углом крена 25° следует по окончании раз​ворота вновь включить автопилот и автоматический режим захода на посадку или продолжить заход в директорном режиме.
В случае раннего четвертого разворота самолет выводится на равносигнальную линию курса в два этапа:
—  сначала разворачивается на угол 60° и приближается к равносигнальной линии курса под углом 30° без крена  (планка положения курса в крайнем положении);
— затем с момента входа в линейную зону курса (планка курса НПП и планка курса КПП начинают перемещаться к нейтральному положению) входит в крен и выходит на равносигнальную линию курса.
В случае позднего четвертого разворота самолет выводится на равносигнальную линию курса также в два этапа:
—  сначала  разворачивается на  угол   120° с  переходом  через  равносигнальную линию курса и без крена приближается к ней с другой стороны под углом 30°;
—  затем с момента входа в линейную зону курса входит в крен и выходит на равно​сигнальную линию курса.
В процессе автоматического входа в равносигнальную курсовую зону работа системы контроли​руется по командным курсовым стрелкам, которые в установившихся режимах (разворот с углом крена 18—22°, подход к равносигнальной линии курса и полет по ней) должны находиться в преде​лах центрального кружка.
Вход в зону глиссады осуществляется при полете в зоне курса в режиме стабилизации заданной высоты с отклоненными до отказа вверх планками положения глиссады на приборе НПП.
(6)   После выполнения четвертого разворота нажмите кнопку-лампу «ВЕРТИК» на пульте управ​ления САУ. При этом на ПУ САУ загорается светосигнализатор «ВЕРТИК».
Примечание. При выполнении захода на посадку в зарубежных аэропортах по нестандартной схеме захода кнопки-лампы «ГОРИЗ» и «ВЕРТИК» нажимайте на удалении не менее 4 км от точки входа в глиссаду.
(7)   После выполнения четвертого разворота в режиме горизонтального полета довыпустите за​крылки на 30° и уменьшите скорость до 280 км/ч, при этом сбалансируйте самолет стабилиза​тором так, чтобы руль высоты находился в пределах ±3° от нейтрали, а электрический триммер — в пределах ±2°.
В условиях умеренной болтанки сбалансируйте самолет на скорости 290 км/ч.

Примечание. Если РВ находится в пределах ±3°, а электрический триммер отклонился на угол больше 2°, выполните указания пп. Б (4) — (6).                  
При довыпуске закрылков на 30° автоматически включается демпфер рыскания и работает вместе с САУ, на КПП убирается флажок-сигнализатор «Т», командная стрелка тангажа из крайнего нижнего положения перемещается в нейтральное.
(8)   Довыпуск закрылков до 30°, торможение до рекомендуемой скорости и балансировка самолета на этой скорости должны быть закончены до момента входа в равносигнальную зону глиссады.
(9)   После  балансировки   самолета   на   рекомендованной   скорости   в   дальнейшем   использовать стабилизатор   не  следует.   Использование  стабилизатора   допускается   в   отдельных   случаях   по усмотрению командира самолета.
(10)   При пересечении равносигнальной зоны глиссады происходит автоматический «захват» глис​сады, светосигнализатор «ВЫСОТА» в группе «СТАБИЛИЗ» гаснет.
На приборных досках пилотов загорается светосигнальное табло «ГЛИСС», гаснет — «КВ».
При этом стрелка положения глиссады должна находиться в пределах нижней половины централь​ного кружка, а командные стрелки тангажа из нейтрального положения резко перемещаются в нижнее и возвращаются к нейтральному при переходе самолета в режим снижения по глиссаде.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. ЕСЛИ ПРИ ПОДХОДЕ К ЛИНИИ ГЛИССАДЫ НЕ БЫЛИ ВЫПУ​ЩЕНЫ ЗАКРЫЛКИ НА 30°. ТО «ЗАХВАТА» ГЛИССАДЫ НЕ ПРОИЗОЙДЕТ. В ЭТОМ СЛУЧАЕ АВТОМАТИЧЕСКИЙ ЗАХОД НА ПОСАДКУ ЗАПРЕЩАЕТСЯ, ЗАХОД НА ПОСАДКУ ПРОИЗВОДИТЕ В РЕЖИМАХ ПСП, РСП, ОСП. 2. В МОМЕНТ ДОВЫПУСКА ЗАКРЫЛКОВ НА 30° ВОЗМОЖЕН «РЫВОК» ПЕДА​ЛЕЙ ВСЛЕДСТВИЕ ПОДКЛЮЧЕНИЯ ДЕМПФЕРА РЫСКАНИЯ.
Через 30 с после «захвата» глиссады изменяется порог срабатывания-сигнализации предельных углов крена с ±32° до ±15°.
(11)   Для обеспечения качественной стабилизации самолета необходимо в процессе входа в глис​саду и на глиссаде выдерживать постоянной скорость полета  (с погрешностью ±10 км/ч), при этом рекомендуется режим работы двигателей изменять в небольших пределах или стремиться держать его постоянным.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПРИ ВОЗНИКНОВЕНИИ РЕЗКОГО ПАДЕНИЯ СКОРОСТИ ИЛИ ПРОСАДКЕ САМОЛЕТА РЕЖИМ ДВИГАТЕЛЕЙ ДОЛЖЕН БЫТЬ НЕМЕДЛЕННО УВЕЛИЧЕН, ВПЛОТЬ ДО НОМИНАЛЬНОГО, С ПОСЛЕДУЮЩИМ УМЕНЬШЕ​НИЕМ ДО ПОТРЕБНОГО.
(12)   При автоматическом заходе на посадку постоянно контролируйте:
—  положение самолета по авиагоризонтам;
—   нахождение командных стрелок на КПП в установившемся режиме в пределах цен​трального кружка;
—  отклонение от курсовой и глиссадной зон по планкам положения на НПП;
—  скорость полета;
—  скорость снижения по вариометру;
—  высоту пролета ДПРМ и БПРМ;
—  высоту принятия решения;
—  наличие связи  автопилота  с  вычислителем   (горят светосигнализаторы  «ГОРИЗ»  и «ВЕРТИК» на ПУ САУ, светосигнальные табло «КУРС» и «ГЛИСС»).
При обнаружении значительного влияния на командные стрелки и планки положения сканиро​вания антенны «ГРОЗА-62А» установите ее в режим «СНОС».
(13)   При пролете маркерных радиомаяков  (ДПРМ, БПРМ)  проконтролируйте положение само​лета в зоне курса и глиссады и оцените возможность продолжения автоматического захода на по​садку.  При  пролете  ДПРМ  отклонения  самолета  от  заданной  траектории  по  курсу и  глиссаде

не должно превышать одной точки (по прибору НПП), углы крена не должны превышать 5—8° после вписывания на линию курса. При пролете БПРМ отклонения самолета по курсу не должны превышать пределов центрального кружка, по глиссаде — одной точки (по прибору НПП). Если эти условия соблюдены, продолжайте автоматический заход на посадку до ВПР. Если эти условия не соблюдены, выполните уход на второй круг.
(14)   После установления надежного визуального контакта с наземными ориентирами  к моменту достижения ВПР командир самолета должен оценить величину бокового отклонения от оси ВПП. Если фактическое боковое отклонение превышает предельно допустимое (см. подразд. 2.7), коман​дир самолета должен отключить автопилот кнопкой быстрого отключения «ОТКЛ. САУ» на штур​вале и немедленно начать уход на второй круг. Бортинженер дублирует отключение автопилота выключением выключателя «ВКЛ. ПИТ» на пульте управления САУ.
(15)   При достижении ВПР командир самолета должен выключить автопилот кнопкой быстрого отключения  «ОТКЛ.  САУ»  на  штурвале.   Бортинженер  выключает  выключатель «ВКЛ.   ПИТ.» на ПУ САУ. Посадку выполняйте при ручном управлении.
(16)   В случае, когда ВПР больше 60 м, автоматический заход на посадку может быть продолжен до 60 м, если до пролета ВПР установлен надежный визуальный контакт с ориентирами по курсу посадки, самолет находится  в  посадочном   положении относительно ВПП  и  экипаж  визуально контролирует положение самолета в пространстве.
(17)   Если до пролета ВПР командир самолета не объявил решение о посадке или уходе на второй круг, второй пилот должен выполнить уход на второй круг. Уход на второй круг выполняйте в соот​ветствии с п. 4,3.13, ч.  1  Руководства. 
(18)   После отключения САУ продолжать полет по продолженной глиссаде, сохраняя вертикаль​ную скорость снижения и установившийся  (подобранный)   режим  работы двигателей до высоты начала   выравнивания.   Не  допускать  резкой  отдачи   штурвала   «от  себя»   и   (или)   уменьшения подобранного режима работы двигателей.
ВНИМАНИЕ. КОМАНДИР САМОЛЕТА И ВТОРОЙ ПИЛОТ В ПРОЦЕССЕ АВТОМАТИЧЕ​СКОГО ЗАХОДА НА ПОСАДКУ ДОЛЖНЫ ДЕРЖАТЬ ШТУРВАЛ РУКАМИ (НОГИ НА ПЕДАЛЯХ) И БЫТЬ ГОТОВЫМИ В ЛЮБОЙ МОМЕНТ ОТКЛЮЧИТЬ АВТО​ПИЛОТ И ПЕРЕЙТИ НА РУЧНОЕ ПИЛОТИРОВАНИЕ.
Директорный режим управления при заходе на посадку
В случае отказа основного и дублирующего каналов автопилота заход на посадку выполняется при директорном управлении по командным стрелкам приборов КПП. Командные стрелки дают команду на создание крена и тангажа определенной величины для вывода самолета на заданную курсовым и глиссадным радиомаяками траекторию полета.
При выдерживании командных стрелок в пределах центрального кружка прибора КПП самолет выходит на заданную траекторию либо удерживается на ней.
(19)   Перед выполнением четвертого разворота включите выключатели «ВКЛ.  ПИТ» на  пульте управления САУ.
Переключатель режимов работы кратковременно установите в положение «КУРС» или «НАВИГ» и верните в положение «ЗАХОД». После этого запрещается выключать выключатели «ВКЛ. ПИТ».
(20)   На высоте заданного предпосадочного маневра переведите самолет в режим горизонтального полета и сбалансируйте его стабилизатором и ручным триммером РВ  [см. п. Б (3)].
(21)   При выходе в курсоглиссадную зону радиомаяков:
—  закрываются бленкеры «К» и «Г» на НПП;
—  убирается флажок-сигнализатор «К» на КПП;
—  отклоняются планки НПП и стрелки положения КПП и указывают положение самолета относительно равносигнальной линии по курсу и глиссаде;

— отклоняется командная курсовая стрелка КПП и указывает направление разворота для выхода на равносигнальную линию курса.
(22)   Директорный режим захода на посадку используйте, начиная с четвертого разворота,  на удалении от ВПП не менее чем на 16 км или при заходе «с прямой» при удалении от начала ВПГ на  20—25  км.  Четвертый  разворот  начинайте  выполнять  по  расчетному  КУР  ДПРМ,  опреде​ленному с  помощью АРК, с учетом угла  сноса   (ветра)   или  по команде диспетчера,  скорость самолета должна быть в пределах 320—340 км/ч. Установите РЛС «ГРОЗА» в режим «СНОС».
(23)   В  начале четвертого разворота создайте крен  в сторону командной стрелки  курса такой величины, чтобы командная стрелка прибора КПП заняла нулевое положение. Угол крена при этом должен быть не более 22°, что свидетельствует о нормальной работоспособности вычисли​тельного тракта бокового канала.
Небольшими отклонениями штурвала пилотировать таким образом, чтобы командная стрелка находилась в пределах центрального кружка КПП.
При этом не следует преждевременно выводить самолет из заданного крена. Допустимы колебания командной стрелки в пределах центрального кружка КПП. При длительном отклонении командной стрелки от среднего положения даже на небольшую величину появится ошибка в выводе само​лета на равносигнальную линию зоны курса.
В случае раннего или очень позднего начала четвертого разворота самолет выводится на равносигнальную линию курса в два этапа аналогично режиму автоматического захода на посадку, см. п. 6.11.10—1Д (9).
(24)   После четвертого разворота в режиме горизонтального полета довыпустите закрылки на 30° и уменьшите скорость полета до 280 км/ч.
При этом сбалансируйте самолет стабилизатором так, чтобы руль высоты находился в пределах ±3° от нейтрали.
В условиях умеренной болтанки сбалансируйте самолет на скорости 290 км/ч.
При довыпуске закрылков на 30° у КПП убирается флажок-сигнализатор «Т», командная стрелка тангажа перемешается из крайнего нижнего положения в нейтральное. Изменяется порог сра​батывания сигнализации предельных углов крена с ±32° до ±15°.
(25)   Довыпуск закрылков до 30°, торможение до рекомендуемой скорости и балансировка само​лета на этой скорости должны быть закончены до момента входа в равносигнальную зону глиссады.
(26)   После  балансировки  самолета   на   рекомендованной  скорости   в  дальнейшем   использовать стабилизатор   не  следует.   Использование  стабилизатора  допускается   в  отдельных   случаях   по усмотрению командира самолета.
При заходе «с прямой» довыпуск закрылков на 30° и торможение до рекомендованной скорости начинайте на удалении 18—20 км от начала ВПП.
(27)   При выходе самолета на ось ВПП при заходе «с прямой» или после выполнения четвертого разворота до пересечения равносигнальной зоны глиссады стрелки положения глиссады должны быть отклонены вверх (самолет находится под глиссадой).
При пересечении равносигнальной зоны глиссадного радиомаяка командная стрелка энергично отклоняется вниз, что свидетельствует о нормальной работоспособности вычислительного тракта продольного канала.
Небольшими отклонениями штурвала «от себя» пилотируйте таким образом, чтобы командная стрелка находилась в пределах центрального кружка.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЕСЛИ ПРИ ПОДХОДЕ К ЛИНИИ ГЛИССАДЫ НЕ БЫЛИ ОТКЛО​НЕНЫ ЗАКРЫЛКИ НА 30°, ТО «ЗАХВАТА» ГЛИССАДЫ НЕ ПРОИЗОЙДЕТ, В ЭТОМ СЛУЧАЕ ДИРЕКТОРНЫЙ РЕЖИМ УПРАВЛЕНИЯ ПРИ ЗАХОДЕ НА ПОСАДКУ ЗАПРЕЩАЕТСЯ. ЗАХОД НА ПОСАДКУ ПРОИЗВОДИТЕ ПРИ РУЧНОМ УПРАВ​ЛЕНИИ ПО ОСП. РСП, КГГ.
(28)   В процессе входа в глиссаду и на глиссаде скорость выдерживайте постоянной до пересе​чения порога  ВПП,  при этом  рекомендуется режим  работы двигателей  изменять в  небольших пределах или стремиться держать его постоянным.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПРИ ВОЗНИКНОВЕНИИ РЕЗКОГО ПАДЕНИЯ СКОРОСТИ ИЛИ ПРИ ПРОСАДКЕ САМОЛЕТА РЕЖИМ РАБОТЫ ДВИГАТЕЛЕЙ ДОЛЖЕН БЫТЬ НЕМЕДЛЕННО УВЕЛИЧЕН, ВПЛОТЬ ДО НОМИНАЛЬНОГО, С ПОСЛЕДУЮЩИМ УМЕНЬШЕНИЕМ ДО ПОТРЕБНОГО.
(29)   Для удерживания самолета на заданной траектории своевременно отклоняйте органы управ​ления на небольшие углы в соответствии с отклонением командных стрелок от центрального круж​ка.   При  больших   отклонениях   командных   стрелок   не  допускайте  резких   отклонений   органов управления, чтобы не «разболтать» самолет. При резких  кратковременных отклонениях  команд​ных стрелок прибора КПП и планок НПП не следует парировать эти броски, вызываемые поме​хами в курсоглиссадных каналах.
(30)   При выполнении захода на посадку в директорном режиме, выдерживая командные стрелки в пределах центрального кружка, постоянно контролируйте:
—   положение самолета по авиагоризонтам;
—  отклонения от курсовой и глиссадной зон по планкам положения на НПП;
—  скорость полета;
—  скорость снижения по вариометру;
—   высоту пролета ДПРМ и БПРМ;
—   высоту принятия решения.
(31)   При обнаружении влияния сканирования антенны радиолокатора «ГРОЗА-62А» на команд​ные стрелки и стрелки положения, проявляющегося в их заметном колебании, переключите радио​локатор в режим «СНОС».
(32)   При пролете маркерных радиомаяков (ДПРМ, БПРМ)  проконтролируйте положение само​лета в зоне курса и глиссады и оцените возможность продолжения директорного захода на по​садку. При пролете ДПРМ отклонения самолета от заданной траектории по курсу и глиссаде не должны превышать одной точки (по прибору НПП), углы крена не должны превышать 5—8° после вписывания на линию курса. При пролете БПРМ отклонения самолета по курсу не должны превышать пределов центрального кружка, по глиссаде — одной точки (по прибору НПП).
Если эти условия соблюдены, то продолжайте директорный заход на посадку до ВПР. Если эти условия не соблюдены, выполните уход на второй круг.
(33)   После пролета ДПРМ, учитывая уменьшение линейной ширины зон курса и глиссады, вни​мательно пилотируйте самолет, удерживая командные стрелки в пределах  центрального кружка небольшими плавными движениями штурвала.
(34)   После установления надежного визуального контакта с наземными ориентирами к моменту достижения ВПР командир самолета должен оценить величину бокового отклонения от оси ВПП. Если   фактическое   боковое   отклонение   превышает   предельно   допустимое   (см.   подразд.   2.7), командир самолета должен прекратить пилотирование по командным стрелкам КПП и немедленно начать уход на второй круг.
(35)   При достижении ВПР командир самолета должен прекратить пилотирование по командным стрелкам КПП и выполнить посадку при ручном управлении.  Если до пролета ВПР командир самолета не объявил решение о посадке или уходе на второй круг, второй пилот должен выполнить уход на второй круг. Уход на второй круг выполняйте в соответствии с п. 4.3.13, ч. 1 Руководства.

(36)   В случае, когда ВПР больше 60 м, директорное управление захода на посадку может быть продолжено до 60 м, если до пролета ВПР установлен надежный визуальный контакт с ориенти​рами по курсу посадки, самолет находится в посадочном положении относительно ВПП и экипаж визуально контролирует положение самолета в пространстве.
(37)   После   прекращения   пилотирования   по   командным   стрелам   КПП   продолжать   полет   по продолженной глиссаде, сохраняя вертикальную скорость снижения и установившийся (подобран​ный)  режим работы двигателей до высоты начала выравнивания. Не допускать резкой отдачи штурвала «от себя» и (или) уменьшения подобранного режима работы двигателей.
Е. ВЫПОЛНЕНИЕ АВТОМАТИЧЕСКОГО И ДИРЕКТОРНОГО РЕЖИМОВ ЗАХОДА НА ПОСАДКУ С ОДНИМ ОТКАЗАВШИЛ\ ДВИГАТЕЛЕМ
В случае отказа одного из двигателей при заходе на посадку необходимо:
—   увеличить потребный режим работающих двигателей, при этом  режим  работающего двигателя со стороны отказавшего должен быть больше остальных на 5—10° по ИП-33;
—   продолжать выполнение автоматического или директорного захода на посадку аналогич​но заходу на посадку со всеми работающими двигателями (см. п. 4.3.8. ч. I Руководства).
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ВЫПОЛНЕНИЕ АВТОМАТИЧЕСКОГО ЗАХОДА НА ПОСАДКУ С ДВУ​МЯ ОТКАЗАВШИМИ ДВИГАТЕЛЯМИ ЗАПРЕЩАЕТСЯ.
Ж. ПОЛЬЗОВАНИЕ СИСТЕМОП САУ ПРИ ОТКАЗАХ ПИЛОТАЖНОГО КОМПЛЕКСА
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. В ЦЕЛЯХ СВОЕВРЕМЕННОГО ПРИНЯТИЯ МЕР ПО ВЫЯВЛЕНИЮ ОТКАЗОВ И УСТРАНЕНИЮ ИХ ПОСЛЕДСТВИЙ ВНИМАТЕЛЬНО СЛЕДИТЕ ЗА СВЕТОВОЙ И ЗВУКОВОЙ СИГНАЛИЗАЦИЯМИ ОБ ОТКАЗАХ ПИЛОТАЖНОГО КОМПЛЕКСА СИСТЕМЫ «ПОЛЕТ-1».
Сигнализация отказов и предельных режимов полета
К средствам сигнализации отказов пилотажного комплекса системы «ПОЛЕТ-1» относятся:
Центральное светосигнальное табло пилотов, расположенное в козырьке приборной доски коман​дира самолета и второго пилота и состоящее из следующих сигналов:
	«ВЕЛИК КРЕН ЛЕВ» 

«ВЕЛИК КРЕН ПРАВ»
	[image: image69.png]



	(красные)
	Срабатывают при достижении углов крена ±(32±2)° или ±(15±1,5)°.
Переключение порогов с 32° на 15° произво​дится через 30 с после «захвата» глиссады при   автоматическом и директорном заходах на посадку.
При   ручном   управлении   переключение   про​изводится   при   довыпуске   закрылков   на   30°

	«САУ БОК»
	
	(красный)
	Срабатывает  после  двойного  отключения  бо​кового канал САУ блоками контроля

	«САУ ПРОД»
	
	(красный)
	Срабатывает после двойного отключения про​дольного канала  САУ  блоками  контроля  или при выходе самолета на ограничения:
— по   предельному  значению  числа   М,   рав​ного 0,82±0,005;
— по вертикальной перегрузке: более   1,35   и   менее  0,65   в   маршрутном полете; более 1,27 и менее 0,73 в режиме захода на посадку на высоте менее 200 м;


	
	— по достижении угла атаки, равного αкр — 0,5° по сигналу от АУАСП-7кр;

	Примечание. Высота 200 м дана условно и соответствует высотам самолета, достигаемым через 30 с после «захвата» глиссады.

	«ПРЕВЫШ. МАКС. М»        (красный)
	Срабатывает при достижении самолетом числа М=0,82±0,005, при котором отключается продольный канал САУ

	«αкр»                                         (красный)
	Срабатывает при достижении самолетом угла атаки по сигналам от АУАСП-7кр, равного αкр —0,5°, при котором отключается про​дольный канал САУ

	«САУПРОД. ПЕРЕКЛЮЧ» (желтый)
	Срабатывает при переключении продольного канала блоками контроля

	Кнопки-лампы на пульте управления САУ
	Зеленые для включения каналов и режимов, красные для отключения каналов и режимов

	Красные светосигнализаторы «АРРЕТИР» на приборах КПП и желтое светосигнальное табло «ОТКАЗ ЦГВ  КОНТР» на приборных досках командира самолета и второго пилота
	Сигнализируют об отказах гировертикалей

	Красный мигающий светосигнализатор на ука​зателе УАП-7кр
	Сигнализирует о достижении самолетом кри​тических углов атаки или предельной пере​грузки

	Желтые  светосигнализаторы   «Нвид»   на   при​борной доске командира самолета  и  второго пилота
	Сигнализируют об отказе одного из коррек​торов высоты

	Красный светосигнализатор «ОТКАЗ БСГ-2П» на левом пульте пилотов
	Сигнализирует о необходимости обнуления блока сравнения гировертикалей нажатием переключателя «ОБНУЛЕНИЕ БСГ-2П — КОНТРОЛЬ» в положении «ОБНУЛЕНИЕ БСГ-2П»            

	Звуковая сигнализация (звонок)
	Срабатывает при загорании красных свето​сигнальных табло «САУ БОК», «САУ ПРОД», «ПРЕВЫШ. МАКС. М». «αкр» и мигании светосигнализатора на указателе УПА-7кр, а так​же при загорании светосигнальных табло «ВЕЛИК КРЕН ЛЕВ». «ВЕЛИК КРЕН ПРАВ», если закрылки не отклонены  на 30°


ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА ПРИ ОТКАЗАХ ПИЛОТАЖНОГО КОМПЛЕКСА

	№
п/п
	Проявление отказа
	Действия экипажа

	
	Автоматический полет по маршруту

	1
	Загорается   светосигнальное   табло   «САУ ПРОД»   или   «САУ   БОК»,   одновременно: автоматически   выключается  канал   высоты (крена), загорается красный светосигнали-
	(1) Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или вто​рого пилота, при этом выключаются все ка​налы автопилота и сигнализация отказов.


Продолжение

	№
п/п
	Проявление отказа
	Действия зкипажа

	1
	затор «ВЫСОТА ОТКЛ» («КРЕН ОТКЛ») на ПУ САУ, срабатывает звуковая сигнали​зация (звонок)
	(2)  Выведите самолет в прямолинейный по​лет, сбалансируйте самолет. 
(3)  Включите САУ. Если  неисправный  ка​нал   выключился   повторно, то выключите САУ кнопкой  «ОТКЛ САУ» на штурвале. Полет продолжайте при ручном управлении.

	2
	На обоих основных авиагоризонтах (КПП) выпадают флажки-сигнализаторы «АГ» и загораются кнопки-лампы «АРРЕТИР». Одновременно может включиться сигнализа​ция (световая и звуковая) отказа САУ (см. п. 1)
	(1) Выключите САУ (независимо от того, включилась или нет сигнализация отказа САУ)  кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или второго пилота, при этом  выключаются все  каналы  автопилота и сигнализация отказа САУ (световая и зву​ковая, если она включилась). 
(2) Выведите самолет в прямолинейный по​лет, используя резервный авиагоризонт (АГБ), и выполните указания п. 6.11.03

	3
	Резкое изменение угла тангажа или крена, перегрузки, числа М (скорости), появление тряски
	(1) Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или второ​го пилота. Во время нажатия кнопки «ОТКЛ САУ» звенит звонок. 
(2) Выведите самолет в прямолинейный по​лет, не допуская при этом выхода самолета на критический угол атаки и предельное зна​чение числа М, и сбалансируйте самолет. 
(3) Включите САУ.  При повторном отказе выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале.  Полет  продолжайте при  ручном управлении

	4
	Гаснет кнопка-лампа «ВЫСОТА СТАБИ​ЛИЗ» или «СКОР. СТАБИЛИЗ» на ПУ САУ. Одновременно автопилот автоматически пе​реключается в режим стабилизации угла тангажа
	(1)  Переключите канал  высоты на исправ​ный, нажав кнопку «ВЫСОТА ДУБЛ (ОСН)», загорается лампа нажатой кнопки, гаснет   светосигнализатор «ВЫСОТА ОСН (ДУБЛ)». 
(2) Ручкой «СПУСК—ПОДЪЕМ» выведите самолет   на  заданную  высоту   или   устано​вите заданную скорость. 
(3) Включите режим стабилизации высоты или скорости, нажав кнопку «ВЫСОТА СТАБИЛИЗ»  или  «СКОР. СТАБИЛИЗ», заго​рается лампа нажатой кнопки. 
(4) Если кнопка-лампа «ВЫСОТА СТАБИ​ЛИЗ» или «СКОР. СТАБИЛИЗ» не загора​ется, продолжайте полет с включенным авто​пилотом в режиме стабилизации угла танга​жа,  периодически   устраняя   отклонения  от 


Продолжение

	№ п/п
	Проявление отказа
	Действия экипажа

	
	
	заданной    высоты    или    скорости    ручкой «СПУСК — ПОДЪЕМ»,   или   перейдите   на ручное управление

	5
	Гаснет светосигнализатор «МАХ СТАБИ-ЛИЗ» на ПУ САУ. Одновременно автопилот автоматически переключается в режим стаби​лизации угла тангажа
	(1)  Продолжайте полет с включенным авто​пилотом в режиме стабилизации угла танга​жа (2)  Периодически устраняйте отклонение от заданного    числа    М    ручкой    «СПУСК — ПОДЪЕМ» или перейдите на ручное управ​ление

	6
	Загорается светосигнальное табло «ПРО​ВЕРЬ Нзад»
	(1)  Сравните заданное значение высоты с те​кущим. Если высота полета соответствует за​данному значению, продолжайте полет 

(2)  Если высота полета не соответствует за​данному     значению,     ручкой     «СПУСК — ПОДЪЕМ»  выведите самолет на заданную высоту, а затем кнопкой «ВЫСОТА ДУБЛ. (ОСН)» включите исправный канал высоты автопилота  и  кнопкой  «ВЫСОТА  СТАБИ-ЛИЗ» режим стабилизации высоты 

(3)  Продолжайте полет в режиме стабили​зации  высоты или  при  ручном управлении

	7
	Загорается светосигнализатор «КУРС ОТКЛ» на ПУ САУ. Одновременно автоматически выключается канал курса автопилота
	(1)  Продолжайте полет с включенными ка​налами крена и высоты автопилота 

(2)  При возникновении скольжения устрани​те его рулем направления (педалями)

	8
	В режиме «НАВИГАЦИЯ» при отказе НВ-ПБ или системы И-11 гаснет светосигнальное табло «УПР. НВ» или «УПР. И-11». Одновременно: на ПУ САУ гаснет сетосиг-нализатор «ГОРИЗ» и загорается светосиг​нальное табло «КС» на  приборных досках пилотов, автопилот автоматически переклю​чается  в режим  «КУРСОВАЯ  СТАБИЛИ​ЗАЦИЯ»
	(1)  При отказе системы И-11  (погасло све​тосигнальное табло «УПР. И-11»): 

а) выключите выключатель «УПРАВЛЕНИЕ ОТ И-11» на приборной доске штурмана; 

б)  включите управление от НВ-ПБ в соответ​ствии с указаниями п. 6.11.10 

(2)  При отказе НВ-ПБ   (погасло светосиг​нальное табло «УПР. НВ») включите управ​ление от системы И-11 в соответствии с ука​заниями п. 6.11.10 

(3)  Продолжайте полет в режиме «КУРСО​ВАЯ СТАБИЛИЗАЦИЯ», если   на борту не установлена система И-11

	9
	В режиме «КУРС» при отказе ДИСС гаснет светосигнальное табло «ЗПУ» и загорается  «зк».
Одновременно автопилот стабилизирует за​данный курс без учета угла сноса
	(1)  Продолжайте  полет   в  режиме  «КУРС» (2)  Исправьте ручкой «КУРС» на ПУ САУ заданный курс на величину угла сноса


Продолжение

	№ п/п
	Проявление отказа
	Действия экипажа

	
	Автоматическое управление при заходе на посадку

	10
	Загорается    светосигнальное    табло    «САУ ПРОД» или «САУ БОК».
Одновременно:   автоматически  выключается канал высоты  (крена), загорается светосиг-нализатор     «ВЫСОТА     ОТКЛ»     («КРЕН ОТКЛ») на ПУ САУ, звенит звонок
	(1)  Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ САУ» на штурвале командира самолета или второ​го пилота, при этом выключаются все каналы автопилота и сигнализация (световая и зву​ковая) отказа 

(2)  Продолжайте заход на посадку, исполь​зуя директорное управление

	11
	На обоих КПП выпадают флажки-сигнали​заторы «К» или «Т». Одновременно: мигает светосигнальное таб​ло «КУРС»  («ГЛИСС»), гаснет светосигнализатор «ГОРИЗ» («ВЕРТИК») на ПУ САУ; загораются светосигнальные табло «КС» на приборных досках пилотов, автопилот рабо​тает в режиме «КУРСОВАЯ СТАБИЛИЗА​ЦИЯ»  («СТАБИЛИЗАЦИЯ УГЛА ТАНГА​ЖА»), горят светосигнализаторы «ОТКАЗЫ БСДТ» на левом пульте пилотов
	(1)  Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или второго пилота, при этом выключается автопилот и сигнализация  отказа   (флажки-сигнализато​ры «К» или «Т» не убираются) 

(2)  Убедитесь  в том,  что  система  «КУРС-МП» исправна, бленкеры «К» и «Г» на НПП закрыты 

(3)   Продолжайте заход на посадку по пра​вилам СП-50

	12
	На обоих НПП открываются бленкеры «К» и «Г». Одновременно горят светосигнализаторы «К1»,  «К2» или «Г1», «Г2» на селекторе радиосистем   «КУРС-МП».   На  обоих   КПП выпадают   флажки-сигнализаторы  «К»   или «Т», мигает светосигнальное табло «КУРС» («ГЛИСС»)   на приборных досках пилотов, гаснет светосигнализатор «ГОРИЗ»  («ВЕР​ТИК») на ПУ САУ, загораются светосигналь​ные табло «КС» на приборных досках пило​тов, автопилот работает в режиме «КУРСО​ВАЯ   СТАБИЛИЗАЦИЯ»   («СТАБИЛИЗА​ЦИЯ УГЛА ТАНГАЖА»)
	(1)  Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или второго пилота, при этом выключается автопилот и гаснет световая сигнализация отказа (флаж​ки-сигнализаторы «К» или «Т» на КПП не убираются, бленкеры «К» или «Г» на НПП не закрываются,  светосигнализаторы  «К1», «К2» или «Г1», «Г2» не гаснут) 

(2)  Заход на посадку продолжайте при руч​ном управлении по правилам ОСП и  РСП.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ.      ПОЛЬЗОВАТЬСЯ ДИРЕКТОРНЫМ  УПРАВЛЕНИЕМ  И ПЛАНКАМИ    НПП    ЗАПРЕЩАЕТСЯ

	13
	На обоих КПП выпадают флажки-сигнали​заторы   «АГ»   и   горят   светосигнализаторы «АРРЕТИР».
Одновременно:   могут   загореться   светосиг​нальные табло «САУ БОК» и «САУ ПРОД» на   приборных досках  пилотов,   включиться звуковая сигнализация  (звонок), автомати​чески выключиться каналы крена и высоты автопилота,  загореться  светосигнализаторы «КРЕН ОТКЛ» и «ВЫСОТА ОТКЛ» на ПУ САУ, выпасть флажки-сигнализаторы «К» и «Т»  на  КПП,  а  также   загореться   светосиг-
	(1)  Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или второго пилота, при этом выключается автопилот и сигнализация  отказа   (флажки-сигнализато​ры «АГ», «К» и «Т» на КПП не уберутся) 

(2)  Продолжайте заход на посадку при руч​ном управлении самолетом в соответствии с рекомендациями   п.  6.11.03  и   по  правилам СП-50 и РСП (3)  Положение самолета в пространстве кон​тролируйте по резервному авиагоризонту АГБ и планкам НПП


Продолжение

	№ п/п
	Проявление отказа
	Действия экипажа

	
	нальное табло «ОТКАЗ ЦГВ КОНТР» на приборных досках пилотов
	

	14
	На пульте управления ТКС-П горят светосигнализаторы «О» и «К».
Одновременно: выключается канал крена, за​горается светосигнальное табло «САУ БОК» на приборных досках пилотов, загорается светосигнализатор «КРЕН ОТКЛ» на ПУ САУ, звенит звонок
	(1)  Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или второго пилота, при этом выключается автопилот и сигнализация отказа канала крена 

(2)  Продолжайте заход на посадку при руч​ном   управлении   самолетом    по   правилам СП-50 

(3)  Курс самолета контролируйте по КИ-13. Показаниями   курса   на   УШ,   КУШ,   НПП пользоваться запрещается

	15
	После входа в равносигнальную зону глисса​ды вертикальная скорость снижения превы​шает 6 м/с
	(1)  Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или второго пилота (2)  Продолжайте заход на посадку по пра​вилам СП-50

	16
	При снижении по глиссаде возникают рывки органов управления и колебания самолета по курсу и тангажу
	(1)  Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или второго пилота (2)  Продолжайте заход на посадку по пра​вилам СП-50

	
	Директорное управление при заходе на посадку

	17
	На обоих КПП выпадают флажки-сигнали​заторы «К» или «Т».
Одновременно горят светосигнализаторы «ОТКАЗЫ БСДТ» на левом пульте пилотов
	(1)  Прекратите директорное управление са​молетом 

(2)  Убедитесь в том, что бленкеры «К» и «Г» на НПП закрыты 

(3)  Продолжайте заход на посадку по прави​лам СП-50

	18
	На обоих НПП открылись бленкеры «К» или (и) «Г».
Одновременно: горят светосигнализаторы «К1», «К2» или (и) «Г1», «Г2» на селекторе радиосистем, на обоих КПП выпадают флаж​ки-сигнализаторы «К» или (и) «Т»
	(1)  Прекратите директорное управление са​молетом 

(2)  Продолжайте заход на посадку по прави​лам ОСП и РСП

	19
	На обоих КПП выпадают флажки-сигнали​заторы «АГ» и горят кнопки-лампы «АРРЕ​ТИР». Одновременно: могут выпадать флажки-сиг​нализаторы «К» или «Т», загореться свето​сигнальное табло «ОТКАЗ ЦГВ КОНТР»
	(1)  Прекратите директорное управление са​молетом 

(2)   Продолжайте заход на посадку, управ​ляя самолетом в соответствии с указаниями п. 6.11.03 и используя системы ОСП и РСП

	20
	После входа в равносигнальную зону глисса​ды вертикальная скорость снижения превы​шает 6 м/с
	(1)  Прекратите директорное управление са​молетом


Окончание

	№ п/п
	Проявление отказа
	Действия экипажа

	21
	На пульте управления ТКС-П горят свето-сигнализаторы «О» и «К»
	(2) Продолжайте заход на посадку по пра​вилам СП-50
(1) Прекратите директорное управление са​молетом 

(2) Продолжайте заход на посадку при руч​ном   управлении   самолетом   по   правилам СП-50 

(3) Курс самолета контролируйте по КИ-13. Показаниями   курса   УШ,   КУШ-1   и   НПП пользоваться запрещается

	
	ВНИМАНИЕ. 1. ПРИ ЗАХОДЕ НА ПОСАДКУ В УСЛОВИЯХ ОТСУТСТВИЯ ВИЗУАЛЬ​НОЙ ОРИЕНТИРОВКИ В ПЕРЕЧИСЛЕННЫХ ВЫШЕ СЛУЧАЯХ НЕОБХОДИ​МО ЗАХОД НА ПОСАДКУ ПРЕКРАТИТЬ И УЙТИ НА ВТОРОЙ КРУГ. НА ВЫСОТЕ КРУГА ОКОНЧАТЕЛЬНО ОЦЕНИТЬ ОБСТАНОВКУ И ПРИНЯТЬ РЕШЕНИЕ О ДАЛЬНЕЙШИХ ДЕЙСТВИЯХ. 
2. В РЕЖИМАХ МАРШРУТНОГО ПОЛЕТА ПРИ ОТКАЗЕ ОДНОГО КАНАЛА АВТОПИЛОТА ДОПУСКАЕТСЯ ИСПОЛЬЗОВАНИЕ ОСТАВШИХСЯ ИСПРАВ​НЫХ КАНАЛОВ АВТОПИЛОТА.


3. ОТКЛЮЧЕНИЕ САУ                                       

Каналы САУ отключаются кнопками-лампами в группах «ОТКЛ. КУРС», «КРЕН» и «ВЫСОТА» или копками «ОТКЛ. САУ» на штурвалах командира самолета и второго пилота (сопровожда​ется кратковременной звуковой сигнализацией). Кроме того, САУ может быть выключена выклю​чателем «ВКЛ. ПИТ.» на ПУ САУ.
Аварийное отключение рулевых машин САУ выполняется включением переключателя «АВ. ОТКЛ. САУ», расположенного на центральном пульте пилотов (опломбированного).
При включении переключателя «АВ. ОТКЛ. САУ» срабатывают пиропатроны и происходит прину​дительное механическое разъединение кинематической связи рулевых машин с рулевой провод​кой самолета.
Примечание. После аварийного отключения САУ повторное включение системы в полете невоз​можно.
6.11.10-2. ЭКСПЛУАТАЦИЯ ПИЛОТАЖНОГО КОМПЛЕКСА В СОСТАВЕ С САУ-1Т-2 

А.  ВКЛЮЧЕНИЕ

	(1) Автоматы защиты
	Убедитесь в том, что включены

	На ЦРУ постоянного тока штурмана:
«САУ-1Т основн» 
«САУ-1Т дублир»
 «Авиатор. КПП лев» 
«Авиатор. КПП прав»
«ТКС-П ГА основн» 
«ТКС-П ГА контр» 
«НВ-ПБ общ» 
«СВС-ПН-15 прав» 
«СВС-ПН-15 лев» 
«СВС-ПН-15 общ» 
«ДИСС» «ЦГВ-10П» 
«Руч. управ. РМТ» 
«Сигнал, навигац. системы» 
«АГБ-3К» 
«АУАСП-7к, питан» 
«АПС осн» 
«АПС дубл» 
«АТ осн» 
«АТ дубл»
	

	«Радиовысот. I» 
«Радиовысот. II» 
«Демпфер рыскан. питан» 
«Демпфер рыскан. управ» 
«Аварийное отключ. РМ»
	Убедитесь в том, что включены

	На РУ переменного тока штурмана 200 В 400 Гц в группе «Навигация»:

	«САУ-1Т основной» 
«НВ-ПБ» 
«СВС-ПН-15» 
«ДИСС» 
«АТ основной» 
«Радиовысот. II» 
«АУАСП-7кр»
	Убедитесь в том, что включены



	На РУ переменного тока радиста 200 В 400 Гц в группе «Радионавигация»:

	«САУ-1Т дублир» 
«Ручное управление триммером РВ» 
«Указат. высоты» 
«АТ дублирующий» 
«Радиовысот. I» 
«Звук. сигн. САУ»
	Убедитесь в том, что включены

	На РУ переменного тока 36 В в группе «Навигация»:

	«САУ-1Т основная» 
«САУ-1Т дублирующая» 
«ТКС-П основная» 
«ТКС-П контрольная» 
«НВ-ПБ 1 гр; 2 гр; 3 гр.» 
«СВС-ПН-15» «ДИСС» 
«АГБ-3К» 
«ЦГВ-10П левая» 
«ЦГВ-10П правая» 
«ЦГВ-10П 1 линия контрольная, 2 линия»
	Убедитесь в том, что включены

	«АТ основной» 
«АТ дублирующий» 
«АПС основной» 
«АПС дублирующий» 
«Демпфер рыскания»
	Убедитесь в том, что включены


В группе приборов:
«Указатели закрылков тримм. РВ»
(2) Для включения автопилота, автомата тяги и автомата перестановки стабилизатора:
(а)   Убедитесь в том, что включены автоматы защиты пилотажного комплекса (см. 6.11.10-2А (1).
(б)   Убедитесь в том, что авиагоризонты исправны (см. 6.11.03).
(в)   Сравните показания указателей курса НПП командира самолета и второго пилота с показа​ниями стрелок К приборов УШ-3 и КУШ-1. Разность показаний курса соответственно на приборах НПП лев. и УШ-3, НПП прав, и КУШ-1 не должна превышать 2°.
	(г)   Рули
	Расстопорите, как указано в 6.6.8 п. Б

	(д)  Установите органы управления самолетом в нейтральное положение.

	(е)   Убедитесь в том, что органы правления на ПУ САУ в исходном  положении   (см. 6.11.01), светосигнализатор «УПР. КРЕН» не горит.

	(ж) Расстопорите рычаги управления двигателями.

	(з)  Выключатели   ИМАТ   на   верхнем   щитке пилотов
	Убедитесь в том, что выключатели включены и   зафиксированы предохранительными кол​пачками

	(и)  Выключатель «АП ВКЛ» на пульте управ​ления САУ
	Включите        

	(к)  Кнопки-лампы «ВКЛ.  АП»   (или  «КУРС ОСН»,   «КРЕН    ОСН»,    «ТАНГАЖ   ОСН»), «АТ ОСН». «АПС ОСН»
	Нажмите


Загораются светосигнализаторы нажатых кнопок (если нажата кнопка «ВКЛ. АП», то одновре​менно загораются светосигнализаторы «КУРС ОСН», «КРЕН ОСН», «ТАНГАЖ ОСИ») и «СКОР СТАБИЛИЗ» на ПУ САУ, а также светосигнальное табло «КС», «АТ», «АПС» на приборной доске пилотов и «КУРСОВ СТАВ» на приборной доске штурмана. Загорается светосигнализатор «АТ ОСН» около УС-И  (УС-И6)  командира самолета.
Включается основной канал  автопилота, автомата тяги и автомата  перестановки стабилизатора.
Штурвалы и колонки штурвалов должны оставаться в прежнем положении, педали могут незна​чительно перемещаться.
Приложите усилия к органам управления (педали, колонка со штурвалом, РУД) и убедитесь в том, что рулевые машины курса, крена, тангажа и исполнительные механизмы автомата тяги включены.
Б. ПРОВЕРКА ПЕРЕД ПОЛЕТОМ
(1)   Кнопка   «ОТКЛ.  САУ»  на   штурвале   ко-         
Нажмите 
мандира самолета
Гаснут все светосигнализаторы на ПУ САУ и табло на приборных досках.
Убедитесь в том, что рулевые машины и ИМАТ выключены и органы управления свободно пере​мещаются.
Примечание. При нажатии на кнопку «ОТКЛ. САУ» включается звуковая сигнализация  (звучит динамик СГУ второго пилота).
(2)   Кнопки-лампы    «КУРС   ДУБЛ»,    «КРЕН 

Нажмите 
ДУБЛ».    «ТАНГАЖ   ДУБЛ»,    «АТ    ДУБЛ»,
«АПС ДУБЛ»
На ПУ САУ загораются светосигнализаторы нажатых кнопок и светосигнализаторы «СКОР. СТА​БИЛИЗ», а также светосигнальные табло «КС», «АТ», «АПС» на приборной доске пилотов и «КУРСОВ. СТАВИЛ» на приборной доске штурмана. Загорается светосигнализатор «АТ ДУБЛ» около УС-И второго пилота.
Включается дублирующий канал автопилота, АТ и АПС. Убедитесь в этом, приложив усилия к органам управления.
(3)   Кнопка «ОТКЛ. САУ» на штурвале вто-         

Нажмите 
рого пилота
Гаснут все светосигнализаторы на ПУ САУ и светосигнальные табло на приборных досках.
Убедитесь в том, что рулевые машины и ИМАТ выключены и органы управления свободно пере​мещаются.
(4)   Проверьте отключение каналов автопилота пересиливанием:
(а)   Включите основной канал автопилота, АТ и АПС [см. п. А (2) (к)] и отклоните штурвал влево, а колонку «на себя», преодолевая усилия рулевых машин; крена и тангажа, до положения, при  котором  автоматически  выключаются основной  и дублирующий каналы  крена  и тангажа. Убедитесь в том, что штурвалы и колонки штурвалов свободно перемешаются.
При этом на ПУ САУ гаснут светосигнализаторы «КРЕН ОСН», «ТАНГАЖ ОСН», загораются и гаснут — «КРЕН ДУБЛ», «ТАНГАЖ. ДУБЛ» и загораются — «КРЕН ОТКЛ», «ТАНГАЖ ОТКЛ». На приборных досках гаснут светосигнальные табло «КС» и «КУРСОВ. СТАВИЛ» и за​гораются — «УПРАВЛЯЙ КРЕНОМ» и «УПРАВЛЯЙ ТАНГАЖОМ», включается звуковая сигна​лизация  (прерывисто звучит динамик СГУ второго пилота).
(б)   Кнопка   «ОТКЛ.   САУ»   на   штурвале   ко-         
Нажмите 
мандира самолета

Гаснут все светоснгнализаторы на ПУ САУ и табло на приборных досках, выключаются канал курса автопилота, АТ, АПС и звуковая сигнализация.
(в) Включите дублирующий канал автопилота, АТ и АПС [см. п. Б (2)] и выполните указание п. (а). При этом на ПУ САУ и приборных досках пилотов и штурмана загорается и гаснет световая и включается звуковая сигнализация, указанная в п.  (а).
	(г)   Кнопка «ОТКЛ. САУ» на  штурвале вто​рого пилота
	Нажмите

	Гаснут все светосигнализаторы на ПУ САУ и табло на приборных досках, выключаются каналы курса автопилота, АТ, АПС и звуковая сигнализация

	(5)  Выключите САУ после проверки:
	

	(а)  Выключатель «АП ВКЛ.»
	Выключите

	(б)   Переключатель «ТРИММЕР РВ ЭЛЕКТР» на центральном пульте пилотов
	Импульсными   включениями   установите   элек​тротриммер РВ в нулевое положение

	Убедитесь в том, что при одноразовом нажатии переключателя «ТРИММЕР РВ ЭЛЕКТР» электро​триммер руля высоты работает в течение 1 —15 с.

	(в)  Автоматы  защиты  сети   на   РУ21   (штур​мана) «АПС ОСН», «АПС ДУБЛ»
	Выключите

	В. УСЛОВИЯ  ВКЛЮЧЕНИЯ  И ЭКСПЛУАТАЦИИ САУ-1Т-2 В ПОЛЕТЕ 

(1)   Включение и эксплуатация САУ допускается в следующих диапазонах значений:

	высот — при автоматическом режиме управления от 200 м до эксплуатационных; при  автоматическом  режиме управления  заходом  на  посадку до высоты  не ниже 30 м,

	при директорном — не ниже 60 м; приборных скоростей; 
чисел М; 
эксплуатационных весов и центровок; 
углов тангажа; 
углов крена
	[image: image70.png]



	предусмотренных    в   разд.    2   данного   Руко​водства  (ч.  1)


(2) Система контроля пилотажного комплекса обеспечивает сигнализацию о предельных углах крена и автоматическое переключение неисправного канала САУ на соответствующий исправный канал.
Световая сигнализация о предельных углах крена срабатывает при углах крена 15 и 32°. Звуко​вая сигнализация (звонок) — только при углах крена 32°. Переключение порогов срабатывания производится на высоте 200 м при условии, что переключатель режимов САУ установлен в поло​жение «ЗАХОД» и имеется сигнал «ГОТОВНОСТЬ РТС» (закрыт бленкер «К» на НПП). Если эти условия не выполнены, то переключение производится при выпуске закрылков на 30°.
При включенном канале крена автопилота на высоте 60 м производится второе переключение порога срабатывания сигнализации о предельных кренах с 15 на 7°.
Звуковая сигнализация о предельных кренах выключается при выпуске закрылков на 30°.
Примечание. Сигнализация о предельных углах крена  15 и 32° включается независимо от вклю​чения САУ.
Автоматическое переключение каналов производится при достижении пороговых значений:
	по каналу тангажа
	— 9°

	по каналу крена
	— 2°

	по каналу курса
	— 0,05 единиц боковой перегрузки

	по автомату тяги
	— 20 км/ч

	по АПС
	— через   10 с  после отклонения  РВ  на  угол, больший  ±3°, если не отклоняется стаби​лизатор


При повторном превышении пороговых значений производится выключение отказавшего канала, которое сопровождается (кроме канала курса) световой сигнализацией («Управляй креном», «Управляй тангажом», «Управляй скоростью», «Управляй стабилизатором») и звуковой сиг​нализацией.
В качестве источника звука используется динамик СГУ второго пилота, который звучит прерывисто при двойном отказе или автоматическом отключении каналов крена и тангажа автопилота и не​прерывно в течение 10 с при двойном отказе или автоматическом отключении автомата тяги и АПС.
Система САУ обеспечивает ограничение приборной скорости Vпр=600+20-10 и км/ч в режиме стабили​зации угла тангажа.
Продольный канал автопилота автоматически отключается при достижении самолетом следующих значений:
вертикальной перегрузки, меньшей 0,65 и большей  1,35 в режиме маршрутного полета, меньшей 0,73 и большей 1,27 в режиме захода на посадку на высоте менее 200 м после «захвата» глиссады;
угла атаки, равного αкр — 0,5° по сигналу АУАСП-7кр;
угла тангажа более 20° на кабрирование и 10° на пикирование.
Во всех перечисленных случаях срабатывают звуковая (динамик СГУ второго пилота) и световая (красные светосигнализаторы «УПРАВЛЯЙ ТАНГАЖОМ») сигнализации.
Основной канал крена автоматически переключается на дублирующий при отказе основного гиро-агрегата ГА-3 (ТКС-П). При отказе двух гироагрегатов канал крена автоматически выключается, и срабатывают световая (светосигнальное табло «УПРАВЛЯЙ КРЕНОМ») и звуковая сигна​лизации.
При заходе на посадку канал крена автоматически выключается при углах крена более 15° на вы​соте от 150 до 60 м и при углах крена более 7° на высоте менее 60 м. Одновременно срабатывают световая (светосигнальное табло «УПРАВЛЯЙ КРЕНОМ») и звуковая сигнализации.
(3)   Перед включением автопилота установите электротриммер в нейтральное положение.
В установившемся режиме полета сбалансируйте самолет стабилизатором и ручным тримме​ром РВ так, чтобы руль высоты находился в нейтральном положении и усилия на штурвале от​сутствовали (обе стрелки прибора ИП-32-15 при этом устанавливаются горизонтально).
(4)   Сразу после включения автопилота убедитесь по прибору ИП-32-15 в том, что электротриммер не отклонился от нейтрали. В противном случае выключите автопилот и сбалансируйте самолет ручным триммером  РВ, добиваясь снятия усилий на  штурвале, после чего повторно включите автопилот.            
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. БАЛАНСИРОВКУ САМОЛЕТА, ВКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА И КОН​ТРОЛЬ НЕЙТРАЛЬНОГО ПОЛОЖЕНИЯ ЭЛЕКТРОТРИММЕРА ПРОИЗВОДИТЕ ТОЛЬКО В УСТАНОВИВШЕМСЯ РЕЖИМЕ ПОЛЕТА НА ПОСТОЯННОЙ СКОРО​СТИ.
(5)   На всех этапах полета с включенным автопилотом и выключенным АПС, требующих измене​ния скорости полета, а также при изменении центровки самолета, когда РВ отклонится на угол более ±3°, балансировку производите стабилизатором, управляя им вручную.
В случае выполнения маневров на практически неизменной скорости (выход на перегрузку, раз​ворот и т. п.), когда руль высоты отклонится на угол более ±3°, стабилизатором пользоваться не следует. Усилия с РВ при этом снимаются электротриммером, угол отклонения которого не должен превышать ±2°. Величину угла отклонения электротриммера и усилия в проводках РВ контролируйте по приборам ИП-32-15 и ИН-3.
Примечание. При включении АПС балансировка выполняется автоматически.
(6) Если в полете с включенным автопилотом электротриммер отклонится на угол более ±2°, выключите автопилот и произведите балансировку самолета, как указано в п. (3). последующее включение автопилота производите в соответствии с п. (4).
Г. УПРАВЛЕНИЕ ПРОДОЛЬНЫМ ДВИЖЕНИЕМ
Набор высоты
(САУ включается после достижения высоты не менее 200 м)
	(1)  Выключатель «АП ВКЛ» на пульте управ​ления САУ
	Включите и зафиксируйте предохранительным колпачком             

	(2)  Переключатель режимов на пульте управ​ления САУ
	Убедитесь в том, что он установлен в поло​жение «КУРС»

	(3)  Ручка «КРЕН» 
(4)  Выполните указания п. В (3)
	Убедитесь в том, что ручка в нейтральном по​ложении, светосигнализатор «УПР. КРЕН» не горит

	(5)  Кнопка-лампа «ВКЛ. АП»
	Нажмите


Загораются на ПУ САУ светосигнализаторы основного канала «КУРС», «КРЕН», «ТАНГАЖ» и «ВКЛ. АП». На приборных досках пилотов и штурмана загораются светосигнальные табло «КС» («КУРСОВ. СТАБИЛ»).
(6)   Приложите кратковременно усилия к органам управления и убедитесь в том, что рулевые ма​шины включены.
Автопилот включается в режим курсовой стабилизации, при этом устраняется крен (если самолет находился в крене), и стабилизируются текущие значения углов курса и тангажа.
(7)   Набор высоты выполняйте в режиме стабилизации заданной приборной скорости 570 км/ч до значения числа М=0,78, для чего:
	Кнопка-лампа   «СКОР»   в   группе   «СТАБИ-ЛИЗ» на пульте управления САУ
	Нажмите 

	Загорается светосигнализатор «СКОР. СТАВИЛИЗ».                            
(8)  По достижении числа М=0,78 продолжайте набор высоты в режиме стабилизации числа М.

	Кнопка-лампа    «МАХ»    в    группе    «СТАБИ-ЛИЗ» на пульте управления САУ
	Нажмите


Гаснет светосигнализатор «СКОР. СТАБИЛИЗ» и загорается — «МАХ СТАБИЛИЗ».
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. РЕЖИМ СТАБИЛИЗАЦИИ ЧИСЛА М ОТ АВТОПИЛОТА ВОЗМОЖЕН ТОЛЬКО НА ЕГО ОСНОВНОМ КАНАЛЕ.
Стабилизация приборной скорости происходит с точностью ±10 км/ч, стабилизация числа М — с точностью ±0,01, при этом колебания вертикальной скорости могут быть 2—3 м/с.
Режимы стабилизации У„рИб и числа М включаются в установившемся режиме полета и при не​подвижном положении РУД.
Режим стабилизации скорости и числа М могут быть выключены нажатием ручки «СПУСК— ПОДЪЕМ».
При переключении с основного канала на дублирующий производится выключение режимов ста​билизации скорости и числа М. Гаснет светосигнализатор «СКОР. СТАБИЛИЗ» или «Мах СТА​БИЛИЗ». Продольный канал автопилота продолжает работать в режиме стабилизации угла тангажа.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. РЕЖИМ СТАБИЛИЗАЦИИ УГЛА ТАНГАЖА РЕКОМЕНДУЕТСЯ ИС​ПОЛЬЗОВАТЬ ВО ВРЕМЯ БОЛТАНКИ И НА КРАТКОВРЕМЕННЫХ УЧАСТКАХ ПОЛЕТА ПРИ ПЕРЕХОДЕ С ОДНОГО РЕЖИМА АВТОПИЛОТА НА ДРУГОЙ. В ЭТОМ СЛУЧАЕ НЕОБХОДИМО ПОВЫСИТЬ ВНИМАНИЕ К ПОКАЗАНИЯМ УКА​ЗАТЕЛЕЙ ВЕРТИКАЛЬНОЙ СКОРОСТИ, ТАНГАЖА, ВЫСОТЫ, ПЕРЕГРУЗКИ УГЛА АТАКИ И СКОРОСТИ.
Режим стабилизации высоты
Перед включением режима стабилизации высоты:
(9)   Убедитесь по высотомерам УВО-15 (УВО-15М1Б) и ВЭМ-72 в том, что самолет занял задан​ный эшелон.
(10)   Убедитесь в том, что самолет сбалансирован по моментам и усилиям   [см. пп. В  (4) —(6)]. При подходе к заданному эшелону:
	(11)   Ручка «СПУСК—ПОДЪЕМ»

Гаснет светосигнализатор «Мах СТАБИЛИЗ»
	Поверните   «от   себя»   на   угол,   при   котором самолет   перейдет   в   режим   горизонтального полета

	(12) Кнопка-лампа «ВЫСОТА» в группе «СТАБИЛИЗ» на пульте управления САУ
	Нажмите


Загораются светосигнальное табло «КВ» на приборной доске пилотов и светосигнализатор «ВЫ​СОТА СТАБИЛИЗ». Включается режим стабилизации высоты.
Самолет может быть переведен в режим горизонтального полета нажатием кнопки «ВЫСОТА» без использования ручки «СПУСК—ПОДЪЕМ» при условии, что вертикальная скорость само​лета не превышает 5 м/с.
(13) Для стабилизации числа М в горизонтальном полете включите автомат тяги (основной канал).
	(а)  Кнопка-лампа «АТ ОСН» на ПУ САУ
	Нажмите            

	(б)   Кнопка-лампа  «Мах»  в  группе  «СТАБИ​ЛИЗ» на ПУ САУ
	Нажмите


Загораются лампы нажатых кнопок, светосигнальные табло «АТ» на приборных досках пилотов и светосигнализатор около УС-И командира самолета. Автомат тяги стабилизирует число АД, которое было в момент включения АТ.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: I. В ДЛИТЕЛЬНЫХ ПОЛЕТАХ ПО МАРШРУТУ ПРИ ВКЛЮЧЕННОМ РЕЖИМЕ СТАБИЛИЗАЦИИ ЗАДАННОЙ ВЫСОТЫ ВНИМАТЕЛЬНО СЛЕДИТЕ ЗА ВОЗМОЖНЫМ ВКЛЮЧЕНИЕМ:
ЖЕЛТЫХ СВЕТОСИГНАЛИЗАТОРОВ «ПРОВЕРЬ Нзад» НА ПРИБОРНЫХ ДОСКАХ ПИЛОТОВ.
В ЭТОМ СЛУЧАЕ ОПРЕДЕЛИТЕ ОТКАЗАВШИЙ КОРРЕКТОР ВЫСОТЫ. ЕСЛИ   САМОЛЕТ   УХОДИТ   С   ЭШЕЛОНА,   ОТКАЗАЛ   КОРРЕКТОР   КАНАЛА,   ПО КОТОРОМУ ВЕДЕТСЯ ПИЛОТИРОВАНИЕ.
ЕСЛИ САМОЛЕТ НЕ УХОДИТ С ЭШЕЛОНА, ОТКАЗАЛ КОРРЕКТОР, НЕИСПОЛЬ​ЗУЕМОГО КАНАЛА. ДАЛЬНЕЙШЕЕ ПИЛОТИРОВАНИЕ ВЫПОЛНЯЙТЕ, ПОЛЬ​ЗУЯСЬ ИСПРАВНЫМ КАНАЛОМ. ЗА ВЫДЕРЖИВАНИЕМ ЗАДАННОЙ ВЫСОТЫ СЛЕДИТЕ ПО УКАЗАТЕЛЯМ УВО И ВЭМ.
КРАСНЫХ СВЕТОСИГНАЛЬНЫХ ТАБЛО «ПРЕВЫШ. М» НА ПРИБОРНОЙ ДОСКЕ ПИЛОТОВ, СИГНАЛИЗИРУЮЩИХ О ПРЕВЫШЕНИИ ПРЕДЕЛЬНОГО ЗНАЧЕНИЯ ЧИСЛА М.

КРАСНЫХ СВЕТОСИГНАЛИЗАТОРОВ «ОТКЛ» НА ПУЛЬТЕ УПРАВЛЕНИЯ САУ И ТАБЛО «УПРАВЛЯЙ ТАНГАЖОМ» НА ПРИБОРНЫХ ДОСКАХ ПИЛОТОВ. СИГ​НАЛИЗИРУЮЩИХ ОБ АВТОМАТИЧЕСКОМ ОТКЛЮЧЕНИИ ПРОДОЛЬНОГО КАНАЛА АВТОПИЛОТА.
КРАСНОЙ (МИГАЮЩЕЙ) ЛАМПЫ НА ПРИБОРЕ УАП-7К. СИГНАЛИЗИРУЮЩЕЙ О ДОСТИЖЕНИИ САМОЛЕТОМ КРИТИЧЕСКИХ УГЛОВ АТАКИ ИЛИ ПРЕДЕЛЬ​НОЙ ПЕРЕГРУЗКИ.
2. СЛЕДИТЕ ЗА ВЕЛИЧИНОЙ ЧИСЛА М ПО ПРИБОРАМ УМ-1 И МС-1К.
3. КОНТРОЛИРУЙТЕ ПОЛОЖЕНИЕ ЭЛЕКТРИЧЕСКОГО ТРИММЕРА РВ И ПОЛО​ЖЕНИЕ РВ ПО СДВОЕННОМУ УКАЗАТЕЛЮ КОМАНДИРА САМОЛЕТА  ИП-32-15.
Режим стабилизации заданной высоты выключается при нажатии ручки «СПУСК—ПОДЪЕМ» либо включением режимов стабилизации скорости или числа М от автопилота (при выключенном автомате тяги). При этом гаснут светосигнализатор «ВЫСОТА СТАБИЛИЗ» и светосигнальное табло «КВ».
Примечание.  При  переключении  каналов  автопилота  с основного на  дублирующий  и  наоборот режим стабилизации заданной высоты сохраняется.
Режим стабилизации числа М через автомат тяги выключается нажатием кнопки «АТ ОТКЛ» на ПУ САУ или кнопки «ОТКЛ. АТ» на центральном пульте.
Снижение:

	(14)   РУД.
	Установите в положение, соответствующее ре​жиму снижения 

	(15)   Ручка «СПУСК—ПОДЪЕМ»
	Поверните  «от-себя» на угол, при котором обеспечивается заданная вертикальная скорость снижения (контролируйте вертикальную скорость по вариометру)

	Гаснут на приборных досках пилотов светосигнальные табло «КВ» — на пульте управления свето​сигнализатор «ВЫСОТА СТАБИЛИЗ». Самолет переходит в режим снижения, автопилот работает в режиме стабилизации угла тангажа.
При достижении числа М = 0,78:

	(16)   Кнопка-лампа «МАХ СТАБИЛИЗ»
	Нажмите

	Загорается лампа нажатой кнопки, включается режим стабилизации числа М от автопилота. При достижении приборной скорости 570 км/ч:

	(17)   Кнопка-лампа «СКОР. СТАБИЛИЗ»
	Нажмите

	Загорается  светосигнализатор   «СКОР.   СТАБИЛИЗ»,   гаснет   «МАХ   СТАБИЛИЗ»,   включается режим стабилизации приборной скорости от автопилота.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. РЕЖИМ СТАБИЛИЗАЦИИ ЧИСЛА М ОТ АВТОПИЛОТА ВОЗМО​ЖЕН ТОЛЬКО НА ОСНОВНОМ КАНАЛЕ.

	В процессе снижения при необходимости изменить скорость полета:


	(18)   Ручка «СПУСК—ПОДЪЕМ»
	Поверните   на   угол,   при   котором   устанавли​вается необходимая скорость полета


Гаснет светосигнализатор «СКОР. СТАБИЛИЗ».
Автопилот работает в режиме стабилизации нового угла тангажа.
(19)  Кнопка-лампа «СКОР. СТАБИЛИЗ»                
Нажмите
Загорается лампа  кнопки. Автопилот работает в режиме стабилизации скорости, которую имел самолет в момент включения режима.
Д. УПРАВЛЕНИЕ БОКОВЫМ ДВИЖЕНИЕМ
Режим «КУРСОВАЯ СТАБИЛИЗАЦИЯ» («КС»)
Режим обеспечивает стабилизацию текущего угла курса и нулевого значения угла крена. Авто​пилот работает в режиме «КС» в следующих случаях:
при   включении  автопилота   кнопкой-лампой   «ВКЛ.   АП»  или   кнопкой-лампой   «КРЕН» основного или дублирующего канала;
после нажатия  ручки  «КРЕН», если до  этого  автопилот  работал   в любом другом  ре​жиме;
при включении выключателя «КС» на пульте П-14-4 навигационного вычислителя в ре​жиме «НАВИГАЦИЯ»;
при отказах или невключении НВ или И-11 в режиме «НАВИГАЦИЯ» и РТС посадки — в режиме «ЗАХОД».
При этом на ПУ САУ горят светоснгнализаторы «ВКЛ. АП», «КУРС». «КРЕН» и «ТАНГАЖ» основного или дублирующего канала и светосигнальное табло «КС» («КУРСОВ. СТАБИЛ») на приборных досках пилотов и штурмана.
Режим управления от ручки «КРЕН» 
Режим используется для управления разворотом самолета.
(1)   Ручка «КРЕН»                                             
Нажмите и поверните в сторону разворота
Самолет входит в координированный разворот. Загорается светосигналпзатор «УПР. КРЕН» на ПУ САУ, гаснут светосигнальные табло «КС» («КУРСОВ. СТАВИЛ») на приборных досках пилотов и штурмана, угол крена самолета при развороте пропорционален углу поворота ручки «КРЕН».
Максимальные углы крена самолета при поворотах рукоятки «КРЕН» до упоров составляют 30°.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПРИ ПОЛЕТАХ НА ВЫСОТАХ БОЛЕЕ  10 КМ УПРАВЛЯЙТЕ РУКО​ЯТКОЙ «КРЕН» ПЛАВНО, НЕ ДОПУСКАЯ УГЛА КРЕНА САМОЛЕТА БОЛЕЕ  15°.
(2)   Для вывода самолета из разворота
Ручка «КРЕН»                                     


Поставьте в нейтральное положение
Самолет переходит в прямолинейный полет с курсом, равным значению, которое имел самолет в момент установки ручки «КРЕН» в нейтральное положение. Загорается светосигнальное табло «КС» («КУРСОВ. СТАВИЛ») на приборных досках пилотов и штурмана, гаснет светосигнализа-тор «УПР. КРЕН» на ПУ САУ.
Если ручку «КРЕН» резко установить в нейтральное положение, то самолет при переходе в прямо​линейный полет будет иметь колебания по курсу и крену, со временем затухающие.
Режим управления ЗПУ или ЗК от ручки «КУРС»
Режим используется для выведения самолета на заданный курс (путевой угол) и для стабилизации этого курса  (путевого угла) в прямолинейном полете.
Для включения режима:
(3)   Переключатель режимов



Установите в положение «КУРС»

(4) Кнопки-лампы «ВКЛ АП»  или «КУРС»,

Нажмите 
«КРЕН» основного или дублирующего канала
Загораются лампы нажатых кнопок и светосигнальные табло «КС» («КУРСОВ. СТАВИЛ») нг приборных досках пилотов и штурмана.
(5)   Ручка «КУРС» на ПУ САУ


Поверните на угол, при котором стрелки «ЗК»
обоих НПП устанавливаются на заданный курс (путевой угол)
(6)   Кнопка-лампа «ГОРИЗ»            


Нажмите
Гаснут светосигнальные табло «КС» («КУРСОВ. СТАВИЛ») на приборных досках пилотов и штур​мана. Горят светосигнализаторы «ГОРИЗ» на ПУ САУ и светосигнальные табло «ЗПУ» (если ДИСС включен) или «ЗК» (если ДИСС не работает или работает в режиме «ПАМЯТЬ»). Самолет разворачивается на заданный курс (путевой угол).
После разворота осуществляется стабилизация заданного курса.
Стрелки «ЗК» обоих НПП совпадают со стрелками угла сноса (если ДИСС-013 включен) или устанавливаются против индекса в верхней части неподвижной шкалы прибора (если ДИСС не работает или работает в режиме «ПАМЯТЬ»).                            
(7)   Для изменения направления полета:
Ручка «КУРС»                        


Поверните
При этом стрелки «ЗК» переместятся относительно курсовой шкалы НПП на новый заданный курс. По окончании разворота самолета стрелки «ЗК» НПП устанавливаются в положение, указанное выше.
(8)   Отключение режима производится нажатием ручки «КРЕН» или установкой переключателя режимов на ПУ САУ в положения «НАВИГ» или «ЗАХОД»
Ручка «КРЕН» на ПУ САУ



Нажмите
Гаснет светоснгнализатор «ГОРИЗ» на пульте управления САУ и табло «ЗПУ» («ЗК») на прибор​ных досках пилотов.
После того как отпущена ручка «КРЕН», загорается светосигнальное табло «КС» («КУРСОВ. СТАВИЛ.») и включается режим «КУРСОВАЯ СТАБИЛИЗАЦИЯ».
Режим управления от навигационного вычислителя или системы И-11 при полете по заданному маршруту
Режим используется для автоматического самолетовождения по заданному маршруту.
(9)   Переключатель режимов



Установите в положение «НАВИГ» 
Стрелки «ЗК» обоих НПП индицируют ЗПУ, вычисленный НВ-ПБ.
(10) Проверьте величину бокового отклонения от заданной линии пути (ЛЗП) по индикатору командира самолета П-33-4 и путем доворота самолета с помощью ручки «КРЕН» уменьшите его до минимума.
Убедитесь в том, что текущий путевой угол самолета совпадает с заданным (стрелки «ЗК» совпа​дают со стрелками угла сноса на НПП).
(11)   Кнопка-лампа «ГОРИЗ»                        
Нажмите
Загорается светоснгнализатор «ГОРИЗ» на ПУ САУ и светосигнальное табло «УПРАВЛ. ОТ НВ» на  приборных  досках  пилотов  и  штурмана.  Гаснет  светосигнальное  табло   «КС»   («КУРСОВ.

СТАБИЛ»). Стрелки положения курса КПП показывают боковые отклонения самолета от ЛЗП. САУ автоматически устраняет возникающие боковые отклонения от ЛЗП, при этом самолет дви​жется по заданному маршруту.
(12) При смене ортодромии загораются светосигнальное табло «РАЗВОРОТ» на приборных досках пилотов и табло «СМЕНА ЛЗП» на приборной доске штурмана, на КПП отклоняются стрелки положения, на индикаторе П-33-4 изменяются значения S и Z.
(13)   Для включения управления от системы И-11:
(а) После взлета при подходе к ЛЗП контролируйте по индикатору УВИ координату Z самолета [см. 6.11.33. п. Е (3)]  и разверните самолет так, чтобы угол подхода к ЛЗП не превышал 30°.
(б) Переключатель режимов на ПУ САУ

Установите в положение «НАВИГ» 
Горит светосигнальное табло «КС» на приборных досках пилотов и штурмана.
(в) Выключатель «Управление от И-11» на         
Включите 

приборной доске штурмана
(г) Выключатель «КС» на пульте П-14         

Включите           
(НВ-ПБ)
(д) Кнопка «ГОРИЗ» на ПУ САУ                             
Нажмите
Загораются светосигнализатор «ГОРИЗ» на ПУ САУ и светосигнальное табло «УПР. ОТ И-11» на приборных досках пилотов и штурмана. САУ продолжает работать в режиме «КУРСОВАЯ СТАБИЛИЗАЦИЯ».
(e) В момент, когда координата Z на УВИ достигает величины, при которой обеспечивается выход на ЛЗП без пересечения ЛЗП:
Выключатель «КС» на П-14                           
Выключите
Гаснет светосигнальное табло «КС» на приборных досках пилотов и штурмана, самолет под воз​действием автопилота входит в разворот и выходит на ЛЗП, вычисленную системой И-11.
Примечания: 1. Координата Z, при которой следует выключать выключатель «КС», зависит от угла подхода (например, при УП=30° Z 3 км, при УП~0 Z<0,1 км).
2. Если в момент выключения выключателя «КС» Z >2 км, то при выполнении маневра выхода на ЛЗП угол крена самолета достигает 20°.
(14)   Если САУ работает в режиме управления от НВ-ПБ и требуется включить САУ в режиме управления от системы И-11, то предварительно следует убедиться в том, что координата Z, вы​численная системой И-11, не превышает 0,5 км, а затем включить выключатель «УПРАВЛЕНИЕ ОТ И-11», при этом самолет выполняет маневр выхода на ЛЗП, вычисленную И-1 I, одновременно гаснут светосигнальные табло «УПР. ОТ НВ» и загораются «УПР. ОТ И-11» на приборных досках пилотов и штурмана. 
Примечание. Если координата Z превышает 0,5 км, то предварительно следует довернуть самолет с помощью НВ-ПБ, чтобы координата Z не превышала 0,5 км.
(15)   При управлении от системы И-11  стрелки положения курса на КПП индицируют боковое отклонение от ЛЗП, вычисленное системой И-11. Стрелка «ЗК» на НПП индицирует ЗПУ, заданный штурманом через НВ-ПБ.
(16) При смене ортодромий в момент, когда на УВИ гаснет светосигнализатор «ВНИМАНИЕ» (светосигнализатор «ВНИМАНИЕ» загорается за 2 мин полета до очередного ППМ), отклоня​ется стрелка положения курса на КПП, самолет разворачивается и выходит на новую ЛЗП. На индикаторах УВИ высвечиваются значения Z — боковое отклонение от новой ЛЗП и S — расстоя​ние до следующего ППМ.
(17) Если в режиме управления от НВ (управления от системы И-11) включить выключатель «КС» на  пульте  П-14  (НВ-ПБ),  то  САУ  переключается  в  режим  курсовой  стабилизации,  при   этом
одновременно горят светосигнальное табло «УПР. ОТ НВ» («УПР. ОТ И-11») и «КС» на приборных досках пилотов и штурмана. Перед выключением выключателя «КС» проконтролируйте координа​ту Z. вычисленную НВ (И-11) и выполните указания Примечания п. (14). При выключении выклю​чателя «КС» САУ вновь переключается в режим управления от НВ (И-11), при этом гаснет свето​сигнальное табло «КС».
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЕСЛИ В РЕЖИМЕ УПРАВЛЕНИЯ ОТ И-11 ВКЛЮЧИТЬ ВЫКЛЮЧА​ТЕЛЬ «КР» И УСТАНОВИТЬ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ «ГО-ЧО» В ПОЛОЖЕНИЕ «ГО» НА ПУЛЬТЕ П-14 (НВ-ПБ), ТО САУ ПЕРЕКЛЮЧИТСЯ В РЕЖИМ «КРАТЧАЙШЕЕ РАССТОЯНИЕ». ВЫЧИСЛЕННОЕ НВ, ХОТЯ БУДЕТ ГОРЕТЬ СВЕТОСИГНАЛЬНОЕ ТАБЛО «УПР. ОТ И-11».
ПРИ ВЫКЛЮЧЕНИИ ВЫКЛЮЧАТЕЛЯ «КР» И УСТАНОВКЕ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЯ «ГО-ЧО» В ПОЛОЖЕНИЕ «ЧО» ВОССТАНАВЛИВАЕТСЯ РЕЖИМ УПРАВЛЕНИЯ ОТ И-11.
(18)   Режим может быть выключен нажатием ручки «КРЕН», включением выключателя «КС» НВ или установкой переключателя режимов в положение «КУРС» или «ЗАХОД». При этом гаснут свето​сигнальное табло «УПРАВЛ. ОТ НВ» («УПР. ОТ И-11») и светосигнализатор «ГОРИЗ» на пульте управления САУ. Загорается светосигнальное табло «КС» («КУРСОВ. СТАВИЛ»). Автопилот ра​ботает в режиме «КС».
Примечание. Если режим выключен с помощью выключателя «КС» на НВ, то светосигнализатор «ГОРИЗ»  и  светосигнальное табло  «УПРАВЛ.  ОТ  НВ»   («УПР.  ОТ  И-11»)   не  гаснут.
Кроме того, при заходе на посадку режим переключается автоматически на «ЗАХОД» при поступ​лении сигнала от НВ через 15 с после начала четвертого разворота и при наличии сигналов готовности к работе РТС посадки.
Режим управления от НВ по кратчайшему расстоянию
(19)   Включатель «КР» на пульте П-14-4 

Включите
(20)   Переключатель «ГО-ЧО» на пульте           
Установите в положение «ГО» П-14-4 НВ
(21)   Переключатель режимов на пульте управ-       
Установите в положение «НАВИГ» 
ления САУ
Стрелка «ЗК» НПП индицирует ЗПУ ортодромии КР, вычисленный НВ.
(22)   Включите основной или дублирующий канал и кнопку-лампу «ГОРИЗ», загорается светосиг​нальное табло «УПРАВЛ. ОТ НВ».     
(23)   Самолет разворачивается на заданный курс. Значение ЗПУ контролируется от НПП. Одно​временно стрелка «ЗК» совмещается со стрелкой угла сноса при работе ДИСС или с треугольным индексом, если ДИСС не работает или работает в режиме «ПАМЯТЬ».
(24)   Режим отключается нажатием ручки «КРЕН» или переключением режимов работы на пульте САУ. Сигнализация при отключении такая же, как при полете по заданному маршруту.
При этом САУ остается включенной в режиме «КС». 
С. РЕЖИМЫ УПРАВЛЕНИЯ ПРИ ЗАХОДЕ НА  ПОСАДКУ
Автоматическое управление при заходе на посадку производится по сигналам, выработанным САУ, с использованием курсовых и глиссадных радиомаяков систем СП и ИЛС, соответствующих
нормам I категории, и систем СП и ИЛС, соответствующих нормам II категории. Сигналы откло​нения от курсоглиссадной зоны из полукомплекта «КУРС-МП-2» (РСБН-7с) поступают в строен​ный вычислитель захода на посадку (БСДТ). Управляющие сигналы от вычислителя поступают через агрегат управления на рулевые машины и одновременно через БСДТ на командные стрелки приборов КПП, которые используются для директорного управления самолетом при заходе на посадку.
Основные положения по распределению обязанностей между членами экипажа при выполнении захода на посадку следующие:
Командир самолета:
контролирует параметры захода на посадку;
устанавливает визуальный контакт с наземными ориентирами и принимает решение о вы​полнении посадки (дает команду «Садимся!») и выполняет посадку; выполняет уход на второй круг (дает команду «Уходим!»), если до ВПР положение самолета будет оценено как непосадочное или последует команда диспетчера об уходе на второй круг.
Второй пилот:
управляет САУ в автоматическом режиме и пилотирует самолет по приборам в директорном режиме до команды командира самолета «Садимся»;
на ВПР выполняет уход на второй круг с соответствующим докладом экипажу, если до ВПР командир самолета не принял решения о выполнении посадки или об уходе на второй круг; после команды командира самолета «Садимся», не отвлекаясь от приборов до высоты начала выравнивания, контролирует выдерживание траектории снижения и крены.
Штурман:
диктует высоту.
Бортинженер:
контролирует работу автомата тяги, положение руля высоты, электрического триммера и ста​билизатора.
Выход самолета в район аэродрома посадки
Перед выполнением принятой для данного аэродрома схемы предпосадочного маневра настройте систему «КУРС-МП-2» на частоту посадочных маяков и радиокомпас АРК-15 — на ДПРМ и БПРМ, как указано в подразд. 6.11.16 и 6.11.32; убедитесь в том, что на РВ установлены заданные высо​ты (см. 4.3.7.).
При выполнении программированного предпосадочного маневра с помощью НВ-ПБ выполните указания подразд. 6.11.20.0.
Если предпосадочный маневр выполняется без НВ-ПБ, то боковой канал автопилота перед включе​нием режима захода на посадку работает в режиме «КС». На приборных досках пилотов горит свето​сигнальное табло «КС», на приборной доске штурмана — «КУРСОВ СТАВИЛ».
Примечание. Продольный канал автопилота обычно работает в этот период в режиме стабилизации скорости.
(1) На высоте эшелона перехода, после установки на всех высотометрах барометрического давления на уровне ВПП:
а)  Переключатель режимов работы на пульте         
Установите в положение «ЗАХОД» 
управления САУ

б) Автоматы зашиты сети по постоянному току     
Включите
на   РУ21    (штурмана)    «АПС   ОСН»,   «АПС
ДУБЛ»
(2)  Ручка «КУРС» на ПУ САУ                                 
Установите в положение, при котором стрелки «ЗК» НПП устанавливаются на курс посадки
ВНИМАНИЕ. ПРИ ЗАХОДЕ НА ПОСАДКУ ПО ОБРАТНОМУ ЛУЧУ ЗАПРЕЩАЕТСЯ ИСПОЛЬ​ЗОВАТЬ АВТОМАТИЧЕСКИЙ И ДИРЕКТОРНЫЙ РЕЖИМ,ЬЦЗАХОДА НА ПОСАДКУ, А ТАКЖЕ ПОЛЬЗОВАТЬСЯ КУРСОВОЙ ПЛАНКОЙ ПРАВОГО НПП.
Примечание. Временно до особого распоряжения, пользоваться переключателем «ИЛС — ОБРАТ​НЫЙ ЛУЧ» запрещается.
Режим автоматического управления при заходе на посадку
(3)   При достижении высоты заданного предпосадочного маневра переведите самолет в горизонталь​ный полет, включите каналы «КУРС», «КРЕН», «ТАНГАЖ» (если они не были включены).
Кнопку-лампу   «ВЫСОТА»   в   группе   «СТА-     
Нажмите 

БИЛИЗ»
Загорается светосигнальное табло «КВ» на приборной доске пилотов.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЕСЛИ В УСТАНОВИВШЕМСЯ РЕЖИМЕ ПОЛЕТА ОТКЛОНЕНИЯ РВ БОЛЬШЕ ±(1,5—2)°, НЕОБХОДИМО ВЫПОЛНИТЬ УКАЗАНИЕ ПП.  В   (4) — (5).
(4)   После выпуска шасси включите автомат тяги и АПС. Перед включением автомата тяги убеди​тесь в том, что на верхнем щитке пилотов включены выключатели ИМАТа.
(5)   Кнопка-лампа «АТ ОСН»  («АТ ДУБЛ.»)         
Нажмите
Загораются светосигнализатор «СКОР. СТАБИЛИЗ» на пульте управления САУ, светосигнальное табло «АТ» на приборных досках пилотов и лампа УС-И (УС-И6) командира самолета (или второго пилота). Автомат тяги стабилизирует скорость самолета, которую он имел в момент включения АТ.
(5а) Одновременно с началом выпуска закрылков на 15° установите переключателем «СКОРОСТЬ АТ» командира самолета (второго пилота) скорость по УС-И командира самолета (второго пилота) в пределах 320—340 км/ч.
Примечания: 1. При работе автомата тяги срабатывание клапанов перепуска воздуха (КПВ) двига​телей является допустимым при сохранении качества стабилизация скорости самолета. 2. Расхождения в показаниях индексов заданной скорости на приборах УС-И командира самолета и второго пилота допускаются до 10 км/ч.
Включите автомат перестановки стабилизатора.
(6)   Кнопка-лампа   «АПС   ОСН»   (или   «АПС       
Нажмите 

дубл»)
Загораются лампа нажатой кнопки и светосигнальное табло «АПС» на приборных досках пилотов. Включается АПС.
АПС обеспечивает автоматическую перекладку стабилизатора при изменении продольной балан​сировки самолета.
Если самолет имеет угол крена менее 7° и если при этом руль высоты (РВ) отклонится на угол ±3° и более и будет находиться в этом положении 8 с, АПС произведет перекладку стабилизатора, а РВ при этом возвратится внутрь зоны ±3°.
При углах крена более 7° (во время разворотов) перекладка стабилизатора не производится.
Если РВ отклонится на угол, больший ±3°, и при этом продольная перегрузка достигнет значения 0,04 АПС произведет необходимую перекладку стабилизатора без задержки по времени и независимо от величины крена самолета.

Командир самолета или второй пилот могут в любой момент изменить положение стабилизатора с помощью нажимного переключателя на баранке штурвала независимо от включения АПС. При этом АПС отключается, гаснут светосигнализатор «АПС ОСН» («АПС ДУБЛ») и светосигнальное табло «АПС».
Для последующего включения АПС следует вновь нажать кнопку-лампу «АПС ОСН» («АПС ДУБЛ»).   
Примечание. При отклонении РВ на угол, больший ±3°, следует помнить, что светосигнальное табло «ПРОВЕРЬ ПОЛОЖЕНИЕ РВ» на приборных досках левого и правого пилотов загорается через 5 с, а АПС производит перекладку стабилизатора через 8 с.
(7)   До точки начала четвертого разворота или до момента входа в зону уверенного приема курсового маяка (при заходе «с прямой») управляйте самолетом с помощью ручек «КРЕН» и «КУРС».
При управлении от ручки «КУРС»:
(8)   Переключатель режимов    


Установите в положение «КУРС»
(9)   Ручка «КУРС»                                                  
Установите в положение, при котором стрелка






«ЗК» обоих НПП совпадает с тонкой стрелкой






(при работе ДИСС) или с треугольным индек​-






сом (при отказе ДИСС)
(10)   Кнопка-лампа «ГОРИЗ»                             
Нажмите
Загораются светосигнализатор «ГОРИЗ» на пульте управления САУ и светосигнальное табло «ЗПУ» (если ДИСС работает) или «ЗК», если ДИСС не работает или работает в режиме «ПА​МЯТЬ»), гаснет светосигнальное табло «КС» («КУРСОВ. СТАВИЛ»). Самолет продолжает полет, не изменяя курса.
(11)   При необходимости выполнить разворот (или повернуть самолет) поверните ручку «КУРС» на необходимый угол, контролируя его величину по стрелке «ЗК» НПП. Самолет при этом выполняет разворот на тот же угол.
После третьего разворота: 
(12)   Переключатель режимов                      

Установите в положение «ЗАХОД»
Гаснет светосигнализатор «ГОРИЗ», загорается светосигнальное табло «КС» («КУРСОВ. СТАБИЛ»).     
Примечание. При установке переключателя режимов на ПУ САУ в положение «ЗАХОД» выклю​чается автоматический контроль за величиной вертикальной перегрузки. Контроль вновь включается на высоте 200 м.
(13)   Ручка «КУРС»                                          
Установите в положение, при котором стрелка






«ЗК» НПП устанавливается на курс ВПП
(14)   При заходе на посадку по системе СП-50М (СП-68) до начала четвертого разворота проверьте электрический баланс приемников «КУРС-МП-2» при погашенных светосигнализаторах «К1», «К2» и при необходимости произведите электрическую балансировку с помощью блока баланса, установ​ленного на верхнем щитке пилотов.
При входе самолета в курсоглиссадную зону посадочных радиомаяков закрываются бленкеры на приборах НПП и убирается флажок «К» на приборах КПП (флажок «Т» убирается после выпуска закрылков на 30°).
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ФЛАЖКИ «К» и «Т» НА ПРИБОРАХ КПП ПОЯВЛЯЮТСЯ ПРИ ОТКА​ЗАХ РАДИОТЕХНИЧЕСКИХ СРЕДСТВ ИЛИ ДВУХ ВЫЧИСЛИТЕЛЕЙ ЗАХОДА НА НА ПОСАДКУ ИЛИ ГИРОВЕРТИКАЛЕЙ, ЛЕВОЙ ИЛИ ПРАВОЙ.
(15)   Режим автоматического захода на посадку включите в начале четвертого разворота.

Четвертый разворот выполняйте на таком удалении от ВПП, чтобы выход самолета из разворота был закончен за 6—7 км до входа в глиссаду.                                 
Начало четвертого разворота контролируйте с помощью АРК по расчетному КУР ДПРМ с поправ​кой на угол сноса (ветер) или по команде диспетчера.
Перед четвертым разворотом скорость самолета должна быть в пределах 320—340 км/ч, планка курса на НПП должна находиться в крайнем положении.
(16)   Установите РЛС «ГРОЗА-62» в режим «ГОТОВ».
(17)   В точке начала четвертого разворота нажмите кнопки-лампы «ГОРИЗ» и «ВЕРТИК» на пульте управления САУ. Загораются светосигнализаторы «ГОРИЗ», «ВЕРТИК» и «ВЫСОТА» в группе «СТАБИЛИЗ» и светосигнальное табло «КУРС» и «КВ» у пилотов, а у штурмана   «УПРАВ. ОТ МАЯКА», гаснут светосигнальные табло «КС» у пилотов, у штурмана — «КУРСОВ. СТАВИЛ».
Включается режим стабилизации высоты, если он ранее не был включен.
Примечание. При выполнении захода на посадку в зарубежных аэропортах по нестандартной схеме захода кнопки-лампы «ГОРИЗ» и «ВЕРТИК» нажимайте на удалении не менее 4 км от точки входа в глиссаду.
Стрелки положения КПП отклоняются и указывают положение самолета относительно равносигнальных зон по курсу и глиссаде.
Отклоняется командная курсовая стрелка КПП (командная стрелка тангажа находится в крайнем нижнем положении).
Самолет начнет разворот с креном в сторону отклонения командной курсовой стрелки на приборах КПП до полного выхода на равносигнальную линию курса. При этом командная стрелка возвра​щается в Нейтральное положение.
В случае раннего четвертого разворота самолет выводится на равносигнальную линию курса в два этапа:                                                                                             
разворачивается  в сторону ВПП   и  приближается  к равносигнальной  линии  курса  под углом 30° без крена  (планка положения курса в крайнем положении); затем с момента входа в линейную зону курса (планка курса НПП и стрелка положения курса КПП начинают перемещаться к нейтральному положению) входит в крен и выходит на равносигнальную линию курса.
В случае позднего четвертого разворота самолет выводится на равносигнальную линию курса также в два этапа:
разворачивается в сторону ВПП с переходом через равносигнальную линию курса и без крена приближается к ней с другой стороны под углом 30°;
затем с момента входа в линейную зону курса входит в крен и выходит на равносигнальную линию курса.
В процессе автоматического входа в равносигнальную курсовую зону работа системы контроли​руется по командным курсовым стрелкам, которые в установившихся режимах (разворот с креном 18—22°, подход к равносигнальной линии курса и полет по ней) должны находиться в пределах центрального кружка.
(18)   После четвертого разворота или после выхода самолета на угол подхода 30° в случае раннего или позднего четвертого разворота довыпустнте закрылки на 30° и после начала довыпуска устано​вите с помощью переключателя «СКОРОСТЬ АТ» командира самолета (второго пилота) скорость по  УС-И   (УС-И6)   командира самолета   (второго пилота)   в зависимости от  посадочной  массы (см. фиг. 5.8-1).
Убирается флажок-сигнализатор «Т» на КПП, командная стрелка тангажа из крайнего нижнего положения перемещается в нейтральное. Довыпуск закрылков на 30° должен быть закончен не менее чем за 2—3 км до схода в глиссаду. 
Примечание. При использовании переключателя «СКОРОСТЬ АТ» следите за тем. чтобы индекс «ЗАДАННАЯ СКОРОСТЬ» отклонялся от текущей скорости  не более чем  на  50  км/ч.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ. 1. ЕСЛИ ПРИ ПОДХОДЕ К ЛИНИИ ГЛИССАДЫ НЕ ВЫПУШЕНЫ ЗАКРЫЛКИ НА 30°. ТО «ЗАХВАТА» ГЛИССАДЫ НЕ ПРОИЗОЙДЕТ. В ЭТОМ СЛУЧАЕ АВТОМАТИЧЕСКИЙ ЗАХОД НА ПОСАДКУ ЗАПРЕЩАЕТСЯ. ЗАХОД НА ПОСАДКУ СОВЕРШИТЕ ВРУЧНУЮ.
2.   ПОСЛЕ  ДОВЫПУСКА  ЗАКРЫЛКОВ   НА  30°   ЗАПРЕЩАЕТСЯ   ПОЛЬЗОВАТЬСЯ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЕМ «ILS — СП-50» НА СЕЛЕКТОРЕ РАДИОСИСТЕМ «КУРС-МП».
3.   В МОМЕНТ ДОВЫПУСКА ЗАКРЫЛКОВ НА 30° ВОЗМОЖЕН НЕЗНАЧИТЕЛЬНЫЙ «РЫВОК»  ПЕДАЛЕЙ  В  КАНАЛЕ  КУРСА  ВСЛЕДСТВИЕ  ПОДКЛЮЧЕНИЯ ДЕМП​ФЕРА РЫСКАНИЯ.
При довыпуске закрылков на 30° автоматически включается демпфер рыскания и работает вместе с САУ, включается механизм компенсации боковых ошибок САУ, возникающих при наличии по​стоянно действующих кренящих моментов, восстанавливаются передаточные отношения в канале крена, если переключатель «НОРМ — БОЛТ» установлен в положении «БОЛТ», выключается звуковая сигнализация о предельных кренах.
(19)   Вход  в зону  глиссады  осуществляется  при   полете  в  зоне  курса   в   режиме стабилизации ладанной высоты и скорости с отклоненными вверх планками глиссады на приборе НПП и стрелками положения глиссады КПП.
При пересечении осевой линии глиссады происходит автоматический «захват» глиссады, стабили​затор «ВЫСОТА» в группе «СТАБИЛИЗ» гаснет, на приборной доске пилотов загорается свето​сигнальное табло «ГЛИСС» и гаснет — «КВ». При этом планки глиссады НПП и стрелка положения глиссады КПП должны находиться в пределах нижней половины центрального кружка, а команд​ные стрелки тангажа КПП из нейтрального положения перемещаются в нижнее и возвращаются к нейтральному при переходе самолета в режим снижения по глиссаде.
При «захвате» глиссады АПС автоматически выключается, гаснут светосигнализаторы «АПС ОСН» («АПС дубл») на пульте управления САУ и светосигнальные табло «АПС» на приборных досках пилотов, восстанавливаются передаточные отношения в канале тангажа, если переключатель «НОРМ — БОЛТ» установлен в положение «БОЛТ».
(20)   На высоте 200 м переключается порог предельных углов крена с 32° на  15°.
(21)   При автоматическом заходе на посадку постоянно контролируйте:
положение самолета по авиагоризонтам;
отклонение от заданной скорости полета по УС-И  (УС-Иб), которая должна быть постоян​ной после «захвата» глиссады высоту по высотомерам; курс;
отклонение от курсовой и глиссадной зон по планкам положения КПП НПП и светосигналь​ным табло [image: image71.png]


 с высоты  150 м;
включение светосигнального табло «60», под козырьком приборной доской пилотов; срабатывание светосигнального табло [image: image72.png]


 над приборной доской пилотов с высоты 60 м;
срабатывание сигнализации на табло отказов;
наличие  связи   автопилота   с   вычислителями   (горят,   не   мигая,   светосигнальные  табло «КУРС» и «ГЛИСС» и светосигнализаторы «ГОРИЗ» и «ВЕРТМК.»); нахождение командных стрелок на КПП в установившемся движении в пределах цент​рального кружка; отсутствие бленкеров на КПП и НПП.
(22) При пролете маркерных радиомаяков (ДПРМ, БПРМ) проконтролируйте положение самолета в зоне курса и глиссады и оцените возможность продолжения автоматического захода на посадку. При пролете ДПРМ отклонения самолета от заданной траектории по курсу и глиссаде не должны превышать одной точки (по прибору НПП),   углы   крена   не   должны   превышать   5—8°   после

вписывания на линию курса. При пролете БПРЛА отклонения самолета по курсу не должны превышать пределов центрального кружка, по глиссаде — одной точки (по прибору НПП). Углы крена не долж​ны превышать 3—5°. Если эти условия соблюдены, то продолжайте автоматический заход на посадку до ВПР. Если условия не соблюдены, выполните уход на второй круг.
(23)   После установления надежного визуального контакта с наземными ориентирами командир самолета должен оценить величину бокового отклонения от оси ВПП.
Если фактическое боковое отклонение превышает предельно допустимое (см. подразд. 2.7), командир должен выполнить автоматический уход на второй круг.
(24)   При достижении высоты принятия решения (загораются светосигнальные табло «Нреш» над приборной доской пилотов, в телефонах прослушивается звуковой сигнал) выключите САУ и произ​ведите посадку вручную. Выключение САУ производит командир самолета или второй пилот кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале.
Бортинженер дублирует отключение САУ выключателем «ВКЛ. АП» на пульте управления САУ. 

Примечание. Световая и звуковая сигнализация «Нреш» выключается на высоте 18 м.
(25)   Если ВПР конкретного аэродрома больше 30 м, а КВС допущен к использованию САУ до 30 м, и до пролета ВПР установлен надежный визуальный контакт с ориентирами по курсу посадки и положение самолета в пространстве относительно ВПП обеспечивает успешную посадку, то разре​шается автоматический заход на посадку выполнять до 30 м на аэродромах, оборудованных мая​ками, соответствующими 2 и 3-й категориям.
(26)   После отключения САУ продолжать полет по продолженной глиссаде, сохраняя вертикальную скорость снижения и установившийся (подобранный) режим работы двигателей до высоты начала выравнивания. Не допускать резкой отдачи штурвала «от себя» и (или) уменьшения подобранного режима работы двигателей.
(26а)   Если до пролета ВПР командир самолета не объявил решения о посадке или уходе на второй круг, второй пилот должен выполнить автоматический уход на второй круг.
(27)   Для включения автоматического ухода на второй круг (режим может быть включен после выпуска закрылков на 30°):
Кнопка «2-й КРУГ» на штурвале                    
Нажмите
На приборной доске пилотов загораются светосигнальные табло «2», «АПС», гаснут светосигнальные табло «КУРС», «ГЛИСС».
На   пульте   управления   САУ   гаснут   светосигнализаторы   «ГОРИЗ»   и   «ВЕРТНК»,   загорается «АПС ОСН».
Одновременно:
автомат тяги переводит РУД в положение «ВЗЛЕТ», скорость самолета начинает увели​чиваться;
автомат перестановки стабилизатора автоматически включается и осуществляет баланси​ровку самолета;
продольный канал автопилота обеспечивает увеличение угла тангажа самолета до 6—8°, а затем стабилизирует его;
боковой канал автопилота автоматически переключается в режим «КС», загорается свето​сигнальное табло «КС». На высоте 30 м производится автоматическое переключение боко​вого канала в режим стабилизации заданным путевым углом, при этом загораются светосигнализатор «ГОРИЗ» и светосигнальное табло «ЗПУ» или «ЗК», гаснет светосигнальное табло «КС», и самолет выдерживает ЗПУ, установленный стрелкой «ЗК» на НПП, не допуская угол крена более 4,5°.

Примечание. Если кнопка «2-й КРУГ» нажата на высоте, большей 30 м, то боковой канал сразу переключается в режим выдерживания ЗПУ, и светосигнализатор «ГОРИЗ» на пульте управления САУ не гаснет.
Когда скорость самолета превысит 320 км/ч, автомат тяги уменьшает тягу двигателей (РУД пе​ремещается назад). Когда увеличение скорости прекращается, автомат тяги переходит в режим ста​билизации скорости, которую имел самолет в этот момент.
(28) После перевода самолета в набор высоты (Vу>0) уберите шасси.
(29) Уберите закрылки на угол 15° на скорости 340—360 км/ч.
(30) Переключатель «Скорость АТ» командира
Установите требуемую скорость полета по самолета (второго пилота) на центральном      
кругу, контролируя ее величину по индексу пульте пилотов                                       

«ЗАДАННАЯ СКОРОСТЬ» на УС-И
коман​-







дира самолета (второго пилота)
Автомат тяги стабилизирует скорость, установленную на УС-И командира самолета (второго пилота).
(31)   Уберите закрылки полностью на скорости 370—400 км/ч.
(32)   За 60—100 м до высоты круга. Ручка —         
Плавно поверните в сторону «СПУСК», «СПУСК — ПОДЪЕМ»                                     
чтобы вертикальная скорость не превышала


  




5м/с
Выключается режим «УХОД НА 2 КРУГ», гаснут светосигнальные табло «2», «ЗПУ», («ЗК») и светосигнализатор «ГОРИЗ» на ПУ САУ. Загорается светосигнальное табло «КС».
(33)   При достижении высоты круга:
Кнопка-лампа «ВЫСОТА СТАБИЛИЗ.»                  
Нажмите
Загораются светосигнальное табло «КВ» и светосигнализатор «ВЫСОТА СТАБИЛИЗ». При этом автопилот стабилизирует высоту полета.
(34)   Выполните первый разворот с помощью ручки «КРЕН».
Второй и третий развороты выполняйте так же, как первый разворот, четвертый разворот—как указано в п. (17).
ВНИМАНИЕ. КОМАНДИР САМОЛЕТА И ВТОРОЙ ПИЛОТ В ПРОЦЕССЕ АВТОМАТИЧЕ​СКОГО ЗАХОДА НА ПОСАДКУ И УХОДА НА 2-Й КРУГ ДОЛЖНЫ ДЕРЖАТЬ ШТУРВАЛ РУКАМИ (НОГИ НА ПЕДАЛЯХ) И БЫТЬ ГОТОВЫМИ В ЛЮБОЙ МОМЕНТ ОТКЛЮЧИТЬ АВТОПИЛОТ И ПЕРЕЙТИ НА РУЧНОЕ.ПИЛОТИРОВАНИЕ.
Режим директорного управления при заходе на посадку
В случае отказа основного и дублирующего каналов автопилота заход на посадку выполняется при директорном управлении по командным стрелкам приборов КПП.
Командные стрелки дают команду на создание крена и тангажа определенной величины для выхода самолета на заданную курсовым и глиссадным радиомаяками траекторию полета.
При выдерживании командных стрелок в пределах центрального кружка прибора КПП самолет выходит на заданную траекторию либо удерживается на ней.
Для выполнения режима:
(35)   Выключатель «ВКЛ. АП» на  пульте уп-         
Включите 

равления САУ
(36)   Переключатель режимов на пульте управ-    
Установите в положение «ЗАХОД» 

ления САУ
(37)   Ручка «КУРС» на ПУ САУ                               Установите в положение, при котором







стрелки «ЗК» НПП устанавливаются на курс







посадки

(38)   На высоте предпосадочного маневра переведите самолет в  режим  горизонтального полета и сбалансируйте его стабилизатором   [см. п. В  (3)].
Примечание. При директорном управлении разрешается включать автомат тяги после выпуска шасси при этом следует выполнить указания пп.  (4) — (5а).
(39)   При входе самолета в курсоглиссадную зону радиомаяков:
закрываются бленкеры «К» и «Г» на НПП; убираются флажки-сигнализаторы «К» на КПП;
отклоняются планки НПП и стрелки положения КПП, которые указывают положение са​молета относительно равносигнальных линий по курсу и глиссаде;
отклоняются командные курсовые стрелки КПП и указывают направление разворота для выхода  на равносигнальную линию курса, командные стрелки тангажа  не отклоняются.
Примечание. Флажок «Т» убирается после довыпуска закрылков на 30°.
Директорный режим захода на посадку используйте, начиная с четвертого разворота, на таком удалении от ВПП, чтобы выход самолета из разворота был закончен за б—7 км до входа в глиссаду.
Перед четвертым разворотом установите РЛС «ГРОЗА» в режим «ГОТОВ».
(40) Четвертый разворот начинайте выполнять по расчетному КУР ДПРМ с учетом угла сноса (ветра) или по команде диспетчера. Скорость самолета должна быть в пределах 320—340 км/ч. В начале четвертого разворота создайте крен такой величины в сторону командной стрелки курса КПП, чтобы командная стрелка заняла нулевое положение. Крен при этом должен быть не бо​лее 22°. что свидетельствует о нормальной работоспособности вычислительного тракта бокового канала.
Небольшими отклонениями штурвала удерживайте командную стрелку курса в пределах централь​ного кружка КПП. При этом не следует преждевременно выводить самолет из заданного крена. Допустимы колебания командной стрелки курса в пределах центрального кружка КПП.
В случае раннего или позднего начала четвертого разворота самолет выводится на равносигналь​ную линию курса в два этапа так же, как в режиме автоматического захода на посадку [см. п. (17)].
(41)   После четвертого разворота или после выхода самолета на угол подхода 30° в случае раннего или позднего четвертого разворота довыпустите закрылки на 30° и после начала довыпуска уста​новите скорость в зависимости от посадочного веса (см. фиг. 5.8-1), после чего сбалансируйте са​молет стабилизатором так, чтобы РВ находился в пределах не более ±3° от нейтрали [см. п. В (3)]. Убирается флажок-сигнализатор «Т» на КПП. Довыпуск закрылков на 30° должен быть закончен не менее чем за 2—3 км до входа в глиссаду.
(42)   Торможение до рекомендуемой скорости   (см. фиг. 5.8-1)   и балансировка должны быть за​кончены до входа  в  равносигнальную зону глиссады.  В дальнейшем  полете   (снижение по глис​саде)  стабилизатором  пользоваться не следует.  Использование стабилизатора допускается в от​дельных случаях по усмотрению командира корабля.
(43)   При выходе самолета на ось ВПП при заходе «с прямой» или после выполнения четвертого разворота  до   пересечения  равносигнальной  зоны   глиссады  стрелки   положения   глиссады   КПП и планки глиссады НПП должны быть отклонены вверх  (самолет находится под глиссадой).
Следите за движением планки глиссады НПП. В момент, когда планка достигнет нижнего обреза центрального кружка, происходит «захват» глиссады, при этом командная стрелка тангажа КПП энергично отклоняется вниз.
Плавным движением штурвала «от себя» переведите самолет в режим снижения, добиваясь воз​вращения командной стрелки тангажа в нейтральное положение.
(44)   Дальнейшее пилотирование выполняйте, удерживая командные стрелки курса и тангажа в пре​делах центрального кружка КПП.

Для удерживания самолета на заданной траектории своевременно отклоняйте органы управления на небольшие утлы в соответствии с отклонением командных стрелок от центрального кружка. При больших отклонениях командных стрелок не допускайте резких отклонений органов управления, чтобы не «разболтать» самолет. При резких кратковременных отклонениях командных стрелок прибора КПП и планок НПП не следует парировать эти броски, вызываемые помехами в курсоглиссадных каналах.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. ЕСЛИ ЗАКРЫЛКИ НЕ БУДУТ ДОВЫПУЩЕНЫ НА 30°, ТО «ЗАХ​ВАТА» ГЛИССАДЫ НЕ ПРОИЗОЙДЕТ. В ЭТОМ СЛУЧАЕ РЕЖИМ ДИРЕКТОРНОГО УПРАВЛЕНИЯ ПРИ ЗАХОДЕ НА ПОСАДКУ ЗАПРЕЩАЕТСЯ.
2. В ПРОЦЕССЕ ВХОДА В ГЛИССАДУ И НА ГЛИССАДЕ ПРИ РУЧНОМ УПРАВЛЕ​НИИ ТЯГОЙ ВЫДЕРЖИВАЙТЕ СКОРОСТЬ ПОСТОЯННОЙ ДО ПЕРЕСЕЧЕНИЯ ПО​РОГА ВПП, ПРИ ЭТОМ РЕКОМЕНДУЕТСЯ РЕЖИМ РАБОТЫ ДВИГАТЕЛЕЙ ИЗ​МЕНЯТЬ В НЕБОЛЬШИХ ПРЕДЕЛАХ ИЛИ СТРЕМИТЬСЯ ДЕРЖАТЬ ЕГО ПО​СТОЯННЫМ.
ПРИ ВОЗНИКНОВЕНИИ РЕЗКОГО ПАДЕНИЯ СКОРОСТИ ИЛИ ПРИ ПРОСАДКЕ САМОЛЕТА РЕЖИМ РАБОТЫ ДВИГАТЕЛЕЙ ДОЛЖЕН БЫТЬ НЕМЕДЛЕННО УВЕ​ЛИЧЕН ВПЛОТЬ ДО НОМИНАЛЬНОГО С ПОСЛЕДУЮЩИМ УМЕНЬШЕНИЕМ ДО ПОТРЕБНОГО.
(45)   При заходе на посадку постоянно контролируйте:
положение самолета по авиагоризонтам;
отклонение заданной скорости снижения по УС-И  (УС-И6);
высоту по высотомеру;
курс;
отклонение от курсовой к глиссадной зон по стрелкам положения КПП, планкам НПП и светосигнальным табло [image: image73.png]


с высоты 150 м;
срабатывание сигнализации на табло отказов; 
отсутствие бленкеров на КПП и НПП.
(46)   При пролете маркерных радиомаяков   (ДПРМ, БПРМ)  проконтролируйте положение само​лета в зоне курса и глиссады и оцените возможность продолжения директорного захода на по​садку. При пролете ДПРМ отклонения самолета от заданной траектории по курсу и глиссаде не должны превышать одной точки (по прибору НПП), углы крена не должны превышать 5—8° после вписывания на линию курса.
При пролете БПРМ отклонения самолета по курсу не должны превышать пределов центрального кружка, по глиссаде — одной точки (по прибору НПП). Если эти условия соблюдены, то продол​жайте директорный заход на посадку до ВПР. Если эти условия не соблюдены, выполните уход на второй круг.
После пролета ДПРМ учитывайте уменьшение линейной ширины зон курса и глиссады и внима​тельно пилотируйте самолет, удерживая командные стрелки в пределах центрального кружка не​большими плавными движениями рулей.
(47) После установления надежного визуального контакта с наземными ориентирами командир самолета должен оценить величину бокового отклонения от оси ВПП. Если фактическое боковое отклонение превышает предельно допустимое (см. подраздд. 2.7), командир должен выключить АТ и выполнить уход на второй круг вручную, в соответствии с рекомендациями п. 4.3.11.
(48)   При достижении высоты принятия решения выключите АТ и произведите посадку. Выклю​чение АТ производится кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвалах и дублируется кнопкой «ОТКЛ. АТ» на центральном пульте пилотов. Бортинженер дублирует отключение АТ выключателем «ВКЛ. АП» на пульте управления.
(49)   В случае, когда ВПР больше 60 м, директорное управление захода на посадку может быть продолжено до 60 м, если до пролета ВПР установлен надежный визуальный контакт с ориенти​рами по курсу посадки, самолет находится в посадочном положении относительно ВПП и экипаж визуально контролирует положение самолета в пространстве.
(50)  Если до пролета ВПР командир самолета не объявил решение о посадке или уходе на второй круг, второй пилот должен выполнить уход на второй круг вручную в соответствии с п. 4.3.11.
Ж. РЕЖИМ УПРАВЛЕНИЯ ВО ВРЕМЯ БОЛТАНКИ
(1)   При попадании самолета в зону болтанки:                   
(а)   Ручки   «КРЕН»    и    «СПУСК-ПОДЪЕМ»       
Нажмите 
на ПУ САУ
Автопилот переходит в режим стабилизации углов курса, крена и тангажа, загорается светосиг​нальное табло «КС» на центральном табло приборной доски пилотов.
(б)   Переключатель «НОРМ — БОЛТ» на  ПУ         Установите в положение «БОЛТ» 
САУ
При этом уменьшаются передаточные отношения на 40 % в каналах крена и тангажа автопилота, что обеспечивает качественную стабилизацию углового положения самолета в условиях болтанки.
(2)   При выходе из зоны болтанки, а также перед четвертым разворотом  во время захода  на посадку:
(а)   Переключатель «НОРМ — БОЛТ» на ПУ         Установите в положение «НОРМ» 
САУ
В каналах крена и тангажа автопилота восстанавливаются передаточные отношения.
(б)   Включите требуемый режим работы для продольного и бокового каналов автопилота.
Примечание. Если переключатель «НОРМ — БОЛТ» не будет установлен в положение «НОРМ» перед четвертым разворотом, то при автоматическом заходе на посадку передаточные отношения восстанавливаются при довыпуске закрылков на 30° в канале крена и при «зах​вате» глиссады в канале тангажа.
3. ВЫПОЛНЕНИЕ РЕЖИМОВ АВТОМАТИЧЕСКОГО И ДИРЕКТОРНОГО УПРАВЛЕНИЙ ЗАХОДА НА ПОСАДКУ С ОДНИМ ОТКАЗАВШИМ ДВИГАТЕЛЕМ
В случае отказа одного из двигателей при заходе на посадку отключите муфту ИМАТа отказав​шего двигателя выключателем на верхнем щитке пилотов и продолжайте выполнение автомати​ческого или директорного захода на посадку аналогично заходу на посадку со всеми работающими двигателями (см. п. 4.3.8 Руководства, ч. I).
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ВЫПОЛНЕНИЕ АВТОМАТИЧЕСКОГО ЗАХОДА НА ПОСАДКУ И ВКЛЮЧЕНИЕ АТ С ДВУМЯ ОТКАЗАВШИМИ ДВИГАТЕЛЯМИ ЗАПРЕЩАЕТСЯ.
И. ВЫКЛЮЧЕНИЕ САУ
САУ отключается от управления самолетом:
кнопками «ОТКЛ. САУ» на левом и правом штурвалах (при нажатии кнопки «ОТКЛ. САУ» звучит динамик СГУ второго пилота).
Кроме того:
автопилот может быть отключен выключателем «АП ВКЛ» или кнопками «КУРС ОТКЛ», «КРЕН ОТКЛ» и «ТАНГАЖ ОТКЛ» на ПУ САУ, а также переснлнванне.м рулевых ма​шин  [см. п. Б (4) ];
автомат тяги — кнопкой «ОТКЛ. АТ» на центральном пульте или кнопкой-лампой «АТ ОТКЛ» на ПУ САУ;
муфты ИМАТа — выключателями муфт на верхнем щитке пилотов;
автомат перестановки стабилизатора — выключателем «АП-ВКЛ» или кнопками-лампами «АПС ОТКЛ» или «ТАНГАЖ ОТКЛ» на ПУ САУ.
Аварийное отключение рулевых машин САУ выполняется включением переключателя «АВ. ОТКЛ. САУ», расположенного на центральном пульте пилотов (опломбированного).

При включении переключателя «АВ. ОТКЛ. САУ» срабатывают пиропатроны и происходит прину​дительное механическое разъединение кинематической связи рулевых машин с рулевой проводкой самолета.
Примечание. После аварийного отключения САУ повторное включение системы в полете невозможно.
К. ИСПОЛЬЗОВАНИЕ САУ ПРИ ОТКАЗАХ ПИЛОТАЖНОГО КОМПЛЕКСА
Контроль за работой САУ осуществляется:
по срабатыванию средств световой и звуковой сигнализации, флажков сигнализаторов и бленкеров об отказах пилотажного комплекса;
по показаниям КПП и НПП;
по показаниям указателей скорости УС-И (УС-И6) и числа М.
Размещение элементов сигнализации, причины их включения (срабатывания) и другие данные при​ведены на фиг. 6.11.01-2, 6.11.01-5 и в табл. 1.
Таблица   1 
СИГНАЛИЗАЦИЯ ОТКАЗОВ
	
	Наименование светосигнализатора
	Причина включения светосигнализатора

	Средства световой сигнализации

	Табло   отказов,   разме​щенные под козырьком и   над   козырьком   при​борной   доски   пилотов (см. фиг. 6.11.01-3, 6.11.01-5)
	«УПРАВЛЯЙ КРЕНОМ»
	Отказ двух каналов крена

	
	«УПРАВЛЯЙ   ТАНГАЖЕМ»
	Отказ двух каналов тангажа

	
	«УПРАВЛЯЙ   СКОРО​СТЬЮ»
	Отказ двух каналов автомата тяги

	
	«УПРАВЛЯЙ   СТАБИ-ЛИЗ»
	Отказ двух каналов автомата перестановки стабилизатора
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	Превышено предельное отклонение от равно-сигнальных зон курса и глиссады при заходе на посадку на высоте 150 м и ниже
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	Интегральный сигнальный огонь ИСО заго​рается при автоматическом заходе на посадку на высоте 60 м и ниже при наличии хотя бы одного из отказов: 
двух каналов крена или тангажа; 
двух каналов автомата тяги; 
двух радиовысотомеров; 
двух полукомплектов «КУРС-МП»; 
двух блоков БСДТ; 
или при загорании светосигнальных табло[image: image77.png]
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	«60/800»
	Отказ   двух   радиовысотомеров   или   отказ двух   каналов  АТ  при   автоматическом  за​ходе на  посадку после довыпуска  закрыл​ков на 30°


Продолжение таблицы 1
	
	Наименование светосигнализатора
	Причина включения светосигнализатора

	Табло   отказов,   разме​щенные под козырьком и   над   козырьком   при​борной   доски   пилотов (см. фиг. 6.11.01-3, 6.11.01-5)
	«ВЕЛИК  КРЕН  ЛЕВ» «ВЕЛИК КРЕН ПРАВ»
	Левый или правый крен более 7° при авто​матическом   заходе   на   посадку   на   высоте 60 м и ниже; левый или правый крен более 15° при автома​тическом   (или директорном)  заходе на по​садку на высоте 200 м и ниже или при руч​ном управлении на взлете и при заходе на посадку, если закрылки  выпущены  на  30°; левый или правый крен более 32° на высоте более 200 м  или  при убранных   (выпущен​ных) на угол менее 30°) закрылках

	
	«αкр»
	Угол атаки самолета достиг критического зна​чения

	Центральное табло и табло второго пилота
	«КУРС» (мигает)
	Отказ автоматического управления при захо​де на посадку по каналу крена

	
	«МИСС» (мигает)
	Отказ автоматического управления при за​ходе на посадку по каналу тангажа

	
	«ОТКАЗ ЦГВ КОНТР»
	Отказ контрольной гировертикали

	
	«ПРОВЕРЬ Нзад.»
	Отказ одного корректора высоты

	Табло первого и второго пилотов
	«ПРЕВЫШЕН. М»
	Отказ стабилизации числа М через автомат тяги

	Кнопки-лампы на ПУ САУ
	«КУРС ОТКЛ»
	Автоматическое выключение двух каналов курса

	
	«КРЕН ОТКЛ»
	Автоматическое выключение двух каналов крена

	
	«ТАНГАЖ ОТКЛ»
	Автоматическое выключение двух каналов тангажа

	
	«АТ ОТКЛ»
	Автоматическое выключение двух каналов автомата тяги

	
	«АПС ОТКЛ»
	Автоматическое выключение двух каналов автомата перестановки стабилизатора

	Флажки-сигнализаторы на КПП
	«АГ»  и лампа  «АРРЕ​ТИР»
	Отказ гировертикали (левой или правой) или указателя крена КПП

	
	«К»
	Отказ автоматического и директорного управ​лений по каналу крена при заходе на по​садку

	
	«Т»
	Отказ автоматического и директорного управ​лений по каналу тангажа при заходе на посадку
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	Наименование светосигнализатора
	Причина включения светосигнализатора

	Лампы на левом пуль​те пилотов
	«ОТКАЗЫ БСДТ 1,2,3»
	Отказ вычислителя 1, 2 и 3 по каналу крена или тангажа

	УАП-7кр на приборной доске командира само​лета
	Сигнальная лампа (ми​гает)
	Угол атаки или вертикальная перегрузка до​стигли критического (предельного) значе​ния

	Средства звуковой сигнализации

	Динамик  СГУ  второго пилота    
	Прерывистый звук
	Отказ двух каналов крена или двух каналов тангажа         

	
	Непрерывный звук в те​чение 10 с
	Отказ двух каналов автомата тяги или двух каналов автомата перестановки стабилиза​тора


Сигнализация отказов (световая и звуковая) выключается:
кнопками «ОТКЛ. САУ» на штурвалах командира самолета и второго пилота; кнопками-лампами «КУРС ОТКЛ», «КРЕН  ОТКЛ»,  «ТАНГАЖ ОТКЛ»,  «АТ ОТКЛ», «АПС ОТКЛ» на ПУ САУ при отказах соответствующего канала автопилота, АТ и АПС; кнопкой «ОТКЛ. АТ» на центральном пульте при отказе автомата тяги; выключателем «АП ВКЛ» на ПУ САУ.
Таблица   2 
ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА ПРИ ОТКАЗАХ ПИЛОТАЖНОГО КОМПЛЕКСА

	п/п
	Проявление отказа
	Действия экипажа

	1
	Автоматический полет по маршруту

	
	Загорается светосигнальное табло «УПРАВ​ЛЯЙ ТАНГАЖОМ» или «УПРАВЛЯЙ КРЕ​НОМ», одновременно: автоматически выклю​чается канал тангажа   (крена), загорается светосигнализатор    «ТАНГАЖ    ОТКЛЮЧ» («КРЕН ОТКЛ»)  на ПУ САУ, прерывисто звучит динамик СГУ второго пилота.
	(1)  Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ САУ» на штурвале, при этом выключаются все ка​налы автопилота, АТ и сигнализация отказа (световая и звуковая). 
(2) Выведите самолет в прямолинейный по​лет, сбалансируйте Самолет. 
(3)  Включите САУ. Если неисправный канат выключился   повторно,  то   выключите   САУ кнопкой «ОТКЛ САУ» на штурвале. Полет продолжайте при ручном управлении

	2
	На обоих основных авиагоризонтах  (КПП) выпадают флажки-сигнализаторы «АГ» и за​гораются  светосигнализаторы  «АРРЕТИР». Одновременно:  может включиться сигнали​зация   (световая  и  звуковая)   отказа  САУ (см. п. 1)
	(1)  Выключите  САУ   (независимо  от  того, включилась   или   нет   сигнализация   отказа САУ)   кнопкой «ОТКЛ  САУ»  на  штурвале командира   самолета   или   второго   пилота, при этом  выключаются все каналы автопи​лота   и   сигнализация   отказа   САУ   (свето-
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	п/п
	Проявление отказа
	Действия экипажа

	
	
	вая   и   звуковая,   если   она   включалась). (2)  Выведите самолет в прямолинейный по​лет,     используя     резервный    авиагоризонт (АГБ), и выполните указания п. 6.11.03

	3
	Резкое изменение угла тангажа или крена, пе​регрузки, числа М (скорости), появление тряски
	(1)  Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ САУ» на штурвале командира самолета или второ​го пилота. Во время нажатия кнопки «ОТКЛ САУ» звучит непрерывно динамик СГУ вто​рого пилота.      

(2) Выведите самолет в прямолинейный по​лет, не допуская при этом выхода самолета на   критический   угол   атаки   и   предельное значение числа М, и сбалансируйте самолет. (3)  Включите САУ.   При  повторном  отказе выключите САУ  кнопкой  «ОТКЛ   САУ»   на штурвале.   Полет  продолжайте  при  ручном управлении

	4
	Гаснет светосигнализатор «ВЫСОТА СТА​БИЛИЗ» или «СКОР. СТАБИЛИЗ» на ПУ САУ. Одновременно: автопилот автоматически пе​реключается   в   режим   стабилизации   угла тангажа
	(1)  Переключите канал тангажа  на дубли​рующий   канал,   нажав   кнопку   «ТАНГАЖ ДУБЛ», загорается лампа нажатой кнопки, гаснет «ТАНГАЖ ОСН». 

(2)  Ручкой «СПУСК — ПОДЪЕМ» выведи​те самолет на заданную высоту или устано​вите заданную скорость. 

(3)  Включите режим стабилизации высоты или скорости, нажав кнопку «ВЫСОТА СТА​БИЛИЗ» или «СКОР. СТАБИЛИЗ», загора​ется лампа нажатой кнопки. 

(4)  Если светосигнализатор «ВЫСОТА СТА​БИЛИЗ» или «СКОР. СТАБИЛИЗ» не заго​рится, продолжайте полет с включенным ав​топилотом в режиме стабилизации угла тан​гажа, периодически устраняя отклонения от заданной    высоты    или    скорости    ручкой «СПУСК — ПОДЪЕМ»,   или   перейдите   на ручное управление.

	5
	Гаснет   светосигнализатор   «МАХ   СТАБИ​ЛИЗ» на ПУ САУ, одновременно: автопилот   автоматически   переключается   в режим стабилизации угла тангажа
	(1)  Продолжайте полет с включенным авто​пилотом  в режиме стабилизации угла тан​гажа. 

(2)  Периодически устраняйте отклонение от заданного    числа    М    ручкой    «СПУСК — ПОДЪЕМ» или перейдите на ручное управ​ление

	6
	а) При включенном АТ в режиме стабилизации числа М срабатывает сирена или загорается светосигнальное табло «ПРЕВЫШ. М» или
	(1) Выключите САУ и АТ кнопкой «ОТКЛ САУ» на штурвале командира самолета или второго пилота.
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	№ п/п
	Проявление отказа
	Действия экипажа

	
	б) Загорается светосигнальное табло «УП​РАВЛЯЙ   СКОРОСТЬЮ».   Одновременно: гаснут светосигнальные табло «АТ» на при​борной доске пилотов и светосигнализатор «АТ ОСН» рядом с УС-И и на ПУ САУ; 

горит светосигнализатор «АТ ОТКЛ» на ПУ САУ; 

непрерывно звучит в течение 10 с динамик СГУ второго пилота; 

автоматически выключается автомат тяги
	(2) Выведите самолет в исходный режим по​лета, сбалансируйте стабилизатором и сни​мите  усилия с органов   управления  трим​мерами. 

(3) Включите автопилот и АТ. Если вновь произойдет автоматическое отключение АТ, использовать его запрещается. 

(4) Выключите   АТ   кнопкой   «ОТКЛ   АТ» на центральном пульте. 

(5)  Восстановите заданную скорость, управ​ляя тягой двигателя вручную. 

(6)  Продолжайте полет с включенным авто​пилотом без автомата тяги

	7
	При включенном АТ гаснет светосигнализа​тор «МАХ СТАБИЛИЗ» на ПУ САУ. Одновременно: автомат тяги переключается в режим стабилизации скорости, горит све​тосигнализатор «СКОР. СТАБИЛИЗ»
	(1) Нажмите кнопку «МАХ» в группе «СТА​БИЛИЗ» на ПУ САУ. Если светосигнализа​тор «МАХ СТАБИЛИЗ» загорится, продол​жайте полет с включенным автоматом тяги в режиме «СТАБИЛИЗАЦИЯ ЧИСЛА М». 

(2) Если светосигнализатор «МАХ СТАБИ​ЛИЗ» не загорится, выключите АТ и про​должайте полет, управляя тягой двигателей вручную

	8
	Резкие перемещения РУД или отклонение числа М от заданного значения на величину более 0,01 в режиме стабилизации числа М через автомат тяги
	(1) Выключите АТ кнопкой «ОТКЛ АТ» на центральном пульте или кнопкой «АТ ОТКЛ» на ПУ САУ, при этом гаснут светосигналь​ные табло «АТ» на приборной доске пилотов, светосигнализатор «АТ ОСН» на ПУ САУ, светосигнализатор около УС-И командира са​молета.              

(2) Продолжайте   полет,    управляя   тягой двигателя вручную

	9
	Загорается светосигнальное табло «ПРО​ВЕРЬ Нреш»
	(1)  Сравните заданное значение высоты с те​кущим.   Если   высота   полета   соответствует заданному   значению,   продолжайте   полет. (2)  Если   высота   полета   не   соответствует заданному   значению,   ручкой   «СПУСК — ПОДЪЕМ»  выведите самолет на заданную высоту, а затем кнопкой «ТАНГАЖ ДУБЛ» включите дублирующий канал тангажа авто​пилота и кнопкой «ВЫСОТА СТАБИЛИЗ» режим стабилизации высоты.

(3) Продолжайте   полет   в   режиме   стаби​лизации высоты или при ручном управлении

	10
	Загорается светосигнализатор «КУРС ОТКЛ» на ПУ САУ, одновременно: автоматически выключается канал курса автопилота
	(1) Продолжайте полете включенными кана​лами крена и тангажа автопилота. 

(2)  При  возникновении скольжения устра​ните его рулем направления (педалями)
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	№
п/п
	Проявление отказа
	Действия экипажа

	11
	В режиме «НАВИГАЦИЯ» при отказе НВ-ПБ или  системы   И-11   гаснет  светосигнальное табло «УПР. НВ» или «УПР. И-11». 
Одно​временно: на ПУ САУ гаснет светосигнализатор «ГОРИЗ» и загораются светосигналь​ные табло  «КС»,  автопилот  автоматически переключается в режим «КУРСОВАЯ СТА​БИЛИЗАЦИЯ»
	(1)  При отказе системы И-11 (погасло свето​сигнальное табло «УПР. И-11); 
(а)  выключите   выключатель   «УПРАВЛЕ​НИЕ ОТ И-11» на приборной доске штур​мана; 
(б)  включите управление от НВ-ПБ в соот​ветствии с указаниями п. 6.11.10. 
(2)  При отказе  НВ-ПБ   (погасло светосиг​нальное табло «УПР. НБ») включите управ​ление от системы И-11 в соответствии с ука​заниями п. 6.1 1.10. 
(3)  Продолжайте полет в режиме управле​ния ЗПУ или ЗК   (от ручки «КУРС»), или в режиме «КУРСОВАЯ СТАБИЛИЗАЦИЯ», если на борту не установлена система И-11

	12
	В режиме «КУРС» при отказе ДИСС гаснет светосигнальное табло «ЗПУ» и загорается светосигнальное табло «ЗК», одновременно автопилот стабилизирует заданный курс без учета угла сноса
	(1)  Продолжайте полет в режиме «КУРС». 
(2)  Исправьте ручкой «КУРС» на ПУ САУ заданный курс на величину угла сноса

	
	Автоматическое управление при заходе на посадку

	13
	Загорается светосигнальное табло «УПРАВ​ЛЯЙ   КРЕНОМ»   или   «УПРАВЛЯЙ  ТАН-ГАЖОМ». 
Одновременно: автоматически вы​ключается канал тангажа   (крена), загора​ется  светоснгнализатор  «ТАНГАЖ  ОТКЛ» («КРЕН ОТКЛ»)  на ПУ САУ, прерывисто звучит динамик второго пилота
	(1)  Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на  штурвале командира самолета  или вто​рого пилота, при этом выключаются все ка​налы автопилота, АТ, АПС и сигнализация (световая и звуковая) отказа. 
(2)  Продолжайте заход на посадку, исполь​зуя директорное управление. 
(3)  Включите   автомат   тяги   кнопкой   «АТ ОСН» («АТ ДУБЛ») на ПУ САУ

	14
	На обоих КПП выпадают флажки-сигнали​заторы «К» или «Т», одновременно:
— мигает       светосигнальное       табло «КУРС» («ГЛИСС»); 
— гаснет  светосигнализатор  «ГОРИЗ» («ВЕРТИК») на ПУ САУ; 
— загорается    светосигнальное    табло «КС»,   автопилот   работает   в   режиме «КУРСОВАЯ   СТАБИЛИЗАЦИЯ» («СТАБИЛИЗАЦИЯ    УГЛА    ТАНГА​ЖА»).
	(1)   Если     светосигнализаторы     «ОТКАЗЫ БСДТ» на левом пульте не горят или горит только один из трех, то: 
(а)  убедитесь в том, что система «КУРС-МП» исправна, бленкеры «К» и «Т» на НПП за​крыты: 
(б)  нажмите    кнопку   «ГОРИЗ»    и    (или) «ВЕРТИК» на ПУ САУ; 
(в) если лампы нажатых кнопок загорятся (одновременно    светосигнальные         табло «КУРС» и «ГЛИСС» горят, не мигая), то про​должайте автоматический заход на посадку.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ.   ПОВТОРНОЕ   НА​ЖАТИЕ КНОПОК «ГОРИЗ» и «ВЕР​ТИК»   НА   ПУ  САУ  ЗАПРЕЩАЕТСЯ НА ВЫСОТЕ МЕНЕЕ 200 М.
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п/п
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	Действия экипажа

	
	
	(2)  Если все светосигнализаторы «ОТКАЗЫ БСДТ» на левом пульте горят, то: 
(а)  выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или второго пилота,   при  этом   выключаются  автопилот, АТ, АПС и сигнализация отказа   (флажки-сигнализаторы «К» и «Т» на КПП  не убе​рутся); 
(б)  выполните указания п.  (1)   (а); (в)  продолжайте заход на посадку по пра​вилам СП-50.
Примечание. Директорное управление запре​щается.

	15
	На обоих НПП открываются бленкеры «К» или «Г», одновременно: горят светосигнализаторы  «К1»,  «К2»  или «П»,    «Г2»    на    селекторе    радиосистем «КУРС-МП». На обоих КПП выпадают флажки сигнализаторы «К» и «Т», мигает свето​сигнальное табло «КУРС» («ГЛИСС»), гас​нет   светосигнализатор   «ГОРИЗ»    («ВЕРТИК»)   на   ПУ  САУ,  загорается   светосиг​нальное табло «КС», автопилот работает в режиме   «КУРСОВАЯ   СТАБИЛИЗАЦИЯ» («СТАБИЛИЗАЦИЯ УГЛА ТАНГАЖА»)
	(1) Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или вто​рого пилота, при этом выключается автопи​лот, АТ, АПС и погаснет световая сигнали​зация отказа (флажки-сигнализаторы «К» и «Т» на КПП не убираются, бленкеры «К» и «Г» на НПП не закрываются, светосигнали​заторы «К1», «К2», «Г1», «Г2» не гаснут). 
(2) Заход на посадку продолжайте при руч​ном управлении, по Правилам ОСП и РСП.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ.      ПОЛЬЗОВАТЬСЯ ДИРЕКТОРНЫМ   УПРАВЛЕНИЕМ   И ПЛАНКАМИ НПП ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

	16
	На обоих КПП выпадают флажки-сигнали​заторы   «АГ»   и   горят  светосигнализаторы «АРРЕТИР», 
одновременно: могут    загореться    светосигнальные    табло «УПРАВЛЯЙ   КРЕНОМ»   и   «УПРАВЛЯЙ ТАНГАЖОМ», включиться звуковая сигна​лизация (прерывисто звучит динамик второго пилота), автоматически выключиться каналы крена и тангажа автопилота, загореться све​тосигнализаторы «КРЕН ОТКЛ» и «ТАНГАЖ ОТКЛ» на ПУ САУ, выпасть флажки-сигна​лизаторы «К» и «Т» на КПП, а также заго​реться светосигнальное табло «ОТКАЗ ЦГВ КОНТР»
	(1)  Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или вто​рого пилота, при этом выключаются автопи​лот, АТ, АПС и сигнализация отказа (флаж​ки-сигнализаторы  «АГ», «К» и  «Т»  не убе​рутся). 
(2)   Продолжайте заход на посадку, управ​ляя самолетом вручную в соответствии с ре​комендациями п. 6.1 1.03 и по правилам СП-50 и РСП. 
(3)  Положение   самолета    в    пространстве контролируйте по резервному авиагоризонту АГБ и планкам НПП.

	17
	На пульте управления ТКС-П горят свето​сигнализаторы  «О»   и   «К»,  одновременно: выключается канал крена, загорается свето​сигнальное табло «УПРАВЛЯЙ КРЕНОМ», загорается светосигнализатор «КРЕН ОТКЛ» на   ПУ   САУ,   прерывисто  звучит  динамик второго пилота
	(1) Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или второго пилота,  при  этом   выключаются  автопилот, АТ,   АПС   и   Сигнализация   отказа   канала крена. 

(2)  Продолжайте заход на посадку, управ​ляя самолетом вручную по правилам СП-50.


Продолжение таблицы 2
	п/п
	Проявление отказа
	Действия экипажа

	
	
	(3) Курс самолета контролируйте по КИ-13, показаниям УШ, КУШ, НПП пользоваться запрещается

	18
	Загорается светосигнальное табло «УПРАВ​ЛЯЙ СКОРОСТЬЮ», 
одновременно: гаснут светосигнальные табло «АТ» на при​борной доске пилотов и светосигнализаторы «АТ  ОСН»   («АТ ДУБЛ»)   рядом   с   УС-И и на ПУ САУ; горят светосигнальные табло «60/800» и светосигнализатор «АТ ОТКЛ» на ПУ САУ; непрерывно звучит в течение  10 с динамик СГУ второго пилота; автоматически выключается автомат тяги
	(1)  Выключите      автомат     тяги      кнопкой «ОТКЛ.   АТ»   на   центральном   пульте   или кнопкой «АТ ОТКЛ» на ПУ САУ, при этом выключается световая  и звуковая   (если не прошло 10с) сигнализация отказа. 
(2)  Продолжайте автоматический заход на посадку   до   60 м,   выдерживая   заданную скорость вручную

	19
	Отклонение текущей скорости  от заданной более чем на ±20 км/ч или резкие переме​щения РУДов
	(1)  Выключите автомат тяги кнопкой «ОТКЛ АТ» на центральном пульте или «АТ ОТКЛ» на ПУ САУ, при этом загорается светосиг​нальное табло «60/800» и гаснут табло «АТ» и    светосигнализаторы    «АТ    ОСН»    («АТ ДУБЛ») около УС-И и ПУ САУ. 
(2)  Продолжайте автоматический заход на посадку до 60 м. выдерживая заданную ско​рость вручную

	20
	Загорается светосигнальное табло «УПРАВ​ЛЯЙ   СТАБИЛИЗ»,   одновременно:   гаснут светосигнальные табло «АПС» и светосигнализатор «АПС ОСН» («АПС ДУБЛ»), заго​рается светосигнализатор «АПС ОТКЛ» на ПУ САУ, непрерывно в течение 10с звучит динамик СГУ второго пилота, автоматически отключается АПС
	(1)  Выключите АПС кнопкой «АПС ОТКЛ» на ПУ САУ, при этом выключается световая и звуковая  (если не прошло  10 с)  сигнали​зации. 
(2)  Продолжайте автоматический заход на посадку до ВПР. 
(3)  Выполните балансировку самолета, уп​равляя стабилизатором вручную, на участке, где производится торможение, до рекомендо​ванной скорости  (после выпуска закрылков на 30° и до «захвата» глиссады)  с учетом указаний п. Е (42)

	21
	Загораются     красные    светосигнализаторы «КОНТРОЛЬ» на указателях РВ обоих пи​лотов  и   штурмана,  одновременно:   в теле​фонах   членов   экипажа   прослушивается   в течение 3—9 с звуковой сигнал (отказ двух радиовысотомеров),    загорается    светосиг​нальное табло «60/800».
	Продолжайте автоматический заход на по​садку до 60 м при повышенном внимании к показаниям приборов. Высоту контроли​руйте по высотомерам УВО и ВМ.

	
	Примечание. При отказе двух радиовысотомеров во время захода на посадку не загораются светосигнальные табло: [image: image79.png]


    и не производится переключение порога сраба​тывания сигнализации предельных кренов с 32° на 15° на высоте 200 м.


Продолжение таблицы 2

	№

п/п
	Проявление отказа
	Действия экипажа

	22
	Загорается светосигнальное табло «60/800». одновременно:   горит   табло   «УПРАВЛЯЙ СКОРОСТЬЮ» и звучит непрерывно в тече​ние 10 с динамик СГУ второго пилота или (и)     горят    красные    светосигнализаторы «КОНТРОЛЬ» на указателях РВ
	(1)  Выполняйте указания п.   18 или  п.  21, если отказал автомат тяги или (и) оба радио​высотомера соответственно. 

(2)  Высота принятия решения не менее 60 м при дальности видимости не менее 800 м. При необходимости   выполните   уход   на   второй круг при ручном управлении

	23
	Загорается светосигнальное табло[image: image80.png]



	(1) Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или второ​го пилота, при этом отключаются все каналы автопилота, АТ, АПС и сигнализация отказа. (2) Примите решение о выполнении посадки или об уходе на второй круг. Если командир самолета дал «команду «Садимся», то выпол​ните посадку управляя самолетом вручную, если командир самолета дал команду «Ухо​дим на 2-й круг» или не дал никакой коман​ды, то выполните уход на второй круг, управ​ляя самолетом вручную

	24
	Загорается светосигнальное табло[image: image81.png]


 или (и)[image: image82.png]



	(1)   Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или второ​го пилота, при этом отключаются все каналы автопилота АТ и АПС. 

(2)  Продолжайте заход на посадку по пра​вилам СП-50

	25
	После входа в равносигнальную зону глис​сады вертикальная скорость снижения пре​вышает 6 м/с
	(1)  Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или второ​го пилота, при этом выключаются все каналы автопилота, АТ и АПС. 

(2)  Продолжайте заход на посадку по пра​вилам СП-50

	26
	При снижении по глиссаде возникают рывки органов управления и  колебания самолета по курсу и тангажу
	(1)  Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или второ​го пилота, при этом выключаются все каналы автопилота, АТ и АПС. 

(2)  Продолжайте заход на посадку по СП-50

	
	Директорное управление при заходе на посадку


	27
	На обоих КПП выпадают флажки-сигнали​заторы «К»  или «Т», одновременно:  горят светосигнализаторы   «ОТКАЗЫ   БСДТ»   на левом пульте пилотов
	(1)  Прекратите директорное управление са​молетом. 

(2)  Убедитесь в том, что бленкеры  «К»   и «Г» на НПП закрыты. 

(3)  Продолжайте заход на посадку по пра​вилам СП-50


Продолжение таблицы 2

	№ п/п
	Проявление отказа
	Действия экипажа

	28
	На обоих НПП открылись бленкеры «К» или (и)   «Г»   одновременно:   горят   светосигнализаторы «К1», «К2» или (и) «Г1», «Г2» на селекторе радиосистем, на обоих КПП вы​падают флажки-сигнализаторы «К» или (и) «Т»
	(1)  Прекратите директорное управление са​молетом. 
(2) Продолжайте заход на посадку по пра​вилам ОСП и РСП

	29
	На обоих КПП выпадают флажки-сигнали​заторы «АГ» и горят светосигнализаторы «АРРЕТИР»; одновременно: могут выпасть флажки-сигнализаторы «К» и «Т», загорается светосигнальное табло «ОТКАЗ ЦГВ КОНТР»
	(1)  Прекратите директорное управление са​молетом. 
(2) Продолжайте заход на посадку, управ​ляя самолетом в соответствии с указаниями п. 6.11.03 и используя системы ОСП и РСП

	30
	Загорается светосигнальное табло «УПРАВ​ЛЯЙ СКОРОСТЬЮ»; 
одновременно: гаснут светосигнальные табло «АТ» на приборной доске пилотов и светосигнализаторы «АТ ОСН» («АТ ДУБЛ») рядом с УС-И и на ПУ САУ, горит светосигнализатор «АТ ОТКЛ» на ПУ САУ, непрерывно звучит в те​чение 10 с динамик СГУ второго пилота
	(1) Выключите автомат тяги кнопкой «ОТКЛ САУ» на штурвале командира самолета или второго пилота или «ОТКЛ. АТ» на централь​ном пульте, при этом выключаются световая и звуковая сигнализации отказа АТ. 
(2)  Продолжайте директорный заход на по​садку, выдерживая заданную скорость вруч​ную

	31
	Отклонение текущей скорости (при вклю​ченном автомате тяги) от заданного значе​ния более чем на ±20 км/ч или резкие перемещения РУДов
	(1)  Выключите автомат тяги кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или второго пилота или кнопкой «ОТКЛ. АТ» на центральном пульте, при этом гаснут свето​сигнальные табло «АТ» и светосигнализаторы «АТ ОСН» («АТ ДУБЛ») около УС-И и на ПУ САУ. 
(2)  Продолжайте директорный заход на по​садку, выдерживая заданную скорость вруч​ную

	32
	После входа в равносигнальную зону глис​сады вертикальная скорость снижения пре​вышает 6 м/с
	(1) Прекратите директорное управление са​молетом.
(2) Продолжайте заход на посадку по пра​вилам СП-50

	33
	Загораются светосигнальные табло[image: image83.png]<3)



 или (и)[image: image84.png]



	(1) Прекратите директорное управление са​молетом.               

(2)  Продолжайте заход на посадку по пра​вилам СП-50

	34
	На пульте управления ТКС-П горят свето​сигнализаторы «О» и «К»
	(1) Прекратите директорное управление са​молетом. 

(2) Продолжайте заход на посадку, управ​ляя самолетом вручную по правилам СП-50. 

(3)  Курс самолета контролируйте по КИ-13; показаниями курса УШ, КУШ-1 и НПП поль​зоваться запрещается


Окончание таблицы 2

	№
п/п
	Проявление отказа
	Действия экипажа

	
	Автоматическое управление при уходе на второй круг

	35
	Загораются светосигнальные табло «УПРАВ​ЛЯЙ ТАНГАЖОМ» или «УПРАВЛЯЙ КРЕ​НОМ», или «УПРАВЛЯЙ СКОРОСТЬЮ», или «УПРАВЛЯЙ СТАБИЛИЗ»; одновременно: включается световая сигнализация  на  ПУ САУ и звучит динамик СГУ второго пилота
	(1) Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или второ​го пилота, при этом отключаются АП, АТ, АПС и сигнализация об отказе. 

(2) Продолжайте   выполнять   второй   круг, управляя самолетом вручную в соответствии с указаниями  п. 4.3.11

	36
	На обоих КПП выпадают флажки-сигнали-заторы   «АГ»   и  загораются  светосигнализаторы  «АРРЕТИР»,  одновременно:   могут включиться световая и звуковая сигнализа​ции отказа автопилота, загореться светосиг​нальное  табло   «ОТКАЗ   ЦГВ   КОНТР»   и выпасть флажки-сигнализаторы «К» и «Т»
	(1) Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или второго пилота, при этом выключаются АП, АТ, АПС и сигнализация отказа (световая и звуковая). (2) Продолжайте выполнять второй круг, управляя самолетом вручную в соответствии с указаниями пп. 4.3.11 и 6.11.03

	37
	В процессе разгона при достижении скоро​сти Vпр=340 км/ч тяга двигателей не умень​шается (РУД не перемещается назад)
	(1)  Выключите автомат тяги кнопкой «ОТКЛ. АТ» на центральном пульте или «АТ ОТКЛ» на ПУ САУ, при этом гаснут светосигналь​ные табло «АТ» на приборной доске пилотов, «АТ ОСН» («АТ ДУБЛ») на ПУ САУ. 

(2)  Уменьшите тягу двигателей вручную и установите скорость 340—360 км/ч 

(3)  Продолжайте автоматический уход на второй круг, управляя тягой двигателя вруч​ную

	38
	В процессе уменьшения тяги двигателей со взлетного режима скорость уменьшилась до 310 км/ч
	(1) Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или второ​го пилота, при этом выключаются АП, АТ и АПС. 

(2)  Продолжайте уход на второй круг, управ​ляя  самолетом вручную   в  соответствии   с указаниями п. 4.3.11

	39
	Угол тангажа превысил 10°
	(1) Выключите САУ кнопкой «ОТКЛ. САУ» на штурвале командира самолета или второго пилота,  при  этом   выключаются  АП,  АТ  и АПС. 

(2)  Продолжайте    уход    на    второй    круг управляя самолетом вручную в соответствии с указаниями п. 4.3.11


ВНИМАНИЕ! АВТОМАТИЧЕСКИЙ УХОД НА ВТОРОЙ КРУГ ОБЕСПЕЧИВАЕТСЯ ПРИ НА​ЛИЧИИ ХОТЯ БЫ ОДНОГО (ОСНОВНОГО, ДУБЛИРУЮЩЕГО ИЛИ В ЛЮБОМ СОЧЕТАНИИ) ИСПРАВНОГО КАНАЛА САУ ПО КРЕНУ, ТАНГАЖУ, АВТОМАТУ ТЯГИ И АВТОМАТУ ПЕРЕСТАНОВКИ СТАБИЛИЗАТОРА.
ПРИ ДВОЙНОМ ОТКАЗЕ ЛЮБОГО ИЗ КАНАЛОВ САУ (КРЕН, ТАНГАЖ, АВТОМАТ ТЯГИ, АВТОМАТ ПЕРЕСТАНОВКИ СТАБИЛИЗАТОРА) НЕЗАВИСИМО ОТ ПРИЧИНЫ ОТКАЗА (ОТКАЗ КАКОГО-ЛИБО БЛОКА САУ ИЛИ ОТКАЗ ДРУГОЙ СИСТЕМЫ, ИЛИ ДАТЧИКОМ ДРУГИХ СИСТЕМ. ВЗАИМОДЕЙСТВУЮЩИХ С САУ) АВТОМАТИЧЕ​СКИЙ УХОД НА ВТОРОЙ КРУГ НЕ ОБЕСПЕЧИВАЕТСЯ.

II. НАВИГАЦИОННЫЙ КОМПЛЕКС
6.11.11. НАВИГАЦИОННЫЙ ВЫЧИСЛИТЕЛЬ НВ-ПБ-1 СЕР. 04 (ФИГ. 6.11.11-1)
Навигационный вычислитель предназначен для автоматического самолетовождения на маршруте и в зонах аэродромов вылета и посадки.
Вычислитель обеспечивает:
—  непрерывное автоматическое определение текущих координат самолета в главной или частной ортодромической системе координат методом счисления пути;
—  преобразование счисленных координат самолета:
при полете в главной ортодромии — относительно введенных координат промежуточных пунктов маршрута;
при полете в частных ортодромиях — относительно следующего участка маршрута;
—  полет по кратчайшему расстоянию в любую точку маршрута;
—  полет по заданному азимуту маяка VOR;
—  программирование полета по маршруту с короткими участками;
—  программирование  предпосадочного   маневра  для  входа   в  зону  аэродрома   с   последующим выходом на ось ВПП;
—  коррекцию счисленных координат по данным радиотехнических средств ближней  навигации: системы РСБН-7с при полете по внутрисоюзным линиям (по маякам РСБН)  или систем «КУРС-МП-2» и СДК-67 при полете по зарубежным линиям (по маякам VOR—DME);
—  коррекцию бокового отклонения по данным системы «КУРС-МП-2» при полете по зарубежным линиям (по маякам VOR);
—  индикацию поправок к счисленным координатам от средств коррекции;
—  индикацию счисленных координат на повторителе командира самолета;
—  определение и индикацию величин скорости и направления ветра;
—  выдачу сигналов ЗПУ на указатели НПП командира самолета и  второго пилота и на УШ-3 штурмана;
—  формирование и выдачу в систему САУ сигналов:
	готовности НВ-ПБ-1;
	
	

	бокового уклонения (Z и Ż) от заданной линии пути;
	[image: image85.png]



	управляющие сигналы

	путевого угла ОЗПУ;
	
	


—  работу на режимах:
«КУРСОВАЯ СТАБИЛИЗАЦИЯ» (стабилизация текущего курса); 
«КРАТЧАЙШЕЕ РАССТОЯНИЕ»;
—  выдачу в РСБН-II сигналов:
«ОТКАЗ НВ-ПБ»;
«ВКЛЮЧЕНИЕ РТСП»;
«ЗАПРОС КОРРЕКЦИИ ПО РСБН»;
—  выдачу в РЛС «ГРОЗА-62А»:
сигнала «ЗАПРОС КОРРЕКЦИИ ПО РЛС»;
значения курсового угла и наклонной дальности относительно радиолокационных ориенти​ров для коррекции счисленных координат;
—  выдачу световых  сигналов  в светосигнальное табло командира самолета  и  второго пилота:
«ОТКАЗ НВ»;
«НВ ГОТ. ГОРИЗ»;
«КС»;
«СМЕНА ЛЗП»;
«КОРРЕКЦИЯ»
«НПМ» (начало предпосадочного маневра);
«УПРАВ. ОТ МАЯКА»;
—  выдачу световых сигналов в светосигнальное табло штурмана:
«ОТКАЗ НВ»;
«СЧИСЛЕН. СВС»;
«СМЕНА ЛЗП»;
«КС»;
«? КООРД. РСБН»;
«КОРРЕКЦИЯ»;
«УПРАВ. ОТ НВ»;
«УПРАВ. ОТ МАЯКА»;
«СЧИСЛЕНИЕ АНАЛОГ».
Вычислитель получает от других систем следующую информацию:
	ТКС-П
	— значения текущего ортодромического курса;

	ДИСС-013
	— значения путевой скорости и угла сноса в импульсной и аналоговой формах;

	СВС-ПН-15
	— значения истинной воздушной скорости и текущей высоты полета;

	РСБН-7с
	— значения азимута и наклонной дальности относительно наземного маяка (для коррек​ции счисленных координат);

	«КУРС-МП-2»
	— значение азимута наземного маяка VOR  — DME (передается через РСБН-7с для кор​рекции счисленных координат);

	
	значение отклонения от заданного азимута наземного маяка VOR при полете на маяк или от него (для коррекции бокового откло​нения при полете по заданному азимуту);

	СДК-67
	— значение наклонной дальности до наземного маяка VOR — DME (передается через РСБН-7с для коррекции счисленных координат).


В целях резервирования в вычислителе применены два способа счисления: импульсный и анало​говый.
Вычислитель обеспечивает ввод и индикацию следующих параметров:
—  текущих счисленных частноортодромических координат самолета ZС и SС относительно заданной линии пути — на счетчиках индикаторов с горящими индикаторными лампами «Z» и «S»  (блоки П-2 и П-3);
—  текущих ортодромических  координат самолета  Хс и  Ус в  главной  ортодромической системе координат — на счетчиках индикаторов с горящими индикаторными лампами «X» и «У»  (блоки П-2 и П-3);
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Размещение блоков НВ-ПБ на рабочих местах штурмана и пилотов 
Фиг.   6.11.11-1

—  текущих частноортодромических преобразованных координат самолета Zпр и Sпр относительно следующей линии  заданного  пути — на  счетчиках  индикаторов,  на  которых в этом случае нет буквенной индикации системы координат (блоки П-2 и П-3);
—  координат промежуточного пункта маршрута Хп  (Zп)  и  Уп  (Sп) — на счетчиках индикаторов с горящими индикаторными лампами с соответствующим изображением  (блоки П-4 и П-5), вве​денных вручную или из блока программы (П-31-4);
—  координат Zрс (Zр), Sрс (Sр), Хрс (Хр), Урс (Ур) наземных маяков или радиолокационных ориенти​ров относительно текущей линии заданного пути или главной ортодромии — на счетчиках индикато​ров, на которых горят индикаторные лампы с соответствующим изображением (блоки П-6 и П-7);
—  ортодромического заданного путевого угла ОЗПУ1  текущей линии заданного пути на шкале № 1 блока и заданного путевого угла ОЗПУ2 следующей линии заданного пути на шкале № 2 — на индикаторе-задатчике ОЗПУ (блок П-12);
—  истинного или магнитного заданного путевого угла участка маршрута относительно меридиана наземного маяка на шкале индикатора-задатчика ИЗПУ (блок П-9);
—  скорости и и направления δ ветра — на  шкале индикатора-задатчика  ветра   (блок НВ-2П);
—  расстояния S, оставшегося до ППМ или до центра ВПП, и бокового отклонения Z от ЛЗП или оси ВПП, а также координат X и У в режиме «ГО» (при полете с использованием блока П-31-4) — на счетчиках индикатора-повторителя SЛ, ZЛ (блок П-33-4);
—  поправок ΔZ (ΔХ) и ΔS (ΔУ) к текущим счисленным координатам самолета в частной или главной ортодромической системе координат на счетчиках индикатора поправок (блок П-10-4).
ИСХОДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ ОРГАНОВ УПРАВЛЕНИЯ
Пульт управления штурмана (П-14-4):
	Выключатель «СЕТЬ»
	«выкл»

	Выключатель «ЗНП»
	«выкл»

	Выключатель «КР»
	«выкл»

	Выключатель «КС»
	«выкл»

	Переключатель    «ПРОГ. РС — ПРОГ. ППМ»
	Нейтральное

	Переключатель «Г—Т»
	Нейтральное

	Переключатель «ЛЗП1—ЛЗП2»
	Нейтральное

	Переключатель «ГО—ЧО»
	«ЧО»

	Переключатель «СЧИСЛ»
	Нейтральное

	Переключатель режимов коррекции
	«выкл»

	Блок программы маршрута и посадки (П-31-4):
	

	Переключатель «УСТ. ПРОГР»
	Нейтральное

	Переключатель «КОРОБОЧКА»
	Любое

	Выключатель «СТАНДАРТНЫЙ МАНЕВР»
	«ВЫКЛ»


	Индикатор поправок (П-10-4):
	

	Переключатель «ИНД.—КОРР»
	«ИНД»

	Переключатель «СЧИСЛЕНИЕ НВ»  (на при​борной доске штурмана)
	«ПО ДИСС»

	включение
	

	(1)   Группа АЗС «НВ-ПБ»  на ЦРУ постоян​ного тока штурмана
	Установите каждый АЗС группы соответственно в положения: «ОБЩ», «ПРЕОБРАЗ. КООРД», «КОРРЕКЦ», «РТСП»

	(2)   АЗФ  «НВ-ПБ»  на  РУ  переменного тока штурмана
	Установите в положение «НВ-ПБ»

	(3)  Группа АЗФ «НВ-ПБ» на РУ переменно​го тока 36 В
	Установите каждый АЗФ соответственно в по​ложения: «1 гр», «2 гр», «3 гр»

	(4) Выключатель «СЕТЬ» на блоке П-14
	Включите


6.11.12. ТОЧНАЯ КУРСОВАЯ СИСТЕМА ТКС-П (ФИГ. 6.11.12-1; 6.11.12-2; 6.11.12-3) 
А. НАЗНАЧЕНИЕ
ТКС-П предназначена для определения курса самолета и выдачи его:
—  на НПП системы САУ и радиомагнитные индикаторы ИКУ-1 системы «КУРС-МП»;
—  на указатели штурмана УШ-3 и КУШ-1;
—  в навигационный вычислитель НВ-ПБ-1;
—  в систему «КУРС-МП» для формирования МПР;
—  в САУ для обеспечения стабилизации курса.
Для обеспечения счисления текущих координат места самолета ТКС-П выдает (с основного или контрольного гироагрегата) в НВ-ПБ-1 через БДК-1 текущее значение ортодромического курса самолета, отсчитываемого от меридиана аэродрома вылета (выставки гироагрегатов ТКС-П) или аэродрома посадки.
Б. ИНДИКАЦИЯ
(1)   На указателе УШ-3 индицируется:
—  ортодромический курс самолета, отсчитываемый от меридиана  аэродрома  вылета   (выставки гироагрегатов ТКС-П)  или аэродрома посадки  (стрелка «К»), выдаваемый основным или конт​рольным гироагрегатом (в зависимости от положения переключателя «ПОТРЕБИТЕЛИ» на ПУ-11);
—  текущий путевой угол (стрелка «ПУ») по сигналу «УС» от ДИСС-013;
—  заданный путевой угол по сигналу от НВ-ПБ (треугольный индекс);
—  текущий ортодромический курс контрольного гироагрегата (треугольный индекс).
(2)   Коммутация  показаний  треугольного  индекса  обеспечивается  переключателями  «ИНДЕКС УШ-3» на приборной доске штурмана и «ПОТРЕБИТЕЛИ» на пульте управления ТКС-П.
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Размещение приборов и блоков управления ТКС-П на рабочем месте штурмана
Фиг. 6.11.12-1
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Структурная схема ТКС-П 

Фиг. 6.11.12-2
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ОК — ортодромический курс 
УС — угол сноса 
ЗПУ — заданный путевой угол частной ортодромии
ТПУ — текущий путевой угол 
ЗУО — заданный   угол   главной   орто​дромии
АК — угловое отклонение от заданной линии пути
Параметры,   индицируемые   на   УШ-3 
Фиг. 6.11.12-3
(3)   На указатели КУШ-1 индицируются:
—  текущий  ортодромический   курс  самолета,  отсчитываемый  от  меридиана   аэродрома   вылета (выставки гироагрегатов) или аэродрома посадки (стрелки «К»), выдаваемый контрольным гироагрегатом (или основным гироагрегатом при положении переключателя «ПОТРЕБИТЕЛИ» на пульте ПУ-11 в положении «КОНТР»);
—  текущий гиромагнитный курс самолета независимо от положения переключателя режимов на ПУ-11.
На указателе имеется кнопка быстрого согласования стрелки «1» по магнитному курсу и пе​реключатель «АК, МК, РК». Положения «АК» и «РК» переключателя не задействованы, поэтому переключатель устанавливается в положение «МК»-
(4)   На КМ-5 № 1 и 2 индицируется текущее значение магнитного курса. В КМ-5 предусмотрена возможность ввода условного или магнитного склонения с помощью кремальеры.
(5)   Задатчик курса ЗК-4 обеспечивает начальную выставку обоих гироагрегатов с высокой точ​ностью. Значение начального курса вводится кремальерой при установке переключателя «АК-ЗК» на задатчике курса в положение «ЗК». При этом переключатель режимов ПУ-11 — в положении «АК». Заданный курс вводится нажатием кнопки быстрого согласования на ПУ-11.
В. ВКЛЮЧЕНИЕ И ПРОВЕРКА СИСТЕМЫ
(1)   Включите систему, для чего:
(а) Каждый АЗФ из группы АЗФ «ЦГВ-10Ц» на РУ переменного тока 36 В установите со​ответственно в положения «ЛЕВАЯ», «КОНТР» («1 ЛИНИЯ», «2 ЛИНИЯ»), «ПРАВАЯ».
(б)   Из двух АЗФ «ТКС-П» на РУ переменного тока 36 В установите один в положение «ОСНОВ», другой — в положение «КОНТР».
(в)   Каждый  АЗС   из   группы  АЗС  «ТКС-П»  на  ЦРУ постоянного тока   штурмана  установите соответственно в положения «ОСНОВ», «КОНТР», «ОБОГР».
При отрицательной температуре окружающего воздуха АЗС «ОБОГР» должен быть включен за 30 мин до включения ТКС-
(г)   Установите АЗС «СИГНАЛ НАВИГ. СИСТЕМЫ» на ЦРУ постоянного тока штурмана в положе​ние «СИГНАЛ НАВИГАЦ. СИСТЕМЫ».
(2)   Проверьте работу системы в режиме «ГПК», для чего:
(а)   Установите переключатель режимов работы на ПУ-11 в положение «ГПК».
(б)   Установите переключатель «КОРРЕКЦИЯ» на ПУ-11 в положение «КОНТР».
(в)   Нажмите переключатель «ЗАДАТ. КУРСА» на ПУ-11  вправо и влево, при этом показания курса на указателе КУШ-1 (стрелка «К») должны соответственно увеличиваться или уменьшаться.
(г)   Установите переключатель «КОРРЕКЦИЯ» на ПУ-11 в положение «ОСН».
(д)   Нажмите переключатель «ЗАДАТ. КУРСА» на ПУ-11  вправо и влево, при этом показания курса   на  указателях  УШ-3   (стрелка  «К»)   должны  соответственно  увеличиваться   или  умень​шаться.
(3)   Проверьте работу системы в режиме «МК», для чего:
(а)   Установите переключатель режимов на ПУ-11 в положение «МК».
(б)   Установите переключатель «КОРРЕКЦИЯ» в положение «ОСН».
(в)   Нажмите кнопку быстрого согласования на ПУ-11  и согласуйте показания курса указателя УШ-3 (стрелка «К») с показанием КМ-5 № 1  (основной канал).
(г)  Установите переключатель «КОРРЕКЦИЯ» в положение «КОНТР».
(д)   Нажмите кнопку быстрого согласования на ПУ-11 и согласуйте показания курса указателя КУШ-1  (стрелка «К») с показаниями КМ-5 № 2 (запасной канал).
(е)   Установите переключатель режимов на ПУ-11 в положение «ГПК».
(4)   Проверьте на  пульте управления  ПУ-11  установку переключателей  в  исходное положение:
—  переключатель режимов работы — «ГПК»;
—  переключатель «КОРРЕКЦИЯ» — «КОНТР»;
—  переключатель «ПОТРЕБИТЕЛИ» — «ОСН»;
—  переключатель «АВТ.—РУЧН» — «РУЧН».
Кремальерой «ШИРОТА» вручную установите широту аэродрома вылета.
(5)   Индексы склонения на обоих КМ-5 установите на «О».
(6)   Нажмите кнопку согласования указателя КУШ-1.
Проверка системы в режиме «МК» является одновременно и предварительной начальной выставкой гироагрегатов.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПОСЛЕ ВКЛЮЧЕНИЯ ТКС-П МОГУТ ЗАГОРЕТЬСЯ СВЕТОСИГНАЛИЗАТОРЫ «ОТКАЗ О» И «ОТКАЗ К» НА ПУЛЬТЕ УПРАВЛЕНИЯ ПУ-11. ДЛЯ ВЫКЛЮ​ЧЕНИЯ СВЕТОСИГНАЛИЗАТОРОВ ОТКАЗА ВЫКЛЮЧИТЕ АВТОМАТ ЗАЩИТЫ «СИГН. НАВИГАЦ. СИСТЕМ» НА ЦРУ ПОСТОЯННОГО ТОКА ШТУРМАНА, А ЗАТЕМ СНОВА ВКЛЮЧИТЕ. ЕСЛИ СВЕТОСИГНАЛИЗАТОРЫ «ОТКАЗ О» И «ОТКАЗ К» ПОГАСНУТ, ТКС-П ИСПРАВНА.
Г. ОТКАЗЫ СИСТЕМЫ ТКС-П И ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА
	Неисправность
	Проявление отказа
	Действия экипажа

	1. Отказ основного гироагрегата
	(1)  На пульте управления ПУ-11 загорается светосигнализатор «ОТКАЗ О» (2) На лицевой панели НПП ко​мандира самолета выпал бленкер «К»
(3)  НВ-ПБ выдает неправильные показания
(4) Показания стрелки «К» УШ-3 и стрелки «К» КУШ-1  не совпа​дают
	(1) Продолжайте выполнение полета
(2)   Не  используйте  показа​ния НПП командира самоле​та и показания стрелки «К» УШ-3 (3)    Установите   переключа​тель «ПОТРЕБИТЕЛИ ОСН—КОНТР» в положение «КОНТР»

	2. Отказ контрольного гироагрегата
	(1)  На пульте управления ПУ-11 загорается светосигнализатор «ОТКАЗ К» 
(2) На лицевой панели НПП вто​рого пилота выпал бленкер «К» 
(3) Показания стрелки «К» УШ-3 и стрелки «К» КУШ-1  не совпа​дают
	(1) Продолжайте выполнение полета
(2) Не используйте показания НПП второго пилота


Окончание
	Неисправность
	Проявление отказа
	Действия экипажа

	3. Отказ основного и конт​рольного гироагрегатов
	(1)   На ПУ-11  загораются светосигнализаторы «ОТКАЗ О», «ОТ​КАЗ К» 
(2)   На   лицевых   панелях   обоих НПП выпали бленкеры «К» 
(3)    НВ-ПБ   выдает    неправиль​ные показания
	Для отсчета курса самолета используйте коррекционные механизмы КМ-5, индицирую​щие магнитный курс, и маг​нитный компас КИ-13

	4. Отказ ИД-3 № 1 и 2 или КМ-5 № 1 и 2
	Показания магнитного курса на КМ-5 и гиромагнитного курса на КУШ-1 (стрелка «1») и ИКУ-1А обоих пилотов неустойчивы и не​правильны
	Не используйте показания курса на приборах ИКУ-1А обоих пилотов и стрелки «1» КУШ-1


6.11.13. ДОПЛЕРОВСКИЙ ИЗМЕРИТЕЛЬ УГЛА СНОСА И ПУТЕВОЙ СКОРОСТИ ДИСС-
013 
А. НАЗНАЧЕНИЕ
Основные технические данные ДИСС-013:
—  диапазон измеряемых путевых скоростей 180—1 300 км/ч;
—  диапазон измеряемых углов сноса (0±30)°;
—  максимальная погрешность:
по путевой скорости 0,4 %; 
по углу сноса 20.'
Доплеровский измеритель ДИСС-013 предназначен для непрерывного автоматического измерения путевой скорости и угла сноса самолета и выдачи этих данных в систему автоматического управления САУ, на индикаторы и в навигационный вычислитель НВ-ПБ. В навигационный вычислитель данные от измерителя поступают по двум каналам: импульсному и аналоговому.
Измеритель может работать в трех режимах: «СУША», «МОРЕ» и «ПАМЯТЬ». Режим «СУША» является основным; режим «МОРЕ» включается при полетах над водной поверхностью; если по каким-либо причинам пропадает доплеровская информация, измеритель автоматически переходит в режим «ПАМЯТЬ».
В режиме «ПАМЯТЬ» измеритель не производит измерения путевой скорости и угла сноса, а выдает запомненные значения этих величин на приборы. При появлении доплеровской информа​ции измеритель автоматически переходит в режим измерения.
Измеритель ДИСС-013 имеет систему встроенного контроля, которая обеспечивает контроль работо​способности измерителя в полете и при наземных проверках.
Б. ИНДИКАЦИЯ И СИГНАЛИЗАЦИЯ (ФИГ. 6.М.13-1)
Индикацию путевой скорости осуществляют приборы УСВПк штурмана и командира самолета (приборы входят в комплект системы СВС-ПН-15). Подключаются приборы УСВПк к измерителю с помощью переключателей на передних панелях приборов. При подключении приборов к изме​рителю в табло приборов устанавливается надпись «ПУТ».
Угол сноса индицирует прибор УШ-3 из комплекта системы ТКС-П и приборы НПП, входящие в комплект системы  управления  САУ.  По  прибору  УШ-3  угол  сноса  определяется  как разность
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Элементы управления и индикации системы ДИСС-013.
Размещение блоков системы на самолете
Фиг. 6.11.13-1
показаний  стрелок «ПУ»  и  «К»,   на  НПП  угол  сноса  индицируется  узкими  стрелками   прибо​ров относительно неподвижной шкалы.
Путевую скорость и  угол сноса  индицируют также приборы,  находящиеся  на  передней панели блока БС-4. Эти приборы используются при проверках измерителя.
При переходе измерителя в режим «ПАМЯТЬ» в навигационный вычислитель поступает сигнал и на приборной доске штурмана загорается светосигнальное табло «СЧИСЛЕНИЕ СВС».
В. ИСХОДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ ОРГАНОВ УПРАВЛЕНИЯ
	Переключатель на блоке низкой частоты (НЧ)
	В положении «ВЫКЛ»

	Переключатель «СУША — МОРЕ» на прибор​ной доске штурмана
	В положении «СУША»

	Переключатель «СЧИСЛЕНИЕ НВ» на прибор​ной доске штурмана
	В положении «ПО ДИСС»

	Переключатель    «НАЗЕМНЫЙ    КОНТРОЛЬ ДИСС» на приборной доске штурмана
	Выключен

	Г. ВКЛЮЧЕНИЕ, ПРОВЕРКА ИЗМЕРИТЕЛЯ


	(1) Убедитесь в том, что системы ТКС-П, СВС-ПН-15 и НВ-ПБ включены.

	(2) С помощью ручек, находящихся на флан​цах приборов УСВПк командира самолета и штурмана
	Подключите приборы к измерителю (на лицевой панели   прибора   в  табло  должна   появиться надпись «ПУТ»)

	(3)  Автоматы защиты  «ДИСС»  на  РУ пере​менного  тока   штурмана,   на   РУ   переменного тока 36 В и на ЦРУ постоянного тока штур​мана
	Включите

	(4)  Переключатель   «СЧИСЛЕНИЕ   НВ»   на пульте управления ДИСС
	Установите в положение «КОНТРОЛЬ ДИСС В ПОЛЕТЕ»

	При этом на приборах УСВПк должно установиться значение скорости, равное W = 697±24 км/ч, где W значение путевой скорости, указанное в паспорте на измеритель для задачи 1.


	Приборы НПП  должны  показать угол  сноса, равный   (0±2)°.  На  приборе УШ-3 стрелки  «К» и «ПУ» должны совместиться или расходиться в пределах ±2°.


	На приборной доске штурмана должно загореться светосигнальное табло «СЧИСЛЕНИЕ СВС».

	(5) Переключатель «СЧИСЛЕНИЕ НВ» на пульте управления ДИСС
	Установите в положение «ПО ДИСС»

	Через  3   мин  показания   приборов   УСВПк  должны   измениться   не   более  чем   на   ±16   км/ч, а показания угла сноса на приборах НПП и УШ-3 должны измениться не более чем на  ±1° от показаний, полученных при проверке по п. (4).

	На приборной доске штурмана должно загореться светосигнальное табло «СЧИСЛЕНИЕ СВС».

	(6)  Автоматы защиты  «ДИСС»  на  РУ пере​менного тока 36 В, РУ переменного тока штур​мана  и на  ЦРУ  постоянного тока  штурмана
	Выключите


Д. ЭКСПЛУАТАЦИЯ ИЗМЕРИТЕЛЯ В ПОЛЕТЕ
(1) После запуска двигателей включите измеритель. Переключатель «СЧИСЛЕНИЕ НВ» на пульте управления ДИСС установите в положение «ПО ДИСС».
(2)   При   полетах   над  водным   пространством   переключатель   «СУША—МОРЕ»   на   пульте  уп​равления ДИСС установите в положение «МОРЕ».
(3)   При  отсутствии  доплеровской  информации  измеритель  автоматически  переходит  на  режим «ПАМЯТЬ», при этом он выдает сигнал в навигационный вычислитель НВ-ПБ, по сигналу кото​рого загорается светосигнальное табло «СЧИСЛЕН. СВС» на приборной доске штурмана.
В режиме «ПАМЯТЬ» измеритель не производит измерения путевой скорости и угла сноса. На приборах индицируются значения этих величин, вычисленные до перехода измерителя в режим «ПАМЯТЬ».
При появлении доплеровской информации ДИСС-013 автоматически переходит на режим измере​ния, светосигнальное табло «СЧИСЛЕН. СВС» гаснет.
(4)   После посадки выключите измеритель автоматом защиты «ДИСС» на РУ21.
(5)   Отказавший в полете измеритель выключите.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. В РАЙОНАХ НЕУСТОЙЧИВОЙ РАБОТЫ ДИСС-013 ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ «СЧИСЛЕНИЕ НВ» УСТАНОВИТЕ В ПОЛОЖЕНИЕ «ПО СВС». ПРИ ВОССТАНОВЛЕ​НИИ НОРМАЛЬНОЙ РАБОТЫ ДИСС-013 ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ ВЕРНИТЕ В ПОЛОЖЕ​НИЕ «ПО ДИСС».
6.11.14. РАДИОЛОКАЦИОННАЯ СТАНЦИЯ «ГРОЗА-62А» 
А. НАЗНАЧЕНИЕ
Радиолокационная станция предназначена для получения радиолокационного изображения мест​ности и зон грозовой деятельности в секторе обзора РЛС и обеспечивает решение следую​щих задач:
—  ведение ориентировки по радиолокационному изображению пролетаемой местности;
—  обнаружение  зон   грозовой  деятельности,   выявление   опасных   грозовых   очагов   и   их   обход;
—  измерение угла сноса самолета.
Радиолокатор обеспечивает следующую дальность наблюдения различных объектов:
Особо крупные города, не менее............................................................350 км
Областные и средние города, не менее..............................................
250 км
Незастроенные участки земной поверхности,
крупные водоемы и реки, не менее....................................................
150 км
Зоны грозовой деятельности средней
интенсивности,  не   менее.................................................................
250 км
Азимутальный сектор обзора радиолокатора составляет 100° в обе стороны от продольной оси самолета. Для повышения устойчивости радиолокационного изображения земной поверхности, а также получения минимальных искажений радиолокационного изображения грозовых зон при маневрировании самолета в радиолокаторе применена гироскопическая стабилизация луча антенны, которая работает до угла крена 15°.
Для повышения надежности работы радиолокатора в его комплекте имеется два приемопере​датчика: основной и резервный.
Б. РЕЖИМЫ РАБОТЫ
В радиолокационной станции используются четыре режима работы: «ЗЕМЛЯ», «МЕТЕО», «КОН​ТУР» и «СНОС».
Режим «ЗЕМЛЯ» позволяет производить обзор части земной поверхности впереди самолета и опреде​лять положение наземных объектов относительно самолета (курсовой угол, дальность).

Режим «МЕТЕО» обеспечивает обнаружение зон грозовой деятельности в пределах сектора обзора, позволяет определять их удаление и положение (курсовой угол, дальность) относительно самолета. При этом радиолокационное изображение соответствует виду в плане горизонтального слоя воздушного пространства впереди самолета на высоте полета. В этом режиме также имеется возможность определить степень вертикального развития метеообразований за счет наклона луча антенны радиолокатора относительно плоскости горизонта вверх или вниз.
Режим «КОНТУР» предназначен для выявления наиболее опасных очагов в обнаруженных метео​образованиях в целях выбора направления их обхода.
Режим «СНОС» используется для измерения угла сноса самолета при полете над любыми участками суши, в том числе и лишенными характерных ориентиров.
В. ОРГАНЫ УПРАВЛЕНИЯ И ИНДИКАТОРЫ (ФИГ. 6.11.14-1)
Управление радиолокатором производится с рабочего места штурмана, где сосредоточены все органы  управления.   На   лицевой   панели   индикатора   штурмана   (блок   ГР4ВА)   расположены:
—  клавиши «РЛС», «ОТКЛ» для включения и выключения станции;
—  клавиша «РЛС» для включения и выключения станции (на самолетах с модернизиро​ванными индикаторными блоками);
—  переключатель  режимов  работы  с   положениями:   «ГОТОВ»,  «ЗЕМЛЯ»,   «МЕТЕО», «КОНТУР», «СНОС»;
—  переключатель диапазонов дальности с положениями: «30», «50», «125», «250», «375»;
—  ручка «ЧАСТОТА» для настройки (после включения станции) системы автоматического регулирования   (на  радиолокаторах  «ГРОЗА-62А»  новых  выпусков  ручка  «ЧАСТОТА» не задействована и настройка радиолокатора происходит автоматически);
—  ручка «НАКЛОН» для управления наклоном луча относительно плоскости горизонта со шкалой «10 —   0  — 10» и градуировкой через 1° (без оцифровки);
—  клавиши «[image: image91.png]


» для ручного управления азимутальным перемещением антенны в ре​жиме «СНОС»,
—  ручки «ЯРКОСТЬ», «КОНТРАСТ», «МЕТКИ» для регулировки качества изображения на индикаторе штурмана.
Примечание.   В   режиме  «СНОС»  с  помощью  ручки   «КОНТРАСТ»  осуществляется  изменение скорости азимутального перемещения антенны.
На приборной доске штурмана расположены:
—  переключатель «РЕЗЕРВНЫЙ ПРМ-ПРД» включения резервного приемопередатчика;
— переключатель «СТАБИЛИЗАЦИЯ» отключения системы гиростабилизации луча антен​ны.
На лицевой панели индикатора пилотов (блок ГР4ДВ) расположены:
—  ручки «ЯРКОСТЬ», «КОНТРАСТ», «МЕТКИ» для регулировки качества изображения на индикаторе пилотов;
—  светосигнальные табло  «10»,  «25»,  «50»  индикации  используемых  меток дальности.
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Размещение индикаторов и органов управления РЛС (радиолокатора)
Фиг. 6.11.14-1
В радиолокационной станции предусмотрено получение на экранах индикаторов пяти диапазонов дальности:
«30»  — протяженностью по дальности от 0 до 30 км с метками дальности через каждые 10 км;
«50»  — протяженностью но дальности от 0 до 50 км с метками дальности через каждые 10 км;
«125» — протяженностью по дальности от 0 до 125 км с метками дальности через каждые 25 км;
«250» — протяженностью по дальности от 0 до 250 км с метками дальности через каждые 50 км;
развертка «375» — протяженностью по дальности от 200 до 350—400 км с метками дальности через каждые 50 км.
ВНИМАНИЕ. НЕОБХОДИМО ПОМНИТЬ, ЧТО В ДИАПАЗОНЕ «375» РАЗВЕРТКА НАЧИ​НАЕТСЯ С ДАЛЬНОСТИ 200 КМ И, ТАКИМ ОБРАЗОМ, ПРОСТРАНСТВО НЕ​ПОСРЕДСТВЕННО ПЕРЕД САМОЛЕТОМ НЕ ПРОСМАТРИВАЕТСЯ.
Разбивка азимутальной шкалы на экранах индикаторов выполнена через 10° с оцифровкой через 20°. Азимутальный сектор в пределах ±20° от нулевого деления (340°—0—20°) дополнительно проградуирован через каждые 2° (для измерения угла сноса).
На экраны индикаторов устанавливаются легкосъемные телескопически выдвигающиеся светоза​щитные тубусы, оснащенные специальным поляризационным светофильтром. Их назначение — повышение контрастности радиолокационного изображения на индикаторах в освещенной дневным светом кабине экипажа.
Г. ПИТАНИЕ СТАНЦИИ
Питание станции осуществляется от автоматов защиты:
—  «РЛС» на РУ постоянного тока штурмана;
—  «РЛС ПИТАНИЕ» на РУ переменного тока радиста;
—  «РЛС» на РУ переменного тока 36 В.
Д. ИСХОДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ ОРГАНОВ УПРАВЛЕНИЯ 

Индикатор штурмана

	Клавиша «РЛС»
	В свободном (неутепленном) положении

	Переключатель режимов работ
	В положении «ГОТОВ»

	Переключатель диапазонов дальности
	Любое

	Ручка «НАКЛОН»
	На риске «0»

	Ручка «ЧАСТОТА»
	В крайнем против часовой стрелки (левом) по​ложении

	Ручки «ЯРКОСТЬ», «КОНТРАСТ», «МЕТКИ»
	В средних положениях

	На приборной доске штурмана


	Переключатель «РЕЗЕРВНЫЙ ПРМ-ПРД»
	В выключенном положении

	Переключатель «СТАБИЛИЗАЦИЯ»
	В выключенном положении
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Размещение индикаторов и органов управления РЛС  (на самолетах с модернизированными индикаторными блоками) 
Фиг.6.11.14-1а

Индикатор пилотов
Ручки «ЯРКОСТЬ», «КОНТРАСТ», «МЕТКИ»         
В средних положениях
Эксплуатация радиолокатора 
Включение
внимание. 1. включение станции производите только после запуска двигателей, так как охлаждение станции осуществляется от систе​мы кондиционирования воздуха.
2. при неработающих двигателях допускается включение радиоло​катора для проверки не более чем на 15 мин.
(1)     Включите контрольную гировертикаль ЦГВ-10П, как указано в п. 6.11.03.
(2)   Автоматы защиты питания:
«РЛС» на РУ постоянного тока штурмана               
Включите
«РЛС  ПИТАНИЕ»  на   РУ  переменного  тока         
Включите радиста
«РЛС» на РУ переменного тока 36 В                       
Включите
Клавиша «РЛС» на индикаторе штурмана               
Нажмите
На лицевой панели индикатора штурмана в нижней части экрана загорается сигнал включения-электропитания радиолокатора.
Проверка перед полетом
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПЕРЕД НАЧАЛОМ ПРОВЕРКИ УБЕДИТЕСЬ, ЧТО В ПЕРЕДНЕМ СЕКТОРЕ ±100° ОТ ПРОДОЛЬНОЙ ОСИ НА РАССТОЯНИИ МЕНЕЕ 100 М ОТ СА​МОЛЕТА ОТСУТСТВУЮТ ЛЮДИ, ТАК КАК ВЫСОКОЧАСТОТНОЕ ИЗЛУЧЕНИЕ МО​ЖЕТ ОКАЗАТЬ НА НИХ НЕБЛАГОПРИЯТНОЕ ВОЗДЕЙСТВИЕ.
(1) Через 5  мин  после  включения  радиолокатора   (время  прогрева)   установите  переключатель режимов на индикаторе штурмана в положение «ЗЕМЛЯ».
При этом на экране должны появиться светящиеся метки дальности, а сигнал включения электропита​ния должен погаснуть, что свидетельствует о включении излучения радиолокатора.
Примечание. Время прогрева 3—5 мин выдерживается в радиолокаторе автоматически, поэтому излучение не включится ранее окончания прогрева.
Ручками «МЕТКИ» на индикаторах отрегулируйте яркость меток дальности, чтобы они были отчетли​во видны. Если это не удается, установите ручку «МЕТКИ» соответствующего индикатора в крайнее по часовой стрелке положение (правое) ; добейтесь появления отчетливых меток дальности с помощью ручки «ЯРКОСТЬ». Перед регулгфованием яркости меток дальности устано​вите переключатель диапазонов дальности последовательно в положения «125», «250», «375» и об​ратно.
(2)   Последовательно устанавливая переключатель диапазонов дальности в положения «30», «50», «125»,  «250»,  «375»,  проверьте  количество  меток дальности:   на  диапазоне  «30»  должно  быть три метки, на диапазонах «50», «125», «250» — пять меток, а на развертке «375» — три или четыре метки дальности.
Последняя метка дальности на всех диапазонах, кроме «375», должна располагаться выше (далее) верхней горизонтальной риски на линии нулевого азимута шкалы экрана, а на диапазоне «375» выше (далее) нижней горизонтальной риски должна располагаться третья метка дальности, если четвертая отсутствует.
(3)   С помощью ручки «ЧАСТОТА»  (на индикаторе штурмана) добейтесь появления на индика​торах светящихся  отметок от  местных  предметов  и  инженерных сооружений.  Вращение  ручки производите  плавно,  со  скоростью  не  более  одного  оборота  за  10 с. После появления отметок
вращение сразу же прекратите и в течение всего времени работы радиолокатора ручкой «ЧАСТОТА» не пользуйтесь, за исключением случаев пропадания радиолокационного изображения.
Если после поворота ручки «ЧАСТОТА» по часовой стрелке до упора отметки на индикаторах не появляются, установите переключатель режима работы в положение «ГОТОВ», верните ручку «ЧАСТОТА» в крайнее против часовой стрелки положение и вновь установите режим «ЗЕМЛЯ». Повторите регулировку с  помощью  ручки  «ЧАСТОТА» до появления отметок  на  индикаторах.
На радиолокаторах «ГРОЗА-62А» новых выпусков ручка «ЧАСТОТА» не задействована и настройка радиолокатора происходит автоматически.
Проверьте возможность регулировки качества изображения с помощью ручек «ЯРКОСТЬ» и «КОНТРАСТ» на каждом индикаторе в отдельности.
(4)   Проверьте работу ручного управления антенной.
(а)   Установите переключатель режимов работы в положение «МЕТЕО».
(б)   На диапазонах дальности «30», «50» и  «125», поднимая луч  радиолокатора с  по​мощью ручки «НАКЛОН», добейтесь пропадания отметок от местных предметов.
(в)   Верните ручку «НАКЛОН» в исходное положение.
(г)   Установите переключатель режимов работы в положение «СНОС».
(д)   Нажмите  одну  из  клавишу  [image: image94.png]


 индикаторе  штурмана. Удерживая  клавишу в нажатом положении, убедитесь по движению развертки на экране индикатора в азиму​тальном перемещении антенны. Не отпуская клавишу, вращайте ручку «КОНТРАСТ» и убедитесь в изменении скорости перемещения антенны.
(е)   Отпустите клавишу. Движение антенны должно прекратиться.
(ж) Нажмите вторую клавишу [image: image95.png]


 Антенна при этом должна двигаться в другом направлении.
(з)   Повторите проверку регулирования скорости движения антенны.
(и)  Нажатием соответствующей клавиши [image: image96.png]


поверните антенну в исходное положение.
(5)   Установите  переключатель режимов  работы в   положение  «ГОТОВ».   Включите  второй   (ре​зервный)   приемопередатчик   переключателем   «РЕЗЕРВНЫЙ   ПРМ-ПРД»   на   приборной   доске штурмана.   Проверьте   работу   станции   с   резервным   приемопередатчиком   в   такой   же   последо​вательности.
При рулении и взлете
(1)   Проверьте исходное положение органов управления.
(2)   Включите радиолокатор после запуска всех двигателей перед выруливанием на ВПП.
Примечание. Для равномерной выработки ресурса рекомендуется при полете из аэропорта базиро​вания  использовать  основной   приемопередатчик,  а   при   обратном   полете — резервный.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. В ПРОЦЕССЕ РУЛЕНИЯ ДО ВЫХОДА НА ВПП НЕ ВКЛЮЧАЙТЕ ИЗЛУЧЕНИЕ РАДИОЛОКАТОРА (ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ РЕЖИМОВ РАБОТЫ ДОЛ​ЖЕН ОСТАВАТЬСЯ В ПОЛОЖЕНИИ «ГОТОВ»).
(3) В условиях плохой видимости перед взлетом включите режим «МЕТЕО», установите диапазон дальности «30» и  отключите систему гиростабилизации  антенны   (переключателем  «СТАБИЛИ​ЗАЦИЯ» на приборной доске штурмана). При этом радиолокатор будет острым лучом просматри​вать пространство в направлении движения самолета.

В полете
ВНИМАНИЕ. 1. ПОМНИТЕ, ЧТО ПРИ ИСПОЛЬЗОВАНИИ ДИАПАЗОНА «375» РАЗВЕРТКА НАЧИНАЕТСЯ С ДАЛЬНОСТИ 200 КМ. ТАКИМ ОБРАЗОМ, ПРОСТРАНСТВО НЕ​ПОСРЕДСТВЕННО ПЕРЕД САМОЛЕТОМ НЕ ПРОСМАТРИВАЕТСЯ, ЧТО ОСОБЕН​НО ОПАСНО ПРИ ПОЛЕТАХ В РАЙОНЕ ГРОЗОВОЙ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ. 2. ПОМНИТЕ, ЕСЛИ СТАБИЛИЗАЦИЯ АНТЕННЫ ВЫКЛЮЧЕНА, ПРИ ЭВОЛЮЦИЯХ САМОЛЕТА РАДИОЛОКАЦИОННОЕ ИЗОБРАЖЕНИЕ МОЖЕТ ИМЕТЬ ИСКАЖЕНИЯ И БЫТЬ НЕУСТОЙЧИВЫМ.
После выхода из облачности включите стабилизацию антенны и используйте нужные, в зави​симости от обстановки, режим работы и диапазон дальности.
Примечание. В описании режимов работы перечислены только те органы управления, которые могут использоваться в данном режиме. Положение остальных органов не влияет на работу радиолокационной станции.
Режим «ЗЕМЛЯ»
В режиме «ЗЕМЛЯ» используются переключатель диапазонов дальности, ручки «НАКЛОН», «ЯРКОСТЬ», «МЕТКИ» и «КОНТРАСТ».
(1)   Установите переключатель режимов работы в положение «ЗЕМЛЯ». Установите с помощью переключателя диапазонов дальности  наиболее оптимальный для обзора  местности  и  наблюде​ния наземных объектов диапазон дальности. Для более детального просмотра близких наземных ориентиров рекомендуется диапазон «30» или «50».
(2)   При использовании диапазонов дальности «250» и «375» установите с помощью ручки «НА​КЛОН» такой наклон антенны, при котором радиолокационное изображение земной поверхности просматривается на всем экране индикатора или при котором распознаются интересующие объекты, наблюдаемые на больших дальностях.
(3)   Ручкой «КОНТРАСТ» добейтесь наиболее четкого (контрастного) изображения интересующе​го объекта на общем фоне радиолокационного изображения земной поверхности.
Режимы «МЕТЕО» и «КОНТУР»
В этих режимах используются переключатель диапазонов дальности и ручки «НАКЛОН», «ЯР​КОСТЬ», «МЕТКИ».
(1)   Установите:
Переключатель режимов работы                             
В положение «МЕТЕО»
Переключатель диапазонов дальности                     
В положение «250»
Ручку «НАКЛОН»                                                    
В нулевое положение
(2)   Ручкой «ЯРКОСТЬ» установите требуемую яркость меток дальности.  Регулировку произво​дите, установив ручку «МЕТКИ» в среднее положение.
(3)    После  обнаружения   метеообъекта   по   мере   сближения   с   ним   производите   переключение диапазонов дальности, исходя из конкретной обстановки.
При длительном отсутствии радиолокационных изображений метеообъектов и слепом полете (в об​лачности или ночью) либо при визуальном обнаружении подозрительной облачности и отсутствии ее изображения на экране индикатора проверьте работоспособность радиолокатора.
Для этого произведите наклон луча вниз на угол 6—7° с помощью ручки «НАКЛОН». Появление на экране отражений от земной поверхности, имеющих вид широкой светящейся кольцевой зоны, свидетельствует об исправности радиолокатора. Верните ручку «НАКЛОН» в исходное положение.
(4) Для оценки степени вертикального развития метеообразований пользуйтесь ручкой «НАКЛОН».
Примечание. В режимах «МЕТЕО» и «КОНТУР» радиолокатор просматривает слой воздуш​ного пространства, высота которого зависит от расстояния. Эта высота увеличивается приблизительно на 52 м с каждым километром.
Помните, что в этих режимах обзор в горизонтальной плоскости возможен только при установке ручки «НАКЛОН» в нулевое положение, а после выключения стабилизации антенны — при установке антенны с помощью ручки «НАКЛОН» в горизонтальной плоскости с учетом угла тангажа самолета.
(5)   Для выявления опасных грозовых очагов и зон повышенной турбулентности в обнаруженных метеообразованиях установите переключатель режимов работы в положение «КОНТУР». Ручкой «ЯРКОСТЬ» при необходимости отрегулируйте яркость изображения.
Примечание. Помните, что радиолокатор не обнаруживает турбулентностей в свободной атмо​сфере, не связанных с существованием и развитием облаков.
По характеру изображения определите положение опасных грозовых очагов: темные провалы — очаги наибольшей опасности, светлые участки — зоны, менее опасные для полета. Выберите направ​ление обхода опасных грозовых очагов на заданной высоте.
ВНИМАНИЕ. ПРИ ВИЗУАЛЬНОМ ОБНАРУЖЕНИИ ОЧАГОВ ГРОЗЫ ОБХОДИТЬ ИХ РАЗРЕ​ШАЕТСЯ НА УДАЛЕНИИ НЕ МЕНЕЕ 10 КМ ОТ НИХ, А ПРИ ОБНАРУЖЕНИИ ИХ БОРТОВЫМ РАДИОЛОКАТОРОМ — НЕ МЕНЕЕ 15 КМ ОТ БЛИЖНЕЙ ГРАНИЦЫ ЗАСВЕТКИ. ПОЛЕТ МЕЖДУ ОЧАГАМИ ГРОЗЫ РАЗРЕШАЕТСЯ ПРИ УДАЛЕНИИ ОДНОГО ОЧАГА ОТ ДРУГОГО НЕ МЕНЕЕ 50 КМ.
Если очаги грозы имеют характер грозового фронта, обход которого на заданной высоте невозможен, определите возможность его обхода с помощью вертикального маневра.
(6)   Определите высоту верхней кромки грозового фронта.
(а)   Поверните ручку «НАКЛОН» медленно вверх до исчезновения изображения грозового фронта с экрана радиолокатора и отсчитайте угол подъема антенны по шкале.
(б)   По  расстоянию до  грозового  фронта  и  углу  подъема   антенны  определите  приблизительно высоту развития грозового фронта относительно уровня полета самолета.
(в)   Верните ручку «НАКЛОН» в исходное положение.
(7) В зависимости от характера изображения и высоты развития грозового фронта примите необходимые меры для обеспечения безопасности полета в соответствии с указаниями подразд. 3.8 ч. 1 настоящего Руководства.
Режим «СНОС»
В  режиме  «СНОС»  используются   клавиши [image: image97.png]


,   переключатель  диапазонов  изображения,
ручки «КОНТРАСТ» и «ЯРКОСТЬ».
Примечание. В режиме «СНОС» с помощью ручки «КОНТРАСТ» осуществляется изменение скорости азимутального движения антенны.
Перевод радиолокатора в режим «СНОС» производите обязательно из режима «ЗЕМЛЯ» после получения радиолокационного изображения земной поверхности.
(1) Установите переключатель режимов работы в положение «СНОС», а переключатель диапазонов дальности в положение «50» при полете на высотах менее 10 000 м и в положение «125» при больших высотах полета.

Через несколько секунд автоматическое азимутальное перемещение линии развертки на экране прекратится, что свидетельствует о прекращении сканирования антенны.
(2)   Нажатием соответствующей клавиши [image: image98.png]


 добейтесь перемещения линии развертки в тот
азимутальный сектор экрана, где предполаикчся нахождение истинной линии пути самолета. При этом скорость перемещения линии развертки регулируйте с помощью ручки «КОНТРАСТ».
Примечание. Ручкой «КОНТРАСТ» можно в некоторых случаях уменьшить скорость перемеще​ния линии развертки до нуля, поэтому, если линия при нажатой клавише не переме​щается, поверните ручку «КОНТРАСТ» до начала движения линии.
Уменьшайте скорость перемещения до минимальной при подходе к предполагаемому положению истинной линии пути и отпустите клавишу.
(3)   Кратковременными   нажатиями   (толчками)   клавиш [image: image99.png]


перемещайте  линию  развертки
сначала в одну, а затем в другую сторону, непрерывно м.нмюдая за изменением характера свечения линии развертки.
По мере приближения линии развертки к действительному положению истинной линии пути линия развертки или ее отдельные участки начнут мерцать сначала с высокой, а затем все с более низкой частотой. Добейтесь минимального мерцания линии развертки и остановите ее в таком положении. По этому положению линии развертки отсчитайте на азимутальной шкале экрана индикатора угол сноса.
Примечания: 1. При измерении угла сноса не устанавливайте чрезмерной яркости изображения, так как это может сделать измерение невозможным.
2. При полетах над ровными поверхностями   (пустыни, моря)   принимаемые радиолока​тором сигналы слабы, поэтому определение угла сноса в таких случаях затруднительно.
Выключение радиолокатора в полете
Если в какой-то период полета радиолокатор не используется, установите переключатель режимов работы в положение «ГОТОВ».
При этом снижается вероятность отказа радиолокатора в полете и увеличивается общий срок его службы.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПРИ ОТСУТСТВИИ НЕОБХОДИМОСТИ РАБОТЫ РАДИОЛОКАТОРА В ПОЛЕТЕ НЕ ВЫКЛЮЧАЙТЕ ЕГО С ПОМОЩЬЮ КЛАВИШИ «ОТКЛ» ИЛИ «РЛС» (НА САМОЛЕТАХ С МОДЕРНИЗИРОВАННЫМИ ИНДИКАТОРНЫМИ БЛОКАМИ). ПОМНИТЕ,   ЧТО   ПОСЛЕ  ЭТОГО   ПОТРЕБУЕТСЯ   3—5  МИН   ДЛЯ   ВКЛЮЧЕНИЯ РАБОЧИХ   РЕЖИМОВ   РАДИОЛОКАТОРА.   В   РЕЖИМЕ   «ГОТОВ»   СОХРАНЯЕТСЯ ВОЗМОЖНОСТЬ  НЕМЕДЛЕННОГО ВКЛЮЧЕНИЯ ЛЮБОГО ДРУГОГО  РЕЖИМА.
В случае необходимости выключите радиолокатор с помощью клавиши «ОТКЛ» или «РЛС» (на самолетах с модернизированными индикаторными блоками), нажав ее повторно. Затем отключи​те питание станции с помощью автоматов защиты.
Выключение радиолокатора производите в горизонтальном полете. Не рекомендуется выключать радиолокатор в полете с креном, так как при этом ухудшаются условия, в которых будет находиться его антенна при посадке самолета.
6.11.15. РАДИОТЕХНИЧЕСКАЯ СИСТЕМА БЛИЖНЕЙ НАВИГАЦИИ И ПОСАДКИ РСБН-7с (ФИГ. 6.11.15-1)
Радиотехническая  система  ближней  навигации  и   посадки  РСБН-7с   (РСБН-ПК)   обеспечивает:
— измерение дальности и азимута относительно наземных радиомаяков РСБН в режиме навигации и передачу этих данных на индикаторы ИДР-2 и ЦИА-1;
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Размещение органов управления и индикации РСБН-7с 
Фиг. 6.11.15-1
—   коррекцию бортового  навигационного вычислителя НВ-ПБ  по значениям  азимута  и дальности;
—  определение угловых отклонений самолета от оси равносигнальных зон  курсового и глиссадного радиомаяков ПРМГ-4 («КАТЕТ») и выдачу сигналов в систему управления САУ;
—  определение дальности до посадочного радиомаяка в режиме посадки и выдачу ее на индикаторы ИДР-2;
—   индикацию и опознавание самолета на наземном индикаторе кругового обзора;
—  опознавание радиомаяка на борту самолета. В РСБН-7с имеется система встроенного контроля.
Индикаторами системы РСБН-7с в режиме «НАВИГАЦИЯ» служат цифровые индикаторы ИДР-2 (2 шт.) и ЦИА-1 (1 шт.). Счетчик ИДР-2 показывает дальность от 0 до 500 км, счетчик ЦИА-1 —зна​чения азимута от 0 до 360°.
Бленкеры ИДР-2 и ЦИА-1 сигнализируют о готовности системы к работе: при готовности системы бленкеры убираются   (планки бленкеров, перечеркивающие показания счетчиков, поднимаются).
При включении системы в режим «ПОСАДКА» на пульте управления загорается светосигнальное табло «ПОСАДКА», а на приборных досках пилотов загораются светосигнальные табло «КАТЕТ». Индикаторами системы в режиме «ПОСАДКА» являются два прибора НПП и два КПП, входящие в комплект системы управления САУ, и два ИДР-2. Курсовые и глиссадные бленкеры НПП и КПП закрываются при входе самолета в зону действия курсовых и глиссадных радиомаяков.
При отказе курсового или глиссадного канала РСБН-7с на приборах НПП и КПП открываются бленкеры отказавшего канала.
ЭКСПЛУАТАЦИЯ СИСТЕМЫ
Исходное положение органов управления
	Переключатель «ОПОЗНАВАНИЕ РСБН-ПК»
на приборной доске штурмана
	В положении «ОТКЛ»

	Примечание. Переключателем «ПОСТР» на пульте управления (если он установлен на  пульте управления) не пользоваться.


	Включение

	(1)  Автоматы защиты сети «РСБН-ПК» и «БЛ. ИЗМЕР.  И  СДК-67»  на  ЦРУ21   постоянного тока штурмана
	Включите

	(2)  Автоматы защиты сети «РСБН-ПК, СЗДП»; «РСБН-ПК, СДК-67»; «ПИОН-П» на РУ23 переменного тока штурмана
	Включите

	(3)  Автомат защиты сети «РСБН-ПК» на РУ27 переменного тока
	Включите

	Проверка на земле

	ВНИМАНИЕ   ПРОВЕРКА С  ПОМОЩЬЮ  ВСТРОЕННОГО КОНТРОЛЯ МОЖЕТ ПРОИЗВО​ДИТЬСЯ ПРИ ОТСУТСТВИИ АЗИМУТАЛЬНЫХ СИГНАЛОВ НА ВХОДАХ ПРИЕМНИ​КОВ.


	Кнопка «КОНТРОЛЬ» на пульте управления
	Нажмите


При этом индикатор ИДР-2 должен показать значение дальности, равное (291,5±0,3) км, а индика​тор ЦИА-1 —значение азимута, равное (181 ±0,2)°.
При наличии на аэродроме азимутально-дальномерного радиомаяка можно проверить работо​способность аппаратуры, предварительно установив на пульте управления канал, на кото​ром работает радиомаяк. Индикаторы ИДР-2 и ЦИА-1 в этом случае покажут дальность и азимут радиомаяка.
Работа в режиме «НАВИГАЦИЯ»
Переключатель каналов на пульте управления         
Установите в соответствии с планом полета
Индикаторы ИДР-2 должны показать дальность до наземного радиомаяка, индикатор ЦИА-1 — ази​мут.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. ПРИ ВКЛЮЧЕНИИ ПЕРВОГО ПОЛУКОМПЛЕКТА «КУРС-МП-2» В РЕЖИМ «VOR» И ПРИ ПРИЕМЕ ЭТИМ ПОЛУКОМПЛЕКТОМ СИГНАЛОВ МАЯКА, НА КОТОРЫЙ ОН НАСТРОЕН, ПРИБОР ЦИА-1 УКАЖЕТ АЗИМУТ МАЯКА VOR. 2. ПРИ ВКЛЮЧЕНИИ ДАЛЬНОМЕРА СДК-67 ПРИБОРЫ ИДР-2 УКАЖУТ ДАЛЬ​НОСТЬ ДО МАЯКА DМЕ, НА КОТОРЫЙ НАСТРОЕН ДАЛЬНОМЕР.
При полетах в районе аэродрома по требованию диспетчера пилот включает выключатель «ОПОЗНА​ВАНИЕ РСБН-ПК» для индивидуального опознавания самолета на индикаторе кругового обзора наземного радиомаяка РСБН.
Для опознавания наземных радиомаяков на борту самолета сигналы этих радиомаяков прослуши​ваются через систему СПУ-7:

	Переключатель радиосвязей на абонентском аппарате
	Установите в положение «РН-П»

	Переключатель «ПРОСЛУШИВАНИЕ» на при​борной доске штурмана
	Установите в положение «VOR -1»

	Переключатель «VOR 1—РСБН» на приборной доске штурмана
	Установите в положение «РСБН»

	Работа в режиме «ПОСАДКА»
	

	(1)  Переключатель режимов на селекторе ра​диосистем системы «КУРС-МП-2»
	Установите в положение «РСБН»

	(2)  Ручкой  переключения  каналов  на  щитке управления
	Установите канал посадки маяка ПРМГ-4

	Азимутальный канал системы отключается, на приборе ЦИА-1 появляется бленкер. При этом на щит​ке управления загорается светосигнальное табло «ПОСАДКА».
На приборных досках пилотов должны загореться светосигнальные табло «КАТЕТ», индикаторы ИДР-2 покажут дальность посадочного радиомаяка. Если  самолет  находится  в  зоне действия  курсового  и  глиссадного  радиомаяков,  на  приборах НПП и КПП закрываются курсовые и глиссадные бленкеры.

	(3)  Приборы НПП и КПП
	Показывают отклонение самолета от равносиг-нальных зон  курсового  и  глиссадного  радио​маяков


При отказе в полете дальномерного канала бленкеры перечеркивают показания счетчиков на приборах ИДР-2.
При отказе в режиме «ПОСАДКА» курсового или глиссадного канала на приборах НПП и КПП открываются бленкеры отказавшего канал.
(4)  После посадки самолета выключите РСБН-7с.
6.11.16. СИСТЕМА БЛИЖНЕЙ НАВИГАЦИИ И ПОСАДКИ «КУРС-МП-2» (ФИГ.  6.11.16-1)
Система предназначена для обеспечения полетов самолетов по всенаправленным радиомаякам международной системы ближней навигации VOR, выполнения предпосадочных маневров и посадок по международной системе ILS и системе СП-50М, применяемой в СССР.

На самолете установлено два полукомплекта аппаратуры, независимых один от другого. Каждый полукомплект состоит из курсового, глиссадного и маркерного приемников.
Индикаторами системы являются индикаторы ИКУ1А и прибор УШДБ-2. Курсовые шкалы индикаторов ИКУ-1А подключены к сельсину-датчику прибора КУШ-1 (ТКС-П), на котором постоян​но отрабатывается гиромагнитный курс.
Первая (узкая) стрелка ИКУ-1А подключается либо к первому полукомплекту «КУРС-МП-2», включенному в режим «VOR», либо к первому радиокомпасу АРК-15. Переключение осуществляется левым переключателем на приборах ИКУ-1А.
Вторая (широкая) стрелка ИКУ-1А подключается либо ко второму полукомплекту «КУРС-МП-2», включенному в режим «VOR», либо ко второму радиокомпасу АРК-15. Переключение осуществляется правым переключателем на приборах ИКУ-1А. Подключение сигналов от этой аппаратуры к стрелкам ИКУ-1А не зависит от режима, установленного на селекторе радиосистем «КУРС-МП». Стрелки ИКУ-1А обеспечивают одновременную индикацию текущего азимута на маяк VOR. или радиостанцию АРК и КУР этого маяка или радиостанции. Азимут отсчитывается по подвиж​ной шкале магнитного курса, а КУР — от нулевого индекса неподвижной шкалы. Для грубого отсчета КУР на неподвижной шкале предусмотрены индексы через 30°, а также точки, обозначающие начало третьего и четвертого разворотов.
Стрелка «1» прибора УШДБ-2 индицирует либо азимут маяка VOR первого полукомплекта «КУРС-МП-2», либо КУР радиостанции, на которую настроен первый комплект АРК-15.
Стрелка «2» прибора УШДБ-2 индицирует либо азимут маяка VOR второго полукомплекта системы «КУРС-МП-2», либо КУР радиостанции, на которую настроен второй комплект АРК-15.
Переключение приборов УШДБ-2 от системы «КУРС-МП-2» к радиокомпасам осуществляется переключателями «АРК-I — VOR-I» и «АРК-II — VOR-II», находящимися на приборной доске штур​мана.
При включении первого полукомплекта «КУРС-МП-2» в режим «VOR» и входе самолета в зону действия маяка VOR, на который настроен первый полукомплект, азимут этого маяка индицируется на прибор ЦИА-1, входящий в комплект РСБН-7с.
Позывные от первого и второго полукомплектов прослушиваются при установке переключателя выбо​ра радиосвязей на абонентском аппарате СПУ штурмана в положение «РН-П» и переключателей «ПРОСЛУШИВАНИЕ» в положение «VOR-I («VOR-II»).
Маркерный приемник первого полукомплекта обеспечивает звуковую (звонок) и световую (свето​сигнальное табло) сигнализацию командиру самолета, приемник второго полукомплекта — второму пилоту. Сигнализация срабатывает при пролете ближнего, среднего, дальнего (или маршрутного) маркерных радиомаяков; на светосигнальном табло каждого пилота загорается соответствующая надпись («МАРКЕР ДАЛЬНИЙ», «МАРКЕР СРЕДНИЙ», «МАРКЕР БЛИЖНИЙ»), звенит звонок. При полетах на внутрисоюзных линиях обеспечивается световая сигнализация «БЛИЖ​НИЙ МАРКЕР», так как все маркерные маяки на этих линиях имеют одинаковую частоту модуляции. Звуковая сигнализация в этом случае при пролете дальнего маркера выдает серию тире, при пролете ближнего — серию точек.
На этих же светосигнальных табло обеспечивается сигнализация включенного на «КУРС-МП-2» режима: «СП-50», «ILS», «VOR».
Следует помнить, что бленкеры курсового и глиссадного каналов срабатывают во всех режимах раньше, чем аппаратура достигнет нормальной угловой чувствительности. В режиме «VOR» при закрытых бленкерах и наличии позывных пилотирование по заданному азимуту на маяк следует выполнять после проверки угловой чувствительности: курсовая планка НПП должна находиться на третьей-четвертой точке при установке на селекторе курса азимута, отличающегося на 10° от теку​щего.
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Размещение органов управления и приборов «Курс-МП-2» на рабочих местах пилотов и штурмана.

Фиг. 6.11.16-1

Использование приборов КПП (САУ) вместе с «КУРС-МП-2» см. в п. 6.11.10.
Частота необходимого наземного курсового маяка устанавливается на блоке управления каждого полукомплекта.
При установке нечетных частот в диапазоне 108,1 —111,9 мГц автоматически включается поса​дочный режим. Система посадки выбирается переключателем «ILS —СП-50» на селекторе радио​систем. Аппаратура обеспечивает работу во всех каналах этих систем. Необходимая парная частота глиссадного приемника устанавливается автоматически.
При установке четных десятых (108,0; 108,2; ......111,8)  и пяти сотых (108,05; 108,15; 108,25; .....
111,95) мГц, а также всех частот в диапазоне 112,00—117,95 мГц аппаратура «КУРС-МП-2» автоматически устанавливается в режим «VOR».
Включать и пользоваться аппаратурой «КУРС-МП-2» могут командир самолета и штурман. При этом необходимый режим и рабочие частоты устанавливаются в соответствии с планом полета.
Для обеспечения захода на посадку с обратным курсом (по обратному лучу курсового маяка ILS) на левой панели приборной доски пилотов установлен переключатель «ИЛС — ОБРАТНЫЙ ЛУЧ».
ЭКСПЛУАТАЦИЯ СИСТЕМЫ ВКЛЮЧЕНИЕ
	(1)  Автоматы защиты на РУ постоянного ток;      штурмана   «I»,   «II»,   «СИГНАЛ»,   «РМИ-I»       «РМИ-II»                                                                       
	Включите

	(2) Автомат защиты  «I»  на  РУ переменного тока штурмана
	Включите

	(3)  Автомат защиты «II» на РУ переменного тока радиста
	Включите


Работоспособность аппаратуры обеспечивается через 5 мин после включения. 

Проверка системы перед полетом
Для оценки работоспособности аппаратуры проверяются:
—  наличие шумов в телефонах от приемников курса первого и второго полукомплектов;
—  световая сигнализация включенного режима  («СП-50», «ILS» или «VOR»)  в зависи​мости от частоты, установленной на блоке управления, и режима, выбранного на селекторе радиосистем; световая сигнализация отказа курса и глиссады (светосигнализаторы «К1», «Г1», «К2», «Г2»)   на  селекторе  радиосистем  при   отсутствии  приема   на  установленных  частотах;
—  выключенное положение переключателя «ИЛС — ОБРАТНЫЙ ЛУЧ». 

Заход на посадку по маякам VOR или СП-50
Режимы «ILS» и «СП-50» при автоматическом и полуавтоматическом заходах на посадку осу​ществляются вместе с САУ.
Для использования системы «КУРС-МП-2» при заходе на посадку:
	(1)  Переключатель режимов на селекторе ра​диосистем
	Установите в положение «1»

	(2)  Переключатели блоков управления обоих полукомплектов
	Установите в положение, соответствующее час​тоте курсового маяка ILS (СП-50)


(3)   Переключатель «МАРКЕР»  на селекторе 
Установите в положение «ПОСАДКА» радиосистем
Примечание. Настройка аппаратуры на глиссадный маяк осуществляется автоматически.
Загораются светосигнальные табло «ILS» («СП-50») на приборных досках командира самолета и второго пилота. При входе в зону действия курсоглиссадных маяков ILS (СП-50) закрываются бленкеры «К» и «Г» на НПП.
(4)   При   заходе   на   посадку   в   режиме   «СП-50»   проверьте   и   при   необходимости   установите баланс курсового канала обоих полукомплектов.
(а)   Ручка «1» блока балансов (верхний щиток         
Нажмите
пилотов)
Курсовые планки НПП должны быть в нейтральном положении. При необходимости поворотом ручки «1» блока балансов установите их в нейтральное положение.
(б)   Ручка «2» блока балансов                          
Нажмите 

Повторите проверку и проведите балансировку курсового канала.
Примечание. При нажатой ручке «2» курсовые планки НПП подсоединяются ко второму полу​комплекту «КУРС-МП-2».
Планки «К» и «Г» указывают отклонение самолета от заданной траектории захода на посадку по курсу и глиссаде. При этом оба прибора НПП подключены к первому полукомплекту «КУРС-МП-2»; второй полукомплект находится в «горячем» резерве.
В режиме захода на посадку предусмотрено автоматическое резервирование. При отказе первого полукомплекта оба НПП автоматически переключаются на второй полукомплект. При необходи​мости второй полукомплект можно подключить к НПП вручную. Для этого переключатель режимов на селекторе радиосистем установите в положение «2».
(5)   Пилотирование выполняйте таким образом, чтобы планки «К» и  «Г» пересеклись в центре кружка шкалы НПП. Это означает, что самолет находится на траектории посадки.
(6)   При заходе на посадку по системе ILS с обратным курсом:
Переключатель   «ИЛС — ОБРАТНЫЙ   ЛУЧ»         Включите 
на приборной доске командира самолета
При этом следует пользоваться только НПП командира самолета (курсовая планка НПП второго пилота отклоняется в противоположную сторону).
ВНИМАНИЕ. ПРИ ЗАХОДЕ НА ПОСАДКУ ПО ОБРАТНОМУ ЛУЧУ ЗАПРЕЩАЕТСЯ ПОЛЬЗО​ВАТЬСЯ КУРСОВОЙ ПЛАНКОЙ ПРАВОГО НПП И ВКЛЮЧАТЬ НА САУ АВТОМА​ТИЧЕСКИЙ И ПОЛУАВТОМАТИЧЕСКИЙ РЕЖИМЫ ЗАХОДА.
Примечание. Временно, до особого распоряжения, пользоваться переключателем «ИЛС — ОБРАТ​НЫЙ ЛУЧ» запрещается.

(7)   При пролете над маркерными маяками в телефонах прослушиваются позывные:
для дальнего маяка — серия тире;
для среднего маяка — чередование точек и тире;
для ближнего маяка — серия точек.
Загораются светосигнальные табло «МАРКЕР ДАЛЬНИЙ», «МАРКЕР СРЕДНИЙ» и «МАРКЕР БЛИЖНИЙ», звенит звонок.
Примечание. Система СП-50 имеет два маркерных маяка: дальний и средний. При пролете их заго​раются светосигнальные табло «МАРКЕР БЛИЖНИЙ».
Маршрутный полет по маякам — режим «VOR»
(1)  Настройте каждый полукомплект «КУРС-МП» на выбранный маяк, для чего:
	(а)  Переключатель режимов на селекторе ра​диосистемы
	Установите в положение   «СОВМ»

	(б)  Переключатели блоков управления обоих полукомплектов
	Установите в положения, соответствующие час​тотам выбранных маяков

	Загораются светосигнальные табло «VOR» на приборных досках пилотов. Если самолет находится в зоне действия маяка VOR, то закрываются бленкеры «К» на НПП и убирается перечеркивающая линия на ЦИА-1  (РСБН-7с).

	(в)  Прослушайте позывные выбранных маяков.

	(2)  Переключатели «ПРОСЛУШИВАНИЕ»
	Установите в положение «VOR-I» и «VOR -II»


Индикация магнитного азимута и курсового угла маяка, на который настроен первый полу​комплект «КУРС-МП-2», производится узкими стрелками ИКУ-1А (на приборных досках пилотов), прибором ЦИА-1 из комплекта РСБН-7с и стрелкой «1» прибора УШДБ-2 (на приборной доске штурмана). Переключатель «АРК-I — VOR-I на приборной доске штурмана должен находиться в положении «VOR-I».
Индикация магнитного азимута и курсового угла маяка, на который настроен второй полу​комплект, производится широкими стрелками ИКУ-1А у пилотов и стрелкой «2» УШДБ-2 у штурмана (переключатель «АРК — VOR - II» в положении «VOR - II»).
	(3)   При полете на маяк:

	

	(а)  Переключатель режимов на селекторе ра​диосистем
	Установите в положение или «I», или «2», или «СОВМ»

	Примечание.  При  установке  переключателя  режимов  в  положение  «1»  оба  НПП  подключены к первому полукомплекту; в положение «2» — ко второму полукомплекту; в положение «СОВМ» левый НПП подключается к первому полукомплекту, правый НПП — ко второму. Автоматическое резервирование в режиме «VOR» не предусмотрено.


	(б)  Переключатели блоков управления обоих полукомплектов
	Установите частоту маяка, на которой выпол​няется полет

	(в)  Переключатели   селекторов   курса   обоих полукомплектов
	Установите в положение, соответствующее маг​нитному азимуту на маяк

	На   селекторах   курса   загорается  светосигнальное табло   «НА»,   на   его  счетчике   индицируется установленный азимут. Курсовые планки НПП «К» указывают отклонение самолета от направления на маяк.


	В режиме «VOR» при закрытых бленкерах «К» на НПП и наличии позывных полет на маяк следует выполнять после проверки угловой чувствительности, для чего:

	(г)  Ручками селекторов курса
	Кратковременно изменить показания счетчиков на 10° от установленного


Планки «К» НПП должны отклониться до третьей-четвертой точки.
(д)  Выполняйте  полет,  удерживая  планки  «К»  НПП  в  центральной  части   шкалы  на  кружке.
При  пролете  над  маяком  на  селекторе  курса  гаснет светосигнальное табло «НА»  и  загорает​ся — «ОТ».
Если самолет развернется на 180° после пролета маяка и вновь будет совершать полет на маяк, то для правильной индикации полета на маяк:
Переключатель «ОТ—НА» на селекторе курса         
Установите в верхнее положение
На селекторе курса гаснет светосигнальное табло «ОТ», загорается — «НА», изменяется индикация установленного курса на 180°. Направление отклонений планок НПП «К» изменится на противопо​ложное и будет соответствовать отклонениям самолета от траектории полета на маяк.
Предпосадочный маневр по маякам VOR и ILS
Первый полукомплект настраивается на маяк VOR, второй — на маяк ILS. Индикация отклонения от заданной линии пути выдается раздельно командиру самолета и второму пилоту от первого и второго полукомплектов.
Индикация текущего азимута и курсового угла маяка VOR осуществляется узкими стрелками ИКУ-1А, стрелкой «1» УШДБ-2 и прибором ЦИА-1 из комплекта РСБН-7с. В этом режиме может быть использовано противоположное включение полукомплектов: первого — на маяк ILS, второго — на маяк VOR. При этом индикация текущего азимута и курсового угла маяка VOR осуществляется широкими стрелками ИКУ-1А и стрелкой «2» прибора УШДБ-2.
Возможные отказы
Режим  «ILS»   (СП-50)
При отказе первого полукомплекта загораются светосигнализаторы «К1» и «Г1» на селекторе радиосистем. Планки НПП автоматически переключаются ко второму полукомплекту «КУРС-МП-2».
Режим  «VOR».
При отказе первого (второго) полукомплекта открывается бленкер «К» на левом (правом) НПП, появляется перечеркивающая линия на показании ЦИА-1.
Узкие (широкие) стрелки ИКУ-1А, стрелка «1» («2») УШДБ-2 и ЦИА-1 дают неправильные показания. На селекторе радиосистем загорается светосигнализатор «К1».
При полете на маяк переключатель режимов установите в положение «2» («1»), при этом оба НПП подключаются к исправному полукомплекту, и бленкер «К» на левом (правом) НПП снова закры​вается.
6.11.16А. РАДИОТЕХНИЧЕСКАЯ СИСТЕМА БЛИЖНЕЙ НАВИГАЦИИ И ПОСАДКИ «КУРС-МП-70-08» (фиг. 6.11.16-1 А)
Радиотехническая система ближней навигации и посадки «Курс-МП-70-08» (в дальнейшем тексте «КУРС-МП») предназначена для полетов самолета по сигналам радиомаяков международной системы УОК, выполнения предпосадочных маневров и заходов на посадку по сигналам посадоч​ных радиомаяков международной системы 1Ь5 и отечественных систем СП-50.
В систему «Курс-МП» входят два полукомплекта, работающих независимо один от другого. 
Система имеет три режима работы: навигационный режим «VOR», режим посадки «ILS» и режим посадки «СП-50».
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Размещение приборов системы КУРС-МП и приборов, связанных с системой
Фиг. 6.11.16-1А 
Индикаторами системы являются два радиомагнитных индикатора РМИ-2, прибор УШДБ-2 (в дальнейшем тексте — РМИ и УШДБ), два прибора НПП и два прибора КПП.
На индикаторы РМИ от прибора КУШ системы ТКС-П постоянно поступает сигнал гиромагнит​ного курса, который определяется по шкале курса индикаторов.
Узкие стрелки индикаторов РМИ подключаются либо к первому полукомплекту «Курс-МП», вклю​ченному в режим «VOR», либо к первому комплекту радиокомпаса АРК-15. Переключение осу​ществляется левыми переключателями, находящимися на фланцах приборов РМИ. Вторые (широ​кие) стрелки индикаторов РМИ подключаются либо ко второму полукомплекту «Курс-МП», включенному в режим «VOR», либо ко второму комплекту радиокомпаса АРК-15. Переключение осуществляется правыми переключателями, находящимися на фланцах индикаторов.
РМИ индицируют:
гиромагнитный курс самолета, который измеряется углом поворота подвижной шкалы относитель​но индекса, размещенного в верхней части неподвижной шкалы;
курсовые углы радиомаяков, которые измеряются углами поворота стрелок (узкой и широкой) относительно индекса неподвижной шкалы;
азимут на радиомаяк, который измеряется углом поворота стрелки (узкой или широкой) относи​тельно подвижной шкалы.
Стрелки прибора УЩДБ также подключаются либо к системе «Курс-МП», либо к радиокомпасам. Стрелка «1» прибора подключается к первому полукомплекту «Курс-МП» или к первому комплекту АРК, стрелка «2» — ко второму полукомплекту «Курс-МП» или ко второму комплекту АРК-Переключение осуществляется переключателями «АРК I — VOR I» и «АРК II — VOR II», соответ​ственно  находящимися на приборной доске штурмана.
При включении первого полукомплекта Курс-МП в режим «VOR» и входе самолета в зону действия маяка «VOR», на который настроен первый полукомплект, азимут этого маяка индицируется на приборе ЦИА-1, входящем в комплект РСБН-7.
Курсовые планки левого и правого приборов НПП подключаются к системе «Курс-МП» по сиг​налу готовности системы к работе в режиме навигации и посадки, глиссадные планки — в режиме посадки. С помощью переключателя, находящегося на селекторе режимов, возможны три варианта подключения планок приборов НПП. При установке переключателя на селекторе режимов в поло​жение «1» планки левого и правого приборов НПП совместно с вычислителями САУ подключаются к первому полукомплекту системы, при установке переключателя в положение «СОВМЕЩ» планки левого НПП и оба вычислителя САУ подключаются к первому полукомплекту, планки правого НПП — ко второму полукомплекту. При установке переключателя в положение «2» планки обоих приборов НПП и вычислители САУ подключаются ко второму полукомплекту.
В положение «1» переключатель на селекторе режимов устанавливается, как правило, при работе системы в режиме посадки, при отказе первого полукомплекта к приборам автоматически подклю​чается второй полукомплект.
В положение «СОВМЕЩ» переключатель устанавливается при работе системы в режиме навига​ции. При таком подключении оба полукомплекта могут работать с одним радиомаяком (при полете по заданному азимуту) или полукомплекты настраиваются на разные радиомаяки, что требуется при определении местоположения самолета по азимутам двух радиомаяков.

Этот вариант под​ключения приборов используется также при выполнении самолетом предпосадочного маневра. В положении «СОВМЕЩ» автоматическое переключение при отказе первого полукомплекта не предусмотрено, поэтому переключатель устанавливается в положение «2» при отказе первого полу​комплекта.
Планки положения приборов КПП подключаются к системе «Курс-МП» одновременно и аналогично планкам левого прибора НПП через вычислители САУ. Сигнал готовности системы поступает в САУ. По сигналу готовности посадочных каналов системы «Курс-МП» к САУ подключаются курсо​вой и глиссадный каналы посадки, по которым поступают сигналы отклонения самолета от курса и глиссады. В САУ при этом вырабатываются сигналы отклонения командных стрелок приборов КПП.
Если самолет находится в зоне действия радиомаяков VOR, ILS, СП-50, то система вырабатывает сигнал готовности, при котором в режиме «VOR» на приборах НПП убираются курсовые бленкеры, на селекторе режимов загораются лампы «К1», «К2»; в режимах «ILS» и «СП-50» убираются курсовые и глиссадные бленкеры, на селекторе режимов загораются лампы «К1», «Г1», «К2» и «Г2».
Для опознавания радиомаяков на борту самолета несущая частота излучаемых сигналов манипу-лируется кодом Морзе.
Сигналы радиомаяков прослушиваются через систему СПУ. Для прослушивания сигналов, при​нимаемых первым полукомплектом, необходимо переключатели на абонентских аппаратах устано​вить в положения «РН-П», переключатель «РСБН — VOR-I» на правом щитке штурмана — в по​ложение «VOR-I», переключатель «ПРОСЛУШИВАНИЕ» — в положения «РСБН», «VOR-I».
Для прослушивания сигналов, принятых вторым полукомплектом, переключатели на абонентских аппаратах необходимо установить в положения «РН-П», переключатель «ПРОСЛУШИВАНИЕ» — в положение «VOR -II».
Настройка системы на радиомаяк осуществляется с пульта управления. Каждый из полукомплек​тов настраивается со своего пульта управления с помощью ручек, причем, если на пульте установлена навигационная частота, то полукомплект включается в режим навигации, если посадоч​ная частота установлена в совместном диапазоне использования частот навигации и посадки, то полукомплект включается в режим посадки.
В режиме посадки полукомплекты настраиваются на частоту курсового радиомаяка, при этом глис​садные приемники полукомплектов автоматически настраиваются на частоту соответствующего глиссадного радиомаяка.
Маркерный приемник первого полукомплекта обеспечивает звуковую (звонок) и световую (табло) сигнализацию командиру самолета, приемник второго полукомплекта — второму пилоту. Сигнали​зация срабатывает при пролете ближнего, среднего, дальнего (или маршрутного) маркерных радиомаяков; на табло каждого пилота загорается соответствующая надпись («МАРКЕР ДАЛЬ​НИЙ», «МАРКЕР СРЕДНИЙ», «МАРКЕР БЛИЖНИЙ»), звенит звонок. При полетах на внутри​союзных линиях обеспечивается световая сигнализация «БЛИЖНИЙ МАРКЕР», так как все маркерные маяки на этих линиях имеют одинаковую частоту модуляции.
Звуковая сигнализация в этом случае при пролете дальнего маркера выдает серию тире, при пролете ближнего — серию точек.

Система «КУРС-МП» имеет схему встроенного контроля. 
Эксплуатация системы «КУРС-МП-70-08»
А. Исходное положение органов управления
	(1) Переключатели на фланцах приборов РМИ
	В положениях «VOR-I» и «VOR -II»

	(2) Переключатели «АРК-1 — VOR-I» и АРК-II — VOR -II» на приборных досках штурмана
	В положениях «VOR-I» и «VOR -II»

	(3) Переключатель систем посадки на селекто​ре режимов
	В положении «ILS»

	Б. Включение

	(1) Автоматы защиты на ЦРУ21 постоянного тока «КУРС-МП-I», «КУРС-МП-2», «РМИI», «РМИII», «СИГНАЛ», расположенные на ра​бочем месте штурмана
	Включите

	(2)  Автомат защиты «КУРС-МП-1» на  РУ23 переменного тока, расположенный на рабочем месте штурмана
	Включите

	(3)  Автомат защиты «КУРС-МП-2» на РУ24 переменного тока, расположенный на рабочем месте радиста
	Включите

	(4) Автоматы защиты «КУРС-МП-1», «КУРС-МП-2» на РУ27 переменного тока 36 В
	Включите

	(5)  Выключатели «ВКЛ» на пультах управле​ния
	Установите в верхнее положение

	В. Проверка системы перед полетом

	Проверка в режиме «ILS»

	Проверьте  поочередно  первый,   а  затем   второй  полукомплект  системы.   Проверку  производите на любых рабочих частотах,  кроме частот,  на которые настроены радиомаяки, расположенные в районе аэродрома.

	(1) Ручки на пульте управления
	Установите частоту в посадочном диапазоне

	(2) Переключатель систем посадки на селекторе режимов
	Установите в положение «ILS»

	(3) Переключатель режимов
	Установите в положение «1»

	(4)    Переключатель   «МАРШРУТ — ПОСАД​КА» на селекторе режимов
	Установите в положение «ПОСАДКА»

	(5)   Контрольные кнопки на пульте управле​ния
	Нажмите поочередно


При нажатой кнопке на приборах НПП убираются бленкеры «К» и «Г», курсовые и глиссадные планки приборов занимают положения в соответствии с обозначениями около кнопок, на селекторе режимов загораются лампы «К1» и «Г1», в телефонах СПУ прослушиваются сигналы, имитирующие сигналы маркерных радиомаяков, на приборных досках пилотов загораются светосигнальные табло. При нажатии средней контрольной кнопки в телефонах прослушивается звуковой сигнал среднего маркерного радиомаяка, на приборных досках пилотов загорается светосигнальное табло «МАРКЕР СРЕДНИЙ».
При нажатии левой крайней кнопки в телефонах прослушивается сигнал дальнего приводного радиомаяка, на приборных досках пилотов загорается светосигнальное табло «МАРКЕР ДАЛЬНИЙ». При нажатии правой крайней кнопки в телефонах прослушивается сигнал ближнего маркерного радиомаяка, на приборных досках пилотов загорается светосигнальное табло «МАРКЕР БЛИЖНИЙ». При нажатии любой из кнопок звенит звонок. Кроме того, при проверке каждого из полукомплектов планки положения на приборах КПП отклоняются аналогично курсовой и глис-садной планкам приборов НПП (при включенной САУ). При отпускании кнопок на приборах НПП появляются бленкеры, курсовые и глиссадные планки возвращаются в исходные положения, на селекторе режимов гаснут лампы, на приборах КПП стрелки положения возвращаются в исход​ные положения, а также выключается сигнализация пролета маркерных радиомаяков.
(6) Проверьте второй полукомплект
	Контрольные кнопки на пульте управления вто​рого полукомплекта
	Нажмите поочередно

	При этом на селекторе режимов загораются лампы «К2» и «Г2».

	Отклонение планок на приборах НПП и КПП и сигнализация происходят в соответствии с п. (5).

	Выключатель «ВКЛ» на пульте управления пер​вого полукомплекта.
	Включите и нажмите одну из кнопок

	На селекторе режимов загораются лампы «К1» и «Г1».

	(7) Переключатель режимов на селекторе ре​жимов
	Установите в положение «СП-50»

	(8) Произведите проверку по пп. (5) и (6).

	(9)  Переключатель режимов на селекторе ре​жимов
	Установите в положение «2» и повторите опера​цию п. (5)

	Проверку второго полукомплекта производите с пульта управления этого полукомплекта.

	(10) Выполните операции по пп. (5), (7), (8).

	Проверка системы в режиме «VOR»

	(1)  Ручки установки частот на пульте управ​ления
	Установите одну из частот в диапазоне навига​ции

	(2) Переключатель режимов на селекторе ре​жимов
	Установите в положение «СОВМЕЩ»

	(3) Ручка на селекторе курса
	Установите значение азимута, равное нулю

	(4)    Переключатель   «МАРШРУТ — ПОСАД​КА» на селекторе режимов
	Установите в положение «МАРШРУТ»

	(5)   Средняя кнопка на пульте управления
	Нажмите и удерживайте


При этом на НПП убирается бленкер «К», на селекторе режимов загорается лампа «К1».
Ручкой на селекторе курса установите курсовую планку левого НПП в пределах центральной точки, при этом показание на селекторе курса должно быть в пределах 357—003°; узкие стрелки приборов РМИ и стрелка «1» прибора УЩДБ показывают курсовой угол (КУР) в пределах 355—005°. Б телефонах пилотов прослушивается звуковой сигнал, имитирующий сигнал среднего маркерного радиомаяка, на приборных досках пилотов загорается светосигнальное табло «СРЕД​НИЙ МАРКЕР» и звенит звонок.
Если оба полукомплекта системы настроены на одну и ту же частоту, то при нажатии любой из кнопок на одном из пультов управления может сработать сигнализация готовности обоих полукомплектов.
	(6) Средняя кнопка на пульте управления
	Отпустите

	При этом на НПП появляется бленкер, планка курса находится в центре шкалы прибора, на селек​торе режимов гаснет лампа «К1» и выключается сигнализация пролета маркерного радиомаяка.

	(7) Ручкой на селекторе курса
	Установите курс, равный 180°

	(8) Левая или правая кнопка на пульте управ​ления
	Нажмите и удерживайте


При этом на приборе НПП убирается бленкер «К», на селекторе режимов загорается лампа «К1». Ручкой на селекторе курса установите курсовую стрелку НПП в пределах центральной точки. Приборы РМИ и УЩДБ показывают азимут в пределах 177—183°, КУР — в пределах 175—185°. При нажатии левой крайней кнопки в телефонах пилотов прослушивается сигнал дальнего мар​керного радиомаяка, на приборной доске пилотов загорается светосигнальное табло «МАРКЕР ДАЛЬНИЙ». При нажатии крайней правой кнопки в телефонах прослушивается сигнал ближнего маркерного радиомаяка, на приборной доске загорается светосигнальное табло «МАРКЕР БЛИЖ​НИЙ». При нажатии любой из кнопок звенит звонок.
	(9) Левая или правая кнопка
	Отпустите

	При этом срабатывает сигнализация, указанная в п. (6).

	(10)  Ручка на селекторе курса
	Установите значение  азимута,  отличающееся на 8° от полученного при проверке по п.   (5)

	(11) Средняя кнопка на пульте управления
	Нажмите и удерживайте


При этом на приборе НПП убирается бленкер «К», на селекторе режимов загорается лампа «К1», планка курса отклоняется вправо и устанавливается между второй и третьей точками шкалы прибора. Кроме того, включается сигнализация пролета маркерного радиомаяка, аналогичная ука​занной в п.  (5).
(12) Кнопка на пульте управления                           Отпустите
При этом срабатывает сигнализация, указанная в п. (6).
Проверку второго полукомплекта выполняйте аналогично проверке первого полукомплекта, ис​пользуя пульт управления второго полукомплекта и прибор НПП правого пилота.
Д. Заход на посадку по радиомаякам ILS и СП-50 — режимы «VOR» и «СП-50»
При заходе на посадку перед четвертым разворотом
	(1) Переключатель систем посадки на селекто​ре режимов
	Установите в положение «ILS»  или «СП-50» в зависимости от того, по каким радиомаякам будет осуществляться посадка на данном аэро​дроме.

	(2) Переключатель режимов на селекторе ре​жимов
	Установите в положение «1»

	(3)  Ручки настройки частоты
	Установите частоту радиомаяка, по которому будет осуществляться посадка

	(4)  Переключатель    «МАРШРУТ — ПОСАД​КА»
	Установите в положение «ПОСАДКА»


При входе самолета в зону действия курсового и глиссадного радиомаяков на приборах НПП уби​раются бленкеры «К» и «Г», на селекторе режимов загораются лампы «К1», «К2», «Г1» и «Г2», курсовые и глиссадные планки приборов НПП и планки положения приборов КПП показывают отклонения самолета от курса и глиссады посадки, командные стрелки приборов КПП указы​вают значения требуемых углов крена и тангажа для входа на траекторию посадки.
(5) Пилотирование выполняйте так, чтобы курсовые и глиссадные планки приборов НПП пересе​кались в центре шкалы. Это означает, что самолет находится на траектории захода на посадку. 
При пролете маркерных радиомаяков звенит звонок, в телефонах прослушиваются позывные сиг​налы этих радиомаяков:
дальний радиомаяк — серия тире
средний радиомаяк — чередование точек и тире
ближний радиомаяк — серия точек, а также загораются соответствующие светосигнальные табло на приборных досках пилотов.
Примечание. Система СП-50 имеет два маркерных радиомаяка: дальний и ближний. 

Е. Маршрутный полет по радиомаякам — режим «VOR»
	(1)  Переключатель режимов на селекторе ре​жимов
	Установите в положение «СОВМЕЩ»

	(2)  Переключатель    «МАРШРУТ — ПОСАД​КА» на селекторе режимов
	Установите в положение «МАРШРУТ»

	(3)  Ручки настройки на пульте управления
	«Установите частоты, на которых работает ра​диомаяк (или радиомаяки)

	(4)  Переключатель радиосвязи на абонентском аппарате
	Установите в положение «РН-П»

	(5)  Ручки на селекторах курса
	Установите значение заданного курса


Если самолет находится в зоне действия радиомаяка, на приборах НПП убираются бленкеры «К», на селекторе режимов загораются лампы «К1» и «К2».
Азимут на радиомаяк и КУР радиомаяка, на который настроен первый полукомплект, индицируется узкими стрелками РМИ, прибором ЦИА-1 из комплекта РСБН-7с и стрелкой «1» прибора УЩДБ, азимут и КУР второго полукомплекта — широкими стрелками РМИ и стрелкой «2» прибора УЩДБ.
При полете на радиомаяк, на который настроен первый (второй) полукомплект системы, узкие (широкие) стрелки РМИ и стрелка «1» (стрелка «2») прибора УЩДБ должны указывать КУР, равный нулю.
Отклонение самолета от заданной линии пути индицируется отклонением планок курса на НПП от среднего положения и планками положения приборов КПП.
(6)   Выполняйте полет, удерживая курсовые планки НПП в центральной части шкалы.
При пролете радиомаяка узкие (широкие) стрелки РМИ и стрелка «1» («2») прибора УЩДБ поворачиваются на 180 °.
(7)  Если полукомплекты системы настроены на разные радиомаяки, то по двум азимутам определяйте местоположение самолета.
(8)   При пролете маркерного радиомаяка в телефонах СПУ прослушиваются позывные сигналы радиомаяка, звенит звонок и на приборных досках пилотов загораются светосигнальные табло «МАРКЕР БЛИЖНИЙ».
В режиме «VOR» направление полета самолета относительно выбранного радиомаяка опознается экипажем по положению стрелок четырех приборов  (2 прибора РМИ, УЩДБ и ЦИА).
Предпосадочный маневр по маякам VOR и ILS
Первый полукомплект настраивается на маяк VOR, второй — на маяк 1Ь5.
Индикация отклонения от заданной линии пути выдается раздельно командиру самолета и второму пилоту от первого и второго комплектов.
Индикация текущего азимута и курсового угла маяка VOR осуществляется узкими стрелками РМИ, стрелкой «1» прибора УЩДБ и прибором ЦИА из комплекта РСБН.
В этом режиме может быть использовано противоположное включение полукомплектов: первого — на маяк 1Ь5, второго — на маяк VOR.
При этом индикация текущего азимута и курсового угла маяка VOR осуществляется широкими стрелками РМИ и стрелкой «2» прибора УЩДБ.
Примечание. При отключении первого полукомплекта системы Курс-МП индикатор ЦИА-1 подклю​чается к системе РСБН-7с, при этом на пульте управления Курс-МП необходимо уста​новить посадочную частоту.
Режим «ILS» или «СП-50» (положение «1» переключателя режимов). При отказе первого полукомп​лекта на селекторе режимов гаснут лампы «К1» и «Г1». Курсовые и глиссадные планки приборов НПП автоматически подключаются ко второму комплекту, на селекторе режимов загораются лам​пы «К2» и «Г2».
Примечание. При неустойчивой работе системы «КУРС-МП» (загораются то лампы «К1» и «Г1», то лампы «К2» и «Г2») переключатель режимов установите в положение «2» и работайте со вто​рым полукомплектом.
Режим «VOR» (положение «СОВМЕЩ» переключателя режимов). При отказе первого (второго) полукомплекта открывается бленкер «К» на НПП левого пилота (правого), на селекторе режимов гаснет лампа «К1» («К2»). При полете на радиомаяк переключатель режимов на селекторе режимов установите в положение «2» («1»), при этом оба НПП подключаются к исправному полукомплекту. Бленкеры «К» на НПП убираются, на селекторе режимов загорается лампа «К2» («К1»).
6.11.17. САМОЛЕТНЫЕ ДАЛЬНОМЕРЫ СД-67 И СДК-67 (ФИГ. 6.11.17-1)
Самолетные дальномеры СД-67 и СДК-67 предназначены для измерения дальности при полетах по трассам, оборудованным радиомаяками ОМЕ. СДК-67 может также производить коррекцию навигационного вычислителя по дальномерному каналу.
Дальномер СДК-67 работает вместе с блоком измерения и отработки (БИО), входящим в систему РСБН-7с
Для опознавания радиомаяков на борту самолета сигналы радиомаяков прослушиваются через систему СПУ-7.
Индикация значений дальности дальномера СД-67 осуществляется на двух индикаторах ИДР-1, индикация значений дальности дальномера СДК-67 — на двух индикаторах ИДР-2, входящих в систему РСБН-7с.
Бленкеры индикаторов ИДР-1 и ИДР-2 сигнализируют о готовности дальномеров к работе: при готовности дальномера к работе бленкеры убираются.
ЭКСПЛУАТАЦИЯ ДАЛЬНОМЕРОВ Включение и проверка
	(1) АЗС «СД-67» и «СДК-67» на  ЦРУ21 постоянного тока штурмана
	Включите

	(2) АЗФ «БЛ. ИЗМЕР. И СДК-67» на РУ23 переменного тока штурмана
	Включите

	(3)  АЗФ «СД-67» на РУ24 переменного тока радиста
	Включите

	А. ДАЛЬНОМЕР СД-67
	

	(1) Ручка «ГРОМК. ВКЛ» на пульте управле​ния
	Поверните вправо до отказа

	(2)   Переключатель вида радиосвязи на  або​нентском аппарате СПУ-7
	Установите в положение «РН-П»

	(3) Переключатель «ПРОСЛУШИВАНИЕ» на приборной доске штурмана
	Установите в положение «ДМЕ-1»

	(4) Кнопка «КОНТРОЛЬ» на пульте управле​ния
	Нажмите через 1—2 мин после включения руч​ки «ГРОМК. ВКЛ»


При этом на индикаторах ИДР-1 должно установиться значение дальности, равное (206,7+0,8) км, а в телефонах СПУ-7 должен прослушиваться непрерывный звуковой сигнал.
(5)  При наличии на аэродроме радиомаяка ОМЕ установите на пульте управления дальномера частоту,  соответствующую  рабочему  каналу  радиомаяка,  и  поставьте  переключатель «DМЕ —
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Размещение органов индикации и управления дальномеров СД-67 и СДК-67
Фиг. 6.11.17-1
РЕЗЕРВ» в положение «DМЕ». Индикатор дальности должен показывать дальность, равную расстоянию между самолетом и радиомаяком, а в телефонах СПУ-7 должны прослушиваться позывные сигналы радиомаяка, которые передаются два раза в минуту.
Примечание. Уверенная проверка дальномера по радиомаяку на стоянке обеспечивается только при наличии прямой видимости между антеннами дальномера и радиомаяка. При от​сутствии прямой видимости дальность на индикаторах может не отрабатываться или отрабатываться неустойчиво.
Б. ДАЛЬНОМЕР СДК-67
(1)    Убедитесь  в  том,   что  система   «КУРС-МП-2»   и  блок   БИО  системы   РСБН-7с  включены (см. пп. 6.11.15 и 6.11.16).   
(2)   Включите первый полукомплект системы «КУРС-МП-2» в режим «VOR» (см. п. 6.11.16)
(3)   Произведите операции в соответствии с п. А (1), (2).
(4)  Переключатель «ПРОСЛУШИВАНИЕ» на     
Установите в положение «ДМЕ-II» приборной доске штурмана
(5)  Кнопку «КОНТРОЛЬ» на пульте управле-   
Нажмите через 1—2 мин после включения ния СДК-67                                                                    
ручкой «ГРОМК. ВКЛ»
При этом на индикаторах ИДР-2 должно установиться значение дальности, равное (110+20) км, а в телефонах СПУ-7 должен прослушиваться непрерывный тон звуковой частоты.
(6)   Произведите проверку согласно п. А (5). 
В полете
(1)   Включите дальномеры.
Примечание. При включении СДК-67 убедитесь в том, что система «КУРС-МП-2» и блок БИО систе​мы РСБН-7с включены; первый полукомплект системы «КУРС-МП-2» включен в режим «VOR».
(2)   Ручками переключения рабочих частот на         Установите частоту, соответствующую каналу пультах управления дальномеров                               радиомаяка по плану полета
При использовании маяков VOR — DМЕ на щитке управления дальномера устанавливается частота радиомаяка VOR, а при использовании маяков «ТАКАН» необходимо номер канала радиомаяка заменить частотой радиомаяка VOR с применением интерполяции:
каналы № 1 —16 соответствуют частоте 134,4—135,9 (через 0,1 мГц); 

каналы № 17—59 соответствуют частоте 108,0—112,2 (через 0,1 мГц); 

каналы № 60—69 соответствуют частоте 133,3—134,2 (через 0,1 мГц); 

каналы № 70—126 соответствуют частоте 112,3—117,9 (через 0,1 мГц).
(3) Переключатель «DМЕ — РЕЗЕРВ» на         
Установите в положение «DМЕ» 

пульте управления
На индикаторах дальности убираются бленкеры и индицируется дальность до радиомаяка. 
(4) Для прослушивания сигналов радиомаяка:
	(а)   Переключатель радиосвязей  на  абонент​ском аппарате
	Установите в положение «РН-II»

	(б) Переключатель «ПРОСЛУШИВАНИЕ» на приборной доске штурмана
	Установите в положение «ДМЕ-II» в случае прослушивания радиомаяка при работе с даль​номером СДК-67, при работе с дальномером СД-67 установите переключатель в положение «ДМЕ-I»


Уровень громкости может быть установлен ручкой «ГРОМК. ВКЛ» на пульте управления.
(5)    Переход  с   одного  радиомаяка   на  другой   производите   в   соответствии  с   планом   полета ручками переключения частот на пульте управления дальномера.
Если необходимо перевести дальномер в состояние «горячего резерва», установите переклю​чатель «ДМЕ — РЕЗЕРВ» на пульте управления в положение «РЕЗЕРВ».
При отказе в полете дальномерного тракта бленкеры на индикаторах дальности появляются.
(6)   После посадки выключите дальномеры.
6.11.17А. САМОЛЕТНЫЙ ДАЛЬНОМЕР СД-75 (фиг. 6.11.17-1 А)
(действует с самолета № 2850324)
Самолетный дальномер СД-75 предназначен для измерения дальности при полетах по трассам, оборудованным радиомаяками типа ДМЕ. Измеренные значения дальности индицируются инди​каторами.
Дальномер измеряет дальность в морских милях или километрах. Единица измерения выбирается переключателем. «М. МИЛИ — КМ», находящимся на автономном пульте управления (ПУА), при этом на индикаторах подсвечиваются светосигнальные табло «МИЛИ» или «КМ» в зависимо​сти от выбранной единицы.
Дальность (наклонная) до радиомаяка определяется дальномером путем измерения времени от момента излучения дальномером запросного импульса до прихода ответного импульса наземного радиомаяка.
Дальномер имеет схему встроенного контроля, которая производит автоматический непрерыв​ный контроль работы дальномера, и, в случае исправности, выдает сигнал +27 В в индикаторы. В случае отказа дальномера сигнал снимается, при этом на индикаторах в светосигнальных табло мигают нули.
Схема встроенного контроля позволяет также контролировать работоспособность дальномера с помощью кнопки «КОНТРОЛЬ», находящейся на пульте управления.
Настройка дальномера производится с помощью ручек, находящихся на пульте управления. На самолетах, устанавливаются два комплекта СД-75.
[image: image104.jpg]© nrocavwWHBANKE O)

e T 5
vor-1 i A\VOR-]

ME-T
=y
| )
2 s

W

ooo,o

>

9

NMepexniouarens

@ npocnywuBarun
HaBuzauuoHHuIX

@ [Hmduxarop Mca-1 cucem

Pafouee mMecTo nunoto®

Padouee MecTo wryPMana

® DI"1E KOHTPONL ®

2. O
B o E

@‘ ﬂEn‘ gnpaSnenun





Размещение органов управления и индикации дальномеров СД-75 
Фиг. 6.11.17-1А
ЭКСПЛУАТАЦИЯ ДАЛЬНОМЕРА 

А. Включение и проверка
	(1) АЗС «СД-75» на ЦРУ21 постоянного тока штурмана
	Включите

	(2)  АЗФ «СД-75» на РУ24 переменного тока радиста
	Включите

	(3)     Переключатель    «ДМЕ — РЕЗЕРВ»    на пульте управления
	Установите в положение «ДМЕ»

	(4)   Ручку «ГРОМК ВКЛ» на пульте управ​ления
	Поверните вправо до щелчка


При этом на пульте управления в цифровом табло высвечивается значение частотно-кодового ка​нала, на который настроен дальномер, на индикаторах в цифровых табло высвечиваются чер​точки, подсвечиваются светосигнальные табло «МИЛИ» или «КМ» (в зависимости от того, в каком положении установлен переключатель «М. МИЛИ — КМ» на пульте управления).
	(5) Переключатель «ПРОСЛ» на абонентском аппарате СПГС
	Установите в положение «РСБН»

	(6) Переключатель «ПРОСЛУШИВАНИЕ» на приборной доске штурмана
	Установите в положение «ДМЕ-II»

	(7) Кнопку «КОНТРОЛЬ» на пульте управле​ния
	Нажмите


При этом в телефонах СПГС должен прослушиваться звуковой сигнал, в цифровых табло индика​торов должны мигать нули в течение 0,5—2,0 с, затем должны появиться черточки в течение 0,5—2,0 с, потом значения дальности (401,3+0,2) мили или (402,3+0,4) км (в зависимости от того, в каком положении находится переключатель «М. МИЛИ — КМ») в течение 0,5—2,0 с, и затем контрольные значения дальности (1,3+0,2) м. мили или значения (2,3+0,4) км в течение 5—15 с.
При проверке переключатель «М. МИЛИ — КМ» установите поочередно в одно, затем в другое положение.
(8) При наличии на аэродроме радиомаяка ДМЕ можно проверить работоспособность дально​мера, предварительно настроив его на частотно-кодовый канал радиомаяка. Индикаторы в этом случае должны показывать значение дальности до радиомаяка, в телефонах СПГС должен прослу​шиваться позывной сигнал радиомаяка.
Б. Эксплуатация дальномера в полете
	(1) Ручка «ГРОМ ВКЛ» на пульте управления
	Включите дальномер

	(2)    Переключатель   «М.   МИЛИ — КМ»   на пульте управления
	Установите в положение в соответствии с вы​бранной единицей измерения


На индикаторах должны подсвечиваться светосигнальные табло, индицирующие выбранную еди​ницу измерения.
(3) Ручками настройки на пульте управления         
Установите частотно-кодовый канал в соот-ветствии с планом полета
При этом на цифровом табло пульта управления должен индицироваться установленный частотно-кодовый канал. Если самолет находится в зоне действия радиомаяка, то в цифровых табло инди​каторов индицируется дальность до радиомаяка.
(4)  Переключатель «ДМЕ — РЕЗЕРВ» на    

Должен находиться в положении «ДМЕ» пульте управления
(5)   Переход с  одного  радиомаяка  на другой  производите  в  соответствии  с  планом  полета, с помощью ручек переключения частотно-кодовых каналов на пульте управления.
(6)  Уровень громкости прослушиваемых позывных сигналов радиомаяков регулируйте с помощью ручки «ГРОМК. ВКЛ» на пульте управления.
(7)   Если необходимо перевести дальномер в состояние «горячего резерва», установите переклю​чатель «ДМЕ — РЕЗЕРВ» на пульте управления в положение «РЕЗЕРВ».
При отказе дальномера в полете на цифровом табло индикаторов мигают нули.
6.11.18. САМОЛЕТНЫЕ ОТВЕТЧИКИ
Примечания. На самолетах, оборудованных системой предупреждение столкновения самолетов в воздухе типа "ТСАS-II" фирмы "КОЛЛИНЗ".
1.  При работе указанной системы используется международный ответчик из комплекта ТСАS, поэтому бортовые ответчики CОМ-64 (CО-72М) должны быть выключены (см. подразд. 6.11.27).
2.  Ответчик С0-7О демонтируется.
А. САМОЛЕТНЫЙ ОТВЕТЧИК СОМ-64 (ФИГ. 6.11.18-1)
СОМ предназначен для работы со вторичными радиолокаторами (ВРЛ) аэродромов и трасс, входящих в систему управления воздушным движением (УВД). Ответчик обеспечивает автома​тическую передачу наземным ВРЛ информации о бортовом номере самолета и высоте полета при работе как с отечественными, так и с зарубежными радиолокационными станциями УВД.
Ответчик может работать в четырех режимах:
«УВД»      — основной режим при полетах на внутрисоюзных линиях;
ответчик обеспечивает  работу  с диспетчерскими  и  посадочными радиолокаторами, имеющими аппаратуру приема, очистки и отображения дополнительной информации;
«RBS»      — применяется при работе с ВРЛ, отвечающими нормам ИКАО; 
«023М»     — режим не задействован.
«РСП» — вспомогательный режим, предназначенный для наземной проверки ответчиков; в отдельных случаях по команде диспетчера УВД может устанавливаться во время полета.
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Размещение пультов управления СОМ-64 
Фиг. 6.11.18-1
Управляет ответчиком командир самолета с пультов СО-63 и ИКАО. При полетах на внутри​союзных линиях используется только пульт СО-63; на международных линиях (режим «RBS») — до​полнительно пульт управления ИКАО. Во всех режимах работы используются переключатель включения питания ответчика СО-63, кнопка и светосигнализатор «КОНТРОЛЬ» и кнопка «ЗНАК», находящиеся на пульте управления СО-63. Для проверки работоспособности в ответчике пре​дусмотрен встроенный контроль.
Исходное положение органов управления
АЗСГК-2 «СОМ-64» на ЦРУ41 и АЗФ1К-2 «СОМ-64» на ЦРУ44 должны быть включены.
Переключатель «СО-63» перед включением питания должен быть в нижнем положении. Положение остальных органов управления не имеет значения.
Проверка ответчика перед полетом
Включите ответчик:
	(1)   Переключатель «СО-63» на пульте управ​ления СО-63
	Установите в положение «СО-63»

	(2)  Переключатели   рода   работы   и   волн   на пультах управления
	Установите в соответствии с планом полета или указаниями станций УВД

	Прогрейте ответчик в течение 4—5 мин и проверьте его работоспособность.

	(3)   Кнопка «КОНТРОЛЬ» на пульте управле​ния СО-63
	Нажмите


Загорание светосигнализатора «КОНТРОЛЬ» свидетельствует о нормальной работоспособности ответчика. В режиме «023М» встроенный контроль использовать нельзя, в режиме «RBS» пользо​ваться им можно спустя 1—2 мин после включения этого режима.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. ПРИ НАЛИЧИИ НА АЭРОДРОМЕ РАБОТАЮЩИХ РАДИОЛОКА​ТОРОВ ОТВЕТЧИК МОЖЕТ ПРИНИМАТЬ СИГНАЛЫ ЭТИХ РАДИОЛОКАТОРОВ. СВЕТОСИГНАЛИЗАТОР «КОНТРОЛЬ» БУДЕТ ПЕРИОДИЧЕСКИ ДАВАТЬ ВСПЫШ​КИ ПРИ ОБЛУЧЕНИИ САМОЛЕТА РАДИОЛОКАТОРАМИ.
ДЛИТЕЛЬНОЕ  ГОРЕНИЕ  СВЕТОСИГНАЛИЗАТОРА СВИДЕТЕЛЬСТВУЕТ  О ТОМ, ЧТО САМОЛЕТ НАХОДИТСЯ В НЕПОСРЕДСТВЕННОЙ БЛИЗОСТИ ОТ РЛС. 
2. ЗАПРЕЩАЕТСЯ ОДНОВРЕМЕННО НАЖИМАТЬ КНОПКИ «ЗНАК» И «КОНТРОЛЬ» НА ПУЛЬТЕ УПРАВЛЕНИЯ ОТВЕТЧИКОМ СО-63, А ТАКЖЕ НАЖИМАТЬ КНОПКУ «КОНТРОЛЬ» ПРИ ПЕРЕКЛЮЧЕНИИ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЯ «ВОЛНА».
Выключите ответчик:
(4)  Переключатель «СО-63»                             
Установите в нижнее положение
Эксплуатация ответчика в полете
(1)   Проверьте правильность установки режима и рабочей волны.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПРИ РАБОТЕ В РЕЖИМАХ «РСП» И «УВД» ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ РАБОЧЕЙ ВОЛНЫ ДОЛЖЕН НАХОДИТЬСЯ В ПОЛОЖЕНИИ «2» («1» И «3» ВОЛНЫ РЕЗЕРВНЫЕ И ВКЛЮЧАЮТСЯ ПО ТРЕБОВАНИЮ ДИСПЕТЧЕРА).
(2)   Включите ответчик после запуска двигателей.
(3)   Проверьте, установлено ли на приборе УВО-15М1К командира самолета давление 760 мм рт.ст. в  режиме  «RBS»  или  значение давления,  соответствующее давлению  места   вылета  в  режиме «УВД» (до высоты полета по кругу), в соответствии с рекомендациями п. 6.11.04.
(4)   Используйте ответчик в соответствии с планом полета.
(5)   При полетах на международных линиях установите на пульте СО-63 режим «RBS». В этом режиме номер рейса устанавливается ручками «НАБОР НОМЕРА» на пульте управления ИКАО, а характер передаваемой информации — переключателями «А—В—С—Д». Эти данные выбираются в соответствии с указаниями диспетчеров зарубежных станций УВД.
Примечание.   Если   наземная   зарубежная  станция  требует  установки   двузначного  номера,   не​достающие два знака дополняются нулями.
Например: поступило указание установить режим «А46». На пульте ИКАО переклю​чатель режима работы установите в положение «А», а ручками набора номера — номер «4600».
(6)   По команде диспетчера «Sby»  (готовность)  переключатель кодов «А—В—С—Д» на пульте управления ИКАО поставьте в положение «Д».
(7)   При подходе к аэродрому по команде диспетчера переключатель «МЧ» на пульте управле​ния ИКАО установите в верхнее положение.
(8)   Кнопку  «ЗНАК»  нажмите  по  команде с земли   (по  радио).  Переключатель  «БЕДСТВИЕ» включается  в аварийных ситуациях  по  решению  командира  самолета  при  полетах  на  внутри​союзных линиях, при полетах за рубежом ручками набора номера (пульт ИКАО) наберите номер «7700»,  а   в  случае  потери   радиосвязи   «7600».   Выключите  ответчик   после  посадки   самолета.
Б. САМОЛЕТНЫЙ ОТВЕТЧИК СО-70 (ФИГ. 6.11.18-2)
Самолетный радиолокационный ответчик СО-70 предназначен для работы в комплексе с оте​чественными и зарубежными вторичными радиолокаторами (ВРЛ) аэродромов и трасс, входящих в систему управления воздушным движением.
Ответчик обеспечивает автоматическую передачу наземным ВРЛ информации о номере самолета и высоте полета при работе с отечественными и зарубежными вторичными радиолокаторами системы УВД.
Датчиком высоты для ответчика СО-70 служит барометрический высотомер ВЭМ-72.
В ответчике СО-70 предусмотрен встроенный контроль работоспособности.
Управление ответчиком осуществляет командир самолета с пульта управления СО-70. Пульт управления СО-70 расположен на боковом пульте командира самолета.
Ответчик может работать в четырех режимах: «А», «В», «С» и «Sby». В режиме «А» ответчик отве​чает на запросный код А одним из кодов с информацией о номере самолета, а на запрос кодом 
С выдает ответный код, содержащий информацию о высоте полета самолета.
В режиме «В» СО-70 отвечает на запросный код В одним из кодов с информацией о номере самолета, а на запрос кодом С выдает ответный код, содержащий информацию о высоте полета самолета.
В режиме «С» СО-70 отвечает только на запросный код С. Ответный сигнал содержит информа​цию о высоте полета самолета.
В режиме «Sby» ответчик не отвечает на запросы, но находится под током (в «горячем резерве»).
СО-70 получает сигналы абсолютной высоты полета самолета от барометрического высотомера ВЭМ-72 независимо от величины выставленного на счетчике давления.
Исходное положение органов управления
(1)   Переключатели «LO SENS —                        
В положении «NORM» 
NORM» 
(2)   АЗС «СО-70» на РУ32                                     
Включен
(3)   АЗФ «СО-70» на РУ36                                     
Включен
	(4)  АЗС   «СИГН.   НАВИГАЦ.  СИСТЕМ»  на РУ21
	Включен

	(5) АЗФ «УКАЗАТ. ВЫСОТЫ» на РУ24
	Включен

	Включение и проверка ответчика перед полетом

	(1)  Переключатель «ON—OFF», находящийся на пульте
	Установите в положение «ON»

	(2)   Кремальерой на приборе ВЭМ-72
	Установите давление 760 мм рт. ст.

	(3)  Ручками «CODE», находящимися на пуль​те управления
	Наберите требуемый номер самолета (рейса) по указанию диспетчера

	(4)  Переключатель режимов работы
	Установите  в   положение  «А»,   «В»  или   «С» в зависимости от задания на полет

	ВНИМАНИЕ. В РЕЖИМ «Sby» ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ УСТАНАВЛИВАЕТСЯ ТОЛЬКО ПО КОМАНДЕ ДИСПЕТЧЕРА ПРИ НЕОБХОДИМОСТИ ПОДДЕРЖИВАТЬ ОТВЕТЧИК В СОСТОЯНИИ ГОТОВНОСТИ К РАБОТЕ.
Через 2—3 мин после включения проверьте работоспособность ответчика.


	

	(5)  Кнопку «TEST» на пульте управления
	Нажмите

	Загорание светосигнализатора «TEST» свидетельствует о нормальной работе ответчика.
ВНИМАНИЕ.  ПРИ НАЛИЧИИ НА АЭРОДРОМЕ РАБОТАЮЩИХ РАДИОЛОКАТОРОВ ОТ ВЕТЧИК МОЖЕТ ПРИНИМАТЬ СИГНАЛЫ ЭТИХ РАДИОЛОКАТОРОВ, ПРИ ЭТОМ-СВЕТОСИГНАЛИЗАТОР «TEST» БУДЕТ ПЕРИОДИЧЕСКИ ВСПЫХИВАТЬ ПРИ ОБ​ЛУЧЕНИИ САМОЛЕТА РАДИОЛОКАТОРАМИ.



	(6)  Переключатель «ON—OFF»
	Установите в положение «OFF»

	Эксплуатация ответчика в полете

	(1)  Переключатель «ON—OFF»
	Установите в положение «ON»

	Используйте ответчик в соответствии с планом полета. При выдаче ответчиком сигналов ответа на пульте управления загорается светосигнализатор «TEST».
Когда необходимо выделить сигналы самолета на радиолокаторе наземной службы по команде диспетчера, то:


	(2)   Кнопку   «IDENT»   на   пульте   управления
	Нажмите

	(3)  В районе аэродрома, на котором размеще​ны несколько радиолокаторов, по команде дис​петчера переключатель «LO SENS — NORM»
	Установите в положение «LO SENS»

	(4)    В   случае    потери    радиосвязи    ручками «CODE»
	Наберите номер 7600

	(5)  Для   передачи   сигнала   аварии   ручками «CODE»
	Наберите номер 7700

	(6)  После посадки переключатель «ON—OFF»
	Установите в положение «OFF»


ВНИМАНИЕ.  ПРИ  ОТКАЗЕ  ОТВЕТЧИКА  В  ПОЛЕТЕ  ЕГО НЕОБХОДИМО  ВЫКЛЮЧИТЬ. 
В. ИЗДЕЛИЕ «020М»
Изделием «020М» управляет командир самолета с пульта управления.
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Размещение пультов управления СО-70 

Фиг. 6.11.18-2
Изделие необходимо включать после запуска двигателей. После посадки выключить и установить в нерабочее положение.
При подготовке изделия к включению радисту необходимо включить автоматы защиты «020М» на своих РУ постоянного и переменного тока.
Для включения изделия установите сдвоенный выключатель «ПИТАНИЕ—ВЫКЛ» в положение «ПИТАНИЕ».
Сразу же после включения загорается светосигнализатор «КОД ДШ» над пультом управления. Через 10—30 с загорятся светосигнализаторы «КОНТР. ПИТ» и «КОД ВКЛ» на пульте изделия.
Необходимый режим работы изделия устанавливается переключателем на пульте управления и просматривается в окне над ручкой переключателя.
Переключатель «ОСНОВНОЙ—ЗАПАСНОЙ» на левом пульте установите в положение «ОСНОВ​НОЙ», если нет других указаний.
Светосигнализатор «ИНДИК. ОТВЕТА» загорается при облучении самолета радиолокатором и сигнализирует о посылке ответных сигналов.
Длительное горение светосигнализатора «ИНДИК. ОТВЕТА» свидетельствует о запросе изделия радиолокатором без кругового вращения или о том, что самолет находится в непосредственной близости от радиолокатора. Выключатель «БЕДСТВИЕ» включается в случаях, предусмотренных НПП ГА, или по команде с земли.
Г. Самолетный ответчик СО-72М (фиг. 6.11.18-3)
Ответчик СО-72М предназначен для работы со вторичными радиолокаторами (ВРЛ) аэродромов и трасс, входящих в систему управления воздушным движением (УВД).
Ответчик обеспечивает автоматическую передачу наземным ВРЛ информации о бортовом номере самолета и высоте полета, которые индицируются на экранах ВРЛ.
Ответчик может работать в шести режимах:
УВД — Основной режим при полетах на внутрисоюзных линиях;
РСП— вспомогательный режим, предназначенный для наземной проверки ответчика.  По команде диспетчера может устанавливаться во время полета на внутрисоюзных линиях;
УВД-М — перспективный режим работы с отечественными ВРЛ. Режим в настоящее время не используется;
АС — основной режим при полетах на зарубежных линиях, может применяться при работе с отечественными ВРЛ, отвечающими нормам ИКАО (типа «Корень»);
А — вспомогательный режим при полетах на зарубежных авиалиниях. Включается по команде диспетчера при передаче ответчиком неправильной информации о высоте полета. В этом режиме передается только тактический номер самолета;
ГОТОВ — включается при рулении самолета для уменьшения помех наземным радиотехниче​ским средствам. В этом режиме ответчик не излучает.
Управление ответчиком осуществляет командир воздушного судна с пульта управления СО-72М.
Кроме вышеуказанных режимов работы, ответчик обеспечивает возможность включения:
режима «Знак» для передачи по команде диспетчера УВД сигнала индивидуального вы​деления самолета на экране ВРЛ; режима «Авария»:
а)   в режимах УВД, РСП, УВД-М сигнал «Авария» передается после включения тумблера «Авария» на пульте управления ответчика;
б)   в режимах «АС» и «А» — после набора соответствующего цифрового кода на пульте управления.
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Размещение пульта управления ответчика СО-72М в кабине пилотов
Фиг. 6.11.18-3
Ответчик имеет систему встроенного контроля.
При нажатии кнопки «Контроль» об исправной работе ответчика свидетельствует загорание светосигнализатора зеленым (желтым) светом, при неисправной работе — красным светом. Об исправной работе ответчика свидетельствует также периодическое загорание светосигнализатора зеленым (желтым) светом при облучении ВРЛ самолета.
Информация о бортовом номере самолета в режиме УВД (РСП, УВД-М) набрана на головке набора номера, установленной на моноблоках ответчика, и передается автоматически. Тактический номер в режимах «АС» и «А» устанавливается на пульте управления ответчика с помощью кнопок командиром воздушного судна в соответствии с полетным заданием.
Если самолету присваивается трех-, двух- или однозначный номер, то вместо недостающих старших разрядов устанавливаются нули.
Для повышения надежности работы ответчика на самолете установлен сдвоенный комплект. Два моноблока — основной и резервный — имеют одинаковые функции. При установке переключателя «СО-72М» на пульте управления ответчиком в положение «I» работает основной комплект, в поло​жение «II» — резервный.
Информация об абсолютной и относительной высотах полета передается от указателя высоты УВО-15М1К командира воздушного судна. При работе резервного моноблока информация об абсолютной высоте полета передается от высотомера ВЭМ-72 второго пилота. Информация об абсолютной высоте передается независимо от выставленного на высотомерах давления.
Исходное положение органов управления
	(1) Переключатель режимов работы
	Установлен в положение «ОТКЛ»

	(2)  Переключатель «СО-72М»
	Установлен в положение «I»

	(3) АЗС «СО-72М» на ЦРУ42 и ЦРУ44
	Включены

	(4) Автоматы защиты высотомеров
	Включены

	Включение и проверка работоспособности

	(1)  Переключатель режимов работы
	Установите в положение «ГОТОВ»

	Через 0,5—1,0 мин после включения ответчика

	(2)  Переключатель режимов работы
	Последовательно установите в положения «РСП», «УВД», «УВД-М», «АС» и «А»

	(3)  Кнопка «КОНТРОЛЬ»
	Нажмите при включении каждого режима работы

	По загоранию светосигнализатора зеленым (желтым) светом  убедитесь в  исправности ответ​чика.

	(4)  Переключатель «СО-72М»
	Установите в положение «II»

	(5) Повторите операцию по пп. (1) — (3)
	

	(6) Переключатель режимов работы
	Установите в положение «ГОТОВ»

	(7)  Переключатель «СО-72М»
	Установите в положение «I»

	Эксплуатация в полете
	

	Полет на внутрисоюзных авиалиниях
	

	(1)  Переключатель режимов работы
	На исполнительном старте установите режим ра​боты «УВД»

	(2)  При передаче ответчиком сигналов ответа светосигнальное табло на пульте управления под​свечивается зеленым (желтым) светом.


(3)   По команде диспетчера нажмите кнопку «Знак» на пульте управления.
(4)   Если необходимо передать сигнал «Авария», снимите предохранительную крышку и включите выключатель «Авария» на пульте управления.
(5)   По команде диспетчера установите режим работы «РСП».
(6)   При отказе ответчика переключатель СО-72М установите в положение «II». 
Полет по зарубежным авиалиниям
	(1)  Кнопки на пульте управления
	На предварительном старте   (и при перелете границы  СССР)   установите  номер  самолета (рейса), требуемый  планом  полета  или дис​петчером

	Примечание. Крайней левой наборной кнопкой устанавливается старшая цифра номера — тысячи, следующей кнопкой набирается следующая цифра — вторая слева и т. д. Если требуется установить трех-, двух- или однозначный номер, то в старших разрядах набирают нули.

	(2)  Переключатель режимов работы
	На исполнительном старте установите режим «АС».

	(3)  При передаче ответчиком сигналов ответа светосигнальное табло на пульте управления под​свечивается зеленым (желтым) светом.

	(4)  По команде диспетчера нажмите кнопку «Знак» на пульте управления.

	(5)  По команде диспетчера (при передаче ответчиком неправильной информации о высоте) уста​новите режим «А».

	(6)  Кнопки на пульте управления
	При аварийных ситуациях наберите номер «7700»; при потере радиосвязи наберите номер «7600»; при нападении на экипаж наберите номер «7500».


(7)  При отказе ответчика переключатель СО-72М установите в положение «II».
При подлете, к аэродрому посадки рекомендуется проверить работоспособность ответчика с по​мощью кнопки «КОНТРОЛЬ» (независимо от того, в каком режиме работает ответчик).
Если при нажатии кнопки светосигнальное табло не подсвечивается или подсвечивается красным светом, то запросите диспетчера о получении информации с борта самолета на индикаторе радио​локатора.
НЕИСПРАВНОСТИ СО-72М И ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА
	Неисправность
	Проявление неисправности
	Действия экипажа

	1. Отказ основного моно​блока
	При нажатии кнопки «КОНТ​РОЛЬ» светосигнализатор загорается   красным   светом
	Установите    переключатель «СО-72М» в положение «II»

	2. Искажение информации о высоте полета
	На экране ВРЛ данные о вы​соте не соответствуют пока​заниям высотомеров
	Установите     переключатель «СО-72М» в положение «II». Если неисправность   не   устраняется   в режиме «АС» при работе резерв​ного моноблока, установите пере​ключатель режимов в положение «А».

	3. Отказ резервного моно​блока
	При нажатии кнопки «КОНТ​РОЛЬ» светосигнализатор загорается   красным   светом
	Установите переключатель режи​мов работы в положение «ОТКЛ».
Доложите диспетчеру УВД об от​казе «СО-72М»


6.11.19. САМОЛЕТНЫЙ ПРИЕМОИНДИКАТОР РАДИОТЕХНИЧЕСКОЙ СИСТЕМЫ ДАЛЬНЕЙ НАВИГАЦИИ «ОМЕГА»
Общие сведения
Самолетный приемоиндикатор (СПИ) радиотехнической системы дальней навигации «ОМЕГА» предназначен для решения задач навигации самолетов.
СПИ вычисляет географические и ортодромические координаты места самолета, обеспечивает программирование маршрута (состоящего из девяти пунктов маршрута), определение расстояний и времени полета по участкам маршрута, автоматическую проверку работоспособности блока приемника — вычислителя и тестовую проверку функционирования антенного блока и пульта управ​ления.
Непрерывная информация о положении самолета выдается независимо от времени суток, метеоро​логических условий и района полетов.
Радиотехническая система дальней навигации «ОМЕГА» включает в себя самолетный приемоинди​катор и восемь наземных радиостанций, расположенных в следующих районах  (фиг. 6.11.19-1):
1—Норвегия                                                    
 
2 — Либерия 
3 — Гавайские острова
4 — Северная Дакота (США) 

5 — Остров Реюньон (в районе о-ва Мадагаскар)
6 — Аргентина
7 — Австралия   (временно   остров   Тринидад)
8 — Япония
Координаты наземных станций «ОМЕГА» приведены в табл. 1.
Расположение радиостанций на земной поверхности обеспечивает прием сигналов от четырех-пяти станций для большинства районов.
Каждая радиостанция излучает сигналы на четырех частотах 10,2; 13,6; 11,3; 11,05 кГц и сигналы опознавания в последовательности, показанной в табл. 2. Частота 11,05 кГц на самолете не исполь​зуется.
Место самолета (МС) определяется СПИ при работе в гиперболическом режиме.
СПИ автоматически производит поиск и выбор трех наземных станций, оптимальных по геометрии и уровню принимаемого сигнала, и измеряет разность фаз электромагнитных колебаний излучаемых сигналов от этих станций. При постоянстве разности фаз, измеренных от двух пар наземных станций, можно определить МС как точку пересечения двух гипербол.
СПИ обеспечивает определение МС с погрешностью не хуже 4 морских миль (7,4 км) для 95 % измерений.
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Размещение станций системы «ОМЕГА» на земной поверхности 

Фиг. 6.11.19-1
При приеме сигналов менее чем от трех наземных станций, или если оставшееся количество станций не обеспечивает автослежение, СПИ автоматически переходит в режим счисления пути («DR») по информации о гиромагнитном курсе и воздушной скорости, поступающих от точной курсовой системы ТКС-П и системы воздушных сигналов СВС. При приеме сигналов от трех и более наземных станций СПИ переходит в основной режим работы — автослежение по сигналам наземных станций.
Таблица  1 
Координаты наземных передающих станций «ОМЕГА»
	№ п/п
	Наименование станции
	Номер
	Литер
	Координаты

	
	
	
	
	широта
	долгота

	1
	Норвегия
	1
	А
	N66°24'
	Е13°12'

	2
	Либерия
	2
	В
	N06°18'
	W10°36'

	3
	Гавайские острова
	3
	С
	N21°24'
	W157°48'

	4
	Северная Дакота
	4
	D
	N46°24'
	W98°18'

	5
	О. Реюньон
	5
	Е
	S21°00'
	Е55°18'

	6
	Аргентина
	6
	F
	S43°06'
	W65°12'

	7
	О. Тринидад (или Австралия)
	7
7
	G
	N0°42'
	W61°36'

	8
	Япония
	8
	Н
	N34°36'
	Е129°30'


СПИ  состоит  из  прямоугольной  рамочной  антенны с  предварительным  усилителем,  приемника с вычислителем и пульта управления и индикации (фиг. 6.11.19-2).                        .
Таблица   2 
Схема передачи сигналов системы «ОМЕГА»
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	Для   Тринидада   временно   за​полняется ячейка 0
	Методика     передачи    частоты опознавания   применительно   к неиспользованным     участкам временной схемы в  настоящее время дорабатывается
	f1 — частота опознавания, определенная для каждой стан​ции; 
11,05 — четвертая  частота  на​вигации


Для сопряжения СПИ с ТКС-П по каналу гиромагнитного курса и СВС-ПН-15 по каналу истинно    воздушной скорости используется переходный блок БП-41.
Рамочная антенна с предварительным усилителем обеспечивает прием сигналов наземных станций системы «ОМЕГА», их предварительное усиление до величины, необходимой для нормальной работы приемника.
Приемник осуществляет автоматический поиск, обнаружение, измерение, синхронизацию, слежение за поступающими от антенны сигналами и аналогово-цифровое преобразование принятых сигналов при использовании их в вычислителе.
Вычислитель обеспечивает автоматический ввод поправок в измеренные значения фаз, опти​мальный выбор наземных станций, определение наиболее вероятного местоположения самолета и вычисление навигационных параметров.
Пульт управления и индикации (ПУИ) осуществляет ввод, контроль и индикацию навига​ционной информации, а также контроль работоспособности приемоиндикатора.
Вводимые или вычисленные навигационные параметры записываются на цифровых индикаторах. Информация  об  угловых  величинах  индицируется  в  градусах;  широта  и долгота — в градусах,
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Размещение приемоиндикатора системы «ОМЕГА»:
1 — приемовычислитель (блок  RPU);  2 — антенна   (блок ACU);  3 —  блок переходной  БП-41; 4— переключатель; 5 — пульт управления и индикации (ПУИ) — блок CDU
Фиг. 6.11.19-2
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Условное обозначение навигационных параметров 

Фиг. 6.11.19-3
минутах и десятых долях минуты; расстояние — в морских милях или километрах, а скорость — в узлах или км/ч в зависимости от положения переключателя «МИЛИ—КМ» (фиг. 6.11.19-3) и (фиг. 6.11.19-4).
Ввод данных в ПУИ производится последовательным нажатием клавиш наборного поля. Набор числовых значений параметров начинается с первой цифры высшего разряда и заканчивается последней, включая и нуль.
Приемоиндикатор в полете может работать в двух режимах: автоматическом («АUТО») и ручном («МАN»).
В первом режиме смена участков маршрута производится автоматически, во втором — вручную.
Режим работы выбирает штурман при помощи переключателя режимов. Выключение приемо-индикатора производится также переключателем режимов при его установке в положение «OFF». Самолетный приемоиндикатор питается от бортсети переменным током напряжением 115 В 400 Гц от РУ23 через автомат защиты «ОМЕГА».
ОСНОВНЫЕ ПАРАМЕТРЫ, ИЗМЕРЯЕМЫЕ САМОЛЕТНЫМ ПРИЕМОИНДИКАТОРОМ
	Номер месяца (МО)
	от 1 до 12

	Среднее гринвичское время (GМТ)
	от 00 ч 00 мин до 23 ч 59 мин

	Координаты места самолета и ППМ 
(РОS и WРТ)
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	φ0 от 00°00' до 89°59,9' 
λ0 от 000°00' до 179°59,9'

	ЛБУ (ХТК)
	до 959,9 м. миль (~1778 км)

	ΔПУ (ТКЕ)
	от 0 до 179°

	Расстояние до ППМ (DIS)
	до 10799 м. миль (—20 000 км)

	Время полета до ППМ (ЕТЕ)
	до 255 мин

	Время пролета ППМ по GМТ (ЕТА)
	от 00 ч 00 мин до 23 ч 59 мин

	Направление ветра (WD)
	от 0 до 359°

	Истинная воздушная скорость (ТАS)
	до 720 узлов ( — 1333 км/ч)

	Путевая скорость (GS)
	до 850 узлов (~1575 км/ч)

	Скорость ветра (WV)
	до 850 узлов (~1575 км/ч)

	Угол сноса (DА) 
Δм
	от 0 до 179° 
от 0 до 179°


Курс, путевой угол, пеленг (НЭО, СН, ТК, ОТК, ВКС) от 0 до 359°
Расшифровка позиций и надписей на фиг. 6.11.19-4: 
1 — переключатель ввода и индикации:
WРТ — промежуточный пункт маршрута (ППМ).
Дает возможность ввести координаты (широту и долготу) девяти ППМ. 
ХТК/ТКЕ — линейное боковое уклонение (ЛБУ)/ошибка в путевом угле ΔПУ.
Линейное боковое уклонение индицируется четырьмя цифрами с точностью до десятых долей м. мили (или км) в левом цифровом индикаторе. Символы «L» и «R» указывают на то, что ЛБУ левое или правое. Ошибка в путевом угле индицируется тремя цифрами в правом индикаторе от 0 до 180° с погрешностью до 1°. Символы «L» и «R» указывают на то, что ФПУ<ЗПУ или ФПУ>ЗПУ.
DIS/ЕТЕ — расстояние до ППМ/оставшееся время полета.
Расстояние от текущего места самолета до ППМ, номер которого отображается в окне индикатора «ТО» с точностью до 1 м. мили (или 1 км), индицируется в левом индикаторе пятью цифрами. Оставшееся время до очередного ППМ изобра​жается тремя цифрами в правом индикаторе. При нажатии и удерживании клавиши « [image: image113.png]CAN



 »  в  правом  индикаторе  индицируется  расчетное  гринвичское  время прибытия в тот ППМ, номер которого индицируется в индикаторе «ТО». При на​жатии и удержании клавиши с номером запрограммированного ППМ в левом индикаторе отображается расстояние от текущего МС до этого ППМ, а в правом — пеленг.
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Передняя панель управления и индикации 

Фиг. 6.11.19-4
WIND — направление/скорость ветра.
Направление ветра (метеорологического) индицируется тремя цифрами в пределах от 0 до 359°с точностью до 1° относительно истинного севера.
Скорость ветра индицируется в правом индикаторе в узлах или км/ч (с точностью до 1 узла или 1 км/ч).

GS/DA — путевая скорость/угол сноса.
Путевая скорость индицируется тремя цифрами в узлах или км/ч (с точностью до 1 узла или 1 км/ч) в левом индикаторе. Угол сноса индицируется в правом индикаторе в градусах. Символы «L» и «R» обозначают левый и правый угол сноса (—УС и +УС).
ТК/DTK — фактический путевой угол (ФПУ) /заданный путевой угол (ЗПУ).
ФПУ (ЗПУ) индицируются тремя цифрами от 0 до 359° с точностью до 1° относительно текущего истинного меридиана соответственно в левом и правом индикаторах.
При нажатии и удержании клавиши «СН» правый индикатор индицирует расчетный магнитный курс для выдерживания ЗПУ.
HDG/TAS — истинный курс/истинная воздушная скорость.
Истинный курс самолета индицируется в левом индикаторе тремя цифрами от 0 до 359° с точностью до 1° относительно текущего истинного меридиана. Истинная воздушная скорость индицируется в правом индикаторе тремя цифрами в узлах или км/ч (с точностью до 1 узла или 1 км/ч).
СН/OFS— магнитный курс/магнитное склонение.
Магнитный курс относительно текущего магнитного меридиана индицируется в левом индикаторе тремя цифрами с точностью до 1°. Магнитное склонение индицируется в правом индикаторе тремя цифрами от 0 до 180°. Если вводится магнитный курс, то магнитное склонение будет восточным (Е), или западным (W); если вводится режим полета по условным меридианам, то OFS будет индицироваться как угол сдвига сетки на карте (угол между условным и географическим мери​дианом).
REJ/МАL — деселекция станций/отказ.
Деселекция пяти станций «ОМЕГА» производится с помощью клавиш наборного поля, номера деселектированных станций появляются в левом индикаторе.
При отказе индицируются коды и (или) символы состояния аппаратуры в правом индикаторе по результатам проверки работоспособности системой встроенного контроля.
SIG/TST — сигналы/проверка.
Номера всех принимаемых станций «ОМЕГА» индицируются в обоих индикаторах. Мерцающий номер станции обозначает, что станция автоматически или вручную деселектирована. При установке переключателя режимов в положение «CDU» с по​мощью наборного поля производится проверка блока RPU, ACU системой встроен​ного контроля.
МО/GMT — месяц/среднее гринвичское время.
Номер текущего календарного месяца вводится одной или двумя цифрами и индицируется в левом индикаторе. Гринвичское время индицируется в правом инди​каторе.
POS — место самолета.
Широта индицируется пятью цифрами в левом индикаторе с точностью до десятых долей угловых минут с указанием признака «N» (север) или «S» (юг). Долгота инди​цируется в правом индикаторе шестью цифрами с такой же точностью с указанием признака «Е» (восток) или «W» (запад). Текущие координаты самолета при нажатии клавиши «HLD» фиксируются.
2 — переключатель режимов работы.
OFF — выключено.
МАN — ручное. Аппаратура включена вручную и позволяет изменять маршрут полета от одного ППМ к другому (из числа запрограммированных).
AUTO — автоматическое управление аппаратурой, последовательное прохождение ППМ из числа запрограммированных и смена ППМ.
CDU — обеспечивается самопроверка цепей блока CDU.
При включении режимов «МАN», «AUTO», «CDU» из положения «OFF» необходимо переключатель режимов работы сначала оттянуть на себя, а затем повернуть в соответствующее положение.
3; 6 — левый и правый цифровые индикаторы.
На левом индикаторе индицируются северная и южная широта пунктов маршрута и параметры, указанные переключателем ввода и индикации выше вертикальной черты. На правом индикаторе индицируются восточная и западная долгота пунктов маршрута и параметры, указанные переключателем ввода и индикации ниже вертикальной черты.
4 — регулятор яркости свечения всех индикаторов.
5 — индикатор номеров ППМ «ОТ—НА», т.е. номеров ППМ, означающих откуда и куда летит самолет.
7 — клавиатура ввода данных:
LEG — ручное изменение участка маршрута.
CHG
ENTER — ввод информации в память вычислителя.
L1 — ввод знака «минус» для углов сноса, ΔПУ, ЛБУ и цифры «1»; ручная деселекция станции «1»; сброс режима условных меридианов; проверка блока ACU по «низко​му» уровню.
2N — ввод северной широты места и цифры «2»; ручная деселекция станции «2»; ввод режима условных меридианов; проверка блока ACU по «высокому» уровню.
3R — ввод цифры «3», знака «плюс» для углов сноса, ΔПУ, ЛБУ; ввод режима условных меридианов по сетке Гринвича; ручная деселекция станции «3»; проверка блока RPU
W4 — ввод западной долготы и цифры «4»; ручная деселекция станции «4»; включение     
TST
тестовых проверок блоков ACU, RPU.
5  — ввод цифры «5»; признак ручного ввода  путевой или  истинной  воздушной скорости; 
KTS
ручная деселекция станции «5»; индикация магнитного склонения в режиме условных меридианов.
6Е   — ввод цифры «6» и восточной долготы места (Е); ручная деселекция станции «6»; 
LEG
индикация расстояния и среднего МПУ любого запрограммированного участка мар​шрута.
7  — ввод цифры «7» и магнитного курса; ручная деселекция станции «7»; индикация 
СН     
расчетного МК при выдерживании ЗПУ.
8 — ввод цифры «8» и южной широты места (5); ручная деселекция станции «8».
S
9 — ввод цифры «9» и включение контроля светосигнализаторов пульта управления и индикации.
LMP

HLD — фиксация данных φ и γ. При нажатии этой клавиши в индикаторе состояния загорается светосигнализатор «HLD», что свидетельствует о фиксировании текущих данных φ и λ При нажатии клавиши вторично фиксирование данных снимается.
0 —  ввод цифры «0»; сброс информации, введенной вручную; сбрасывание деселекции станций.
CAN
CLR — стирание индицируемых данных.
8 — индикатор состояния.
WRN — Внимание! Светосигнализатор горит непрерывно, если аппаратура работает в режиме счисления пути (DR) более 40 мин, если система работает с неоптимальной геометрией наземных станций или определяет место самолета с большой ошибкой. Светосигнализатор мерцает, если не введены календарный месяц, среднее гринвич​ское время и координаты исходного места самолета; при отсутствии подачи Vист от СВС; в ручном режиме, если не введена истинная воздушная скорость после взлета самолета, а также при восстановлении электропитания после перерыва от 7 с до 7 мин.
HLD — сигнализация о фиксации данных.
Светосигнализатор горит непрерывно, предупреждая о том, что информация о месте самолета на цифровых индикаторах зафиксирована; светосигнализатор горит, если аппаратура не синхронизирована сигналами станций «ОМЕГА».
SYN — сигнализация о синхронизации по сигналам наземных станций (при начале синхрони​зации — загорается, по окончании — гаснет).
DR — сигнализация о работе СПИ в режиме счисления пути, «SYN» и «DR» светятся в течение времени автоматической синхронизации по сигналам наземных станций (2—3 мин) и гаснут только тогда, когда аппаратура принимает сигналы не менее чем от трех наземных станций системы «ОМЕГА».
MAL — сигнализация об отказах при проверке работоспособности аппаратуры с помощью системы встроенного контроля.
9 — светосигнализатор «ENTER» ввода информации
Светосигнализатор загорается при нажатии первой клавиши при наборе данных, гаснет при нажатии клавиши «ENTER» или при нажатии клавиши «HLD» дважды.
ЭКСПЛУАТАЦИЯ ПРИЕМОИНДИКАТОРА (СПИ)
А: Включение.
(1)   Для включения приемоиндикатора убедитесь в том, что АЗС «ОМЕГА» установлен в положение «ВКЛЮЧЕНО».
(2)   Оттяните на себя переключатель режимов на ПУИ и, поворачивая его по часовой стрелке, установите в положение «MAN».
Процесс автоматической синхронизации приемоиндикатора по сигналам станций «ОМЕГА» зани​мает 2—3 мин. При неблагоприятных условиях приема сигналов или высоком уровне шума в месте стоянки самолета синхронизация может продолжаться 10—15 мин.
Б. Проверка общей работоспособности.
(1) Установите переключатель режимов на ПУИ в положение «MAN».
(2) Убедитесь в том, что в течение 6с горят все сегменты во всех индикаторах и   светосигнализаторы в индикаторе состояния.
Примечания:   1.   Мигание  светосигнализатора   «WRN»   означает,   что   не   введены   календарный месяц, среднее гринвичское время или исходное место самолета.
2.   Светосигнализаторы  «SYN» и  «DR»  горят в течение всего  времени  синхронизации.
3.  Светосигнализатор «MAL» должен погаснуть после завершения автоматического конт​роля.
В. Ввод календарного месяца и среднего гринвичского времени.
Для ввода календарного месяца:
(1)   Установите переключатель ввода и индикации в положение «МО/GМТ».
(2)   Наберите значение месяца, нажав клавишу (клавиши)  с цифрой   (цифрами), соответствую​щей порядковому номеру месяца.
(3)   Проверьте правильность набора по индикации номера в левом индикаторе.
(4)   Введите номер месяца в память вычислителя, нажав клавишу «ENTER». 
Для ввода среднего гринвичского времени (Тгр):
(1)   Наберите  значение Тгр,  нажав  четыре  клавиши,  цифры  которых  соответствуют  времени  в часах и минутах.
(2)   Проверьте правильность набора по индикации цифр в правом индикаторе.
(3)   Введите значение гринвичского времени  в память вычислителя,  нажав клавишу «ENTER». 
Пример.
При нажатии клавишей в последовательности 1—2—ENTER—1—5—3—0—ENTER в СПИ будут введены 12-й номер месяца (декабрь) и гринвичское время 15 ч 30 мин.
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Г. Ввод исходного места самолета.
Исходное место самолета вводится по значениям географической широты φ и долготы λ места стоянки самолета, а при отсутствии данных о стоянке — по координатам контрольной точки аэродрома.
Для ввода широты исходного места самолета:
(1)   Установите переключатель ввода и индикации в положение «POS».
(2)   Нажмите клавишу «HLD», при этом на индикаторе состояния загорится светосигнализатор «HLD»
(3)   Наберите значение признака широты, нажав клавишу[image: image116.png]I
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(4)   Наберите значение широты, последовательно нажав пять клавишей, соответствующих широте места в градусах, минутах и десятых долях минуты.
(5)   Проверьте правильность набора широты места на левом индикаторе.
(6)   Введите значение широты в память вычислителя, нажав клавишу «ENTER». 
Для ввода долготы исходного места самолета:
(1)  Нажмите клавишу признака долготы[image: image118.png]
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(2)   Наберите значение долготы, последовательно нажав шесть клавишей, соответствующих долготе места.
(3)   Проверьте правильность набора долготы места на правом индикаторе.
(4)   Введите значение долготы в память вычислителя, нажав клавишу «ENTER»
(5)   После ввода координат исходного места самолета нажмите клавишу «HLD», при этом светосигнализатор «HLD» погаснет.
Пример.
При нажатии клавишей в последовательности HLD (светосигнализатор «HLD» загорается) — N2—4—0—4—6—4 — ENTER —[image: image120.png]TST



—0—7—3—2—5—4—ENTER—HLD (светосигнализа​тор «HLD» гаснет) в СПИ будут введены следующие географические координаты места самолета:
северная широта — 40°46,4'; 
западная долгота — 073°25,4'.
Индикация на левом и правом индикаторах:
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Д. Проверка функционирования.
Проверка функционирования включает в себя проверку синхронизации, ручную деселекцию на​земных станций системы «ОМЕГА», проверку снятия ручной деселекции, проверку с использова​нием встроенного контроля.
(1)  Проверка синхронизации (определение принимаемых станций).
(а)   Установите переключатель ввода и индикации в положение «SIG/TST».
(б)   По индицируемым цифрам, соответствующим порядковым номерам станций в левом и правом индикаторах, проконтролируйте общее количество и принадлежность принимаемых станций.
Примечания: 1. Непрерывно светящаяся цифра означает, что станция с порядковым номером, соответствующим этой цифре, принимается и ее сигналы используются в СПИ для слежения. Мерцающая цифра означает, что хотя эта станция принимается, но сигналы ее не используются, т.е. она автоматически деселектирована.
2.  Светосигнализатор «SYN» гаснет по окончании синхронизации по сигналам наземных станций, светосигнализатор «DR» гаснет при переходе СПИ в основной навигационный режим, т.е. при работе по сигналам не менее трех оптимальных по геометрии наземных станций «ОМЕГА».
3.   Светосигнализатор «DR» может гореть и тогда, когда число принимаемых станций три  и  более,  но  геометрия  этих станций относительно  места  самолета  неоптимальна.
4.  Отсутствие приема сигналов наземных станций в некоторых аэропортах не является признаком  отказа  аппаратуры и  может быть обусловлено высоким уровнем помех и (или) экранирующим действием аэродромных сооружений.
При прохождении синхронизации (светосигнализатор «SYN» на индикаторе состояния гаснет) даже в отсутствии приема сигналов наземных станций считать аппаратуру исправ​ной и готовой к вылету, если при этом результаты проверок встроенным контролем [см. с. 123—124 пп. (4), (5), (6) настоящего раздела] положительны.
Пример.
Индикация на левом и правом индикаторах:
[image: image122.jpg](N}





Станции 1, 3, 4, 5 используются для слежения (горят номера станций), станция 6 не принимается (номер станции не горит), станции 2, 7, 8 деселектированы (мерцают номера станций).
(2) Ручная деселекция станций.
Если известно, что надежное слежение по сигналам какой-либо наземной станции производиться не может, то в СПИ можно деселектировать эту станцию вручную. Деселектировать можно до пяти наземных станций.
(а)   Установите переключатель ввода и индикации в положение «SIG/TST» и оцените прием станций.
(б)   Определите номера станций, которые следует деселектировать.
(в)   Установите переключатель ввода и индикации в положение «REJ/ MAL».
(г)   Нажмите клавиши, соответствующие номерам деселектируемых станций.
(д)   Проверьте появление этих номеров в левом индикаторе.
(е)   Нажмите клавишу «ENTER».
(ж)   Установите  переключатель ввода  и  индикации  в положение  «SIG/TST»  и убедитесь,  что через 30 с номера деселектированных вручную станций начнут мерцать.
(3)   Снятие ручной деселекции станций.
(а)  Установите переключатель ввода и индикации в положение «REJ/ MAL».
(б)   Нажмите клавишу [image: image123.png]€ CAN



, а затем клавишу «ENTER»
При этом все деселектированные вручную станции снова включаются в число станций, принимае​мых СПИ.
Примечание. Если есть необходимость оставить какую-либо станцию деселектированной, действия по ручной деселекции повторите снова, как в п. (2).
(4)   Проверка работоспособности блока RPU в режиме автоматического функционального конт​роля.
(а)   Установите переключатель ввода и индикации в положение «REJ/ MAL».
(б)   Убедитесь в том, что светосигнализатор «MAL» в индикаторе состояния не горит, в правом цифровом индикаторе при нормальной работе СПИ индицируется шесть нулей.
Если светосигнализатор «MAL» горит или в правом индикаторе появились коды неисправности, смотрите таблицу кодов неисправности СПИ в режиме функционального контроля.
Примечание. Появление цифр 1, 2 или 3 во втором разряде индикатора свидетельствует о том, что автоматически не вводятся: истинная воздушная скорость (1), магнитный курс (2) или оба параметра одновременно (3).
(в)   Включите курсовую систему самолета и, установив переключатель ввода и индикации в по​ложение «СН/OFS», убедитесь,  что  в  левом  индикаторе индицируется магнитный курс самолета
с точностью ±1° относительно показаний стрелки «1» прибора КУШ, для трех дискретных значений курса в диапазонах: 0—120°, 120—240°, 240—360°.
(г) Включите систему воздушных сигналов самолета и, установив переключатель ввода и индикации в положение «HDG/TAS», убедитесь, что в правом индикаторе индицируется истинная воздуш​ная скорость самолета с точностью не хуже  ±5 % относительно показаний стрелки на УСВПК.
(5)   Проверка блока ACU встроенным контролем.
(а) Установите переключатель режимов работы в положение «MAN», переключатель ввода и индикации в положение «SIG/TST».
(6)   Нажмите клавишу «[image: image124.png]TST



» и убедитесь в том, что появилась цифра «0» в среднем разряде левого индикатора. Если цифра «0» не появилась, нажмите последовательно клавиши «[image: image125.png]CAN



» и «ENTER» и убедитесь, что цифра появилась.
(в)   Нажмите клавишу «L1» и убедитесь в том, что цифра «0» исчезла, а символ «L» в первом разряде левого индикатора появился.
(г)   Нажмите одну  из  клавишей с  цифрой   (от   1   до 8),  номер  которой  соответствует  номеру выбранной для проверки станции, и убедитесь в появлении этого номера в среднем разряде левого индикатора.
Примечание. Для проверки следует выбирать станцию, имеющую слабый сигнал в данном месте нахождения самолета, иначе принимаемые сигналы наземных станций могут смешаться с проверочным сигналом.
(д)   Нажмите клавишу «ENTER» и убедитесь, что в правом индикаторе отсутствует индикация (чисто) в течение 2 мин.
Примечание. Появление цифры «0» сразу после нажатия клавиши «ENTER» свидетельствует об отказе блока RPU.
(е)   Когда двухминутный тест закончится, убедитесь, что в шестом разряде правого индикатора появилась цифра «0», что свидетельствует о нормальной работе блока АСU по «низкому уровню».
Если в правом индикаторе появились цифры от «1» до «7», то это свидетельствует об отказе блока АСU по тесту «низкого уровня», возможно вследствие высокого уровня шума. Если появилась цифра «8», замените неисправный антенный блок. При появлении цифр от «0» до «7» продолжите проверку блока АСU по «высокому уровню».
(ж)   Нажмите последовательно клавиши «[image: image126.png]


» и «ENTER».
(з)   Нажмите клавишу «[image: image127.png]TST



» и убедитесь, что в среднем разряде левого индикатора появилась цифра «0».
(и) Нажмите клавишу «[image: image128.png]


» и убедитесь, что символ «N» появился в первом разряде левого индикатора, а цифра «0» исчезла.
(к) Нажмите одну из клавишей с цифрами (от 1 до 8), номер которой соответствует номеру выбранной для проверки наземной станции, и убедитесь, что этот номер появился в среднем разряде левого индикатора [см. примечание к п. (5г)  ].
(л) Нажмите клавишу «ENTER» и убедитесь, что в правом индикаторе отсутствует индикация в течение 2 мин [см. примечание к п. (5д)  ].
(м) Когда двухминутный тест закончится, убедитесь в том, что в шестом разряде правого индикатора появилась цифра «0», что соответствует нормальной работе блока по «высокому уровню».
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(н)  Если   в   правом  индикаторе  появились  цифры   от   «1»  до   «7»,  то  это  свидетельствует  об отказе блока ACU по тесту «высокого уровня».
При появлении цифры «8» замените неисправный антенный блок. При появлении цифр от «0» до «7» выполните проверку блока RPU.
(о)   Нажмите последовательно клавиши « [image: image130.png]CAN



» и «ENTER».
(6)  Проверка блока RPU встроенным контролем.
(а)   Установите переключатель режимов работы в положение «МАN», переключатель ввода и инди​кации в положение «SIG/TST».
(б)   Нажмите клавишу « [image: image131.png]TST



 » и убедитесь в том, что появилась цифра «0» в среднем разряде левого индикатора.
Если цифра «0» не появилась, нажмите последовательно клавиши « [image: image132.png]CAN



», «ENTER» и убедитесь, что цифра «0» появилась.
(в)   Нажмите   клавишу  «3R»,   убедитесь,   что  символ   «R»   появился   в   первом   разряде  левого индикатора, а цифра «0» исчезла.
(г)   Нажмите одну из клавишей (с цифрой 1—8), номер которой соответствует номеру выбранной для проверки наземной станции, и убедитесь в появлении этого номера в среднем разряде левого индикатора [см. примечание к п. (5г), проверка блока ACU].
(д)   Нажмите клавишу «ENTER» и убедитесь, что в правом индикаторе отсутствует индикация в течение 2 мин [см. примечание к п. (5д), проверка блока ACU].
(е)   Когда двухминутный тест закончится, убедитесь, что в шестом разряде правого индикатора появилась цифра «0», что свидетельствует о том, что блок RPU прошел радиочастотную проверку от системы  встроенного  контроля.   Если  в  шестом  разряде  правого  индикатора  появилась  цифра «8», замените неисправный блок RPU. Появление цифр от «1» до «7» свидетельствует о высоком уровне шума.
(ж)   Нажмите последовательно клавиши «[image: image133.png]CAN



» и «ENTER».
Е. Ввод координат промежуточных пунктов маршрута (ППМ).
(1)   Для ввода координат ППМ:
(а)   Установите переключатель ввода и индикации в положение «WPT».
(б)   Нажмите клавишу с цифрой «1», соответствующей номеру первого ППМ, при этом в индика​торном окне «ТО» появится цифра «1».
(в)   Введите географические координаты (широту и долготу) первого ППМ с точностью до десятых долей минуты, например, такие:
северная широта 39° 18,0'; западная долгота 94°44,0'.
(2)   Для ввода широты и долготы:
(а)   Наберите значение признака широты, нажав клавишу « [image: image134.png]N



» или « [image: image135.png]


 ».
(б)   Наберите значение широты, последовательно нажав пять клавишей с цифрами, соответствую​щими широте места в градусах, минутах и десятых долях минуты.
Примечание. При отсутствии значащих цифр градусов набор необходимо начинать с цифры «0».
(в)  Проверьте правильность набора на левом индикаторе.
Например:
[image: image136.jpg]



(г)   Введите значение широты в память вычислителя, нажав клавишу «ENTER».
(д)   Нажмите клавишу признака долготы «[image: image137.png]6E
LEG



» или «[image: image138.png]TST



 ».
(е)   Наберите значение долготы, последовательно нажав шесть клавишей с цифрами, соответствую​щими долготе места в градусах, минутах и десятых долях минуты.
Примечание. При отсутствии значащих цифр градусов набор необходимо начинать с цифры «0».
(ж)   Проверьте правильность набора на правом индикаторе.
Например:
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(з)  Введите значение долготы в память вычислителя, нажав клавишу «ENTER».
(и)  После ввода широты и долготы нажмите клавишу «CLR», при этом на индикаторе «FR—ТО» появятся цифры «01».
(к) Аналогично введите и соответствующие координаты для остальных ППМ, предусмотренных планом полета.
Примечание. Если количество ППМ превышает 9, то остальные оставшиеся ППМ должны быть введены в полете на место уже пройденных ППМ.
Ж. Установка первоначального участка маршрута.
Первоначальный участок маршрута от ППМ-0 (исходного места самолета) до ППМ-1 автомати​чески вводится в программу после ввода координат ППМ-1.
Если первоначальный участок маршрута выбирается от ППМ-0 не на ППМ-1, а на ППМ с номером N, то:
(а)   Нажмите клавишу « [image: image140.png]LEG
CHG



».
(б)   Проверьте появление двух нулей «00» в индикаторе «FR—ТО».
(в)   Нажмите клавишу с цифрой, соответствующей номеру ППМ (N).
(г)   Проверьте появление этого номера в индикаторе «FR—ТО».
(д)   Нажмите клавишу «ENTER».
3. Проверка правильности ввода и отработки данных.
После ввода исходных данных для полета (координат ППМ и МС, месяца и гринвичского вре​мени), окончания процесса синхронизации и перехода СПИ в основной навигационный режим необходимо проверить:
соответствие координат места самолета, отработанных аппаратурой, значениям введенных координат;
правильность установки месяца и среднего гринвичского времени; правильность ввода координат всех ППМ;
соответствие отрабатываемых  аппаратурой значений  магнитных  путевых углов   (МПУ) и расстояний между ППМ фактическим величинам, записанным в бортжурнале.
(1)   Для проверки координат места самолета установите переключатель ввода и индикации в по​ложение «POS» и убедитесь в правильности индикации координат в левом и правом индикаторах.
(2)   Установите переключатель ввода и индикации в положение «МО/GМТ» и убедитесь в пра​вильности индикации месяца и гринвичского времени соответственно в левом и правом индикаторах.
(3)   Для  проверки  введенных  координат  пунктов маршрута установите  переключатель ввода  и индикации в положение «WРТ», нажмите клавишу с цифрой «1». При этом в индикаторном окне «ТО»  появится  цифра  «1»,  а  в левом  и  правом  индикаторах  будут  индицироваться  широта  и долгота первого пункта маршрута. Перед вводом номера последующего ППМ нажмите клавишу «CLR».   Нажимая   клавиши   с   цифрами,   соответствующими   номерам   ППМ,   можно   проверить правильность ввода координат для всех ППМ.
(4)   Для проверки среднего МПУ и расстояний по участкам маршрута:
(а)   Установите переключатель ввода и индикации в положение «SIG/TST».
(б)   Нажмите клавишу « [image: image141.png]6E
LEG



» и убедитесь, что в правом индикаторе индицируется два нуля «00».
(в)   Нажмите клавишу с  цифрой,  соответствующей номеру  ППМ-N,  от  которого определяются средний МПУ и расстояние, и проверьте появление этого номера на месте правого нуля в правом индикаторе («ON»).
(г)   Определите  расстояние  и   средний  МПУ  от  исходного   места   самолета  до   ППМ-N,  инди​цируемые в левом и правом индикаторах соответственно, и сравните эти данные с фактическими величинами, записанными в бортжурнале.
(д)   Нажмите клавишу с цифрой, соответствующей номеру ППМ-М, до которого определяются данные, убедитесь, что этот номер М появился на месте номера «N», а номер «N» переместился влево на место левого нуля в правом индикаторе («NМ»).
(е)   Индицируемые значения расстояния и среднего МПУ на участке между пунктами маршрута «N» и «М» сравните с фактическими величинами, записанными в бортжурнале.
И. Работа с приемоиндикатором в полете в режиме «AUTO».
Перед началом выруливания самолета проверьте соответствие отработанных координат места само​лета заданным и установите переключатель режимов в положение «AUTO».
После взлета самолета при выходе на ППМ-1 руководствуйтесь показаниями СПИ, периоди​чески сличая пеленг, расстояние и оставшееся время полета до него с аналогичными данными, получаемыми от других средств. Показание «01» индикатора «FR—ТО» свидетельствует о на​хождении самолета на начальном участке маршрута.
За 18,5 км до достижения самолетом ППМ-1 цифра «1» в индикаторе «FR—ТО» начинает мигать.
При приходе самолета в точку начала разворота, для перехода на следующий участок маршрута (ППМ-1 —ППМ-2) СПИ автоматически производит переключение навигационной информации на этот участок, индицируя об этом заменой цифр «01» индикатора «FR—ТО» новыми «12». В таком же порядке СПИ производит переключение участков маршрута при подходе и к последующим ППМ.
Все навигационные данные участка маршрута, на котором находится самолет, штурман получает с ПУИ в зависимости от положения переключателя ввода и индикации.
При необходимости исправления курса полета штурман оценивает величину ЛБУ и производит исправление линии пути с расчетом выхода на ЛЗП или непосредственно на ППМ. Чтобы получить значения пеленга и расстояния от текущего места самолета до любого запрограммирован​ного ППМ, необходимо:
Установить переключатель ввода и индикации в положение «DIS/ЕТЕ». Нажать и задержать клавишу с цифрой, соответствующей номеру ППМ, до которого определяются пеленг и расстояние.
Зафиксировать показания левого и правого индикаторов, соответствующие значениям расстояния и пеленга до ППМ и затем отпустить клавишу.
Изменение маршрута полета.

Возможны три способа изменения маршрута полета:
—  от текущего места самолета к любому ППМ;
—  при изменении последовательности прохождения ППМ;
—  полное изменение программы полета.
(1)   При изменении  маршрута  полета  от текущего места самолета  к любому  ППМ,  например, от участка «0—1» до участка «0—2»:
а)   Нажмите клавишу «[image: image142.png]LEG
CHG



». При этом в индикаторе «FR—ТО» появятся цифры «00».
б)   Нажмите клавишу «[image: image143.png]N



». В индикаторе «FR—ТО» будут индицироваться цифры «02». Нажмите клавишу «ENTER».
(2)   При изменении последовательности прохождения ППМ, например, самолет находится между 2 и 4 ППМ, нужно пропустить ППМ-3:
а)   Нажмите клавишу «[image: image144.png]LEG
CHG



». При этом в индикаторе «FR—ТО» появятся цифры «00».
б)   Нажмите клавишу «[image: image145.png][S}



», в индикаторе «FR—ТО» будут индицироваться цифры «02».
в)   Нажмите  клавишу  с  цифрой  «4» — «[image: image146.png]TST



»,  в  индикаторе  «FR—ТО»  будут  индицироваться цифры «24».
г)   Нажмите клавишу «ENTER».
К. Работа с приемоиндикатором в режиме «MAN».
Режим «MAN» используется при необходимости изменения запрограммированного маршрута в по​лете, а также при выходе на конечный пункт маршрута (КПМ).
(1)  Изменение участка маршрута от ППМ.
Изменение участка маршрута производится путем ввода нового участка при подходе к ППМ, от которого меняется маршрут. Когда в индикаторе «FR—ТО» начнет мигать номер этого ППМ, введите новый участок, для этого:
(а)   Нажмите клавишу «[image: image147.png]LEG
CHG



», проверьте появление двух нулей «00»  в индикаторе «FR—ТО».
(б)   Нажмите  клавиши  с   цифрами,   которые  соответствуют  номерам   начала   и   конца   участка маршрута.
(в)   Убедитесь, что на индикаторе «FR—ТО» появились номера начала и конца введенного участка маршрута.
(г)   Нажмите клавишу «ENTER»,  при этом  цифры  в индикаторе «FR—ТО»  будут мигать, это означает, что они введены в память вычислителя.
(д)   Установив переключатель ввода и индикации в положение «ТК/DТК», проверьте, соответствует ли новый ЗПУ, индицирующийся в правом индикаторе, ЗПУ нового участка маршрута.
(2)   Изменение участка маршрута от текущего места самолета:
(а)   Нажмите   клавишу   «[image: image148.png]


»,   при   этом   в   индикаторе   «FR—ТО»   появляются   цифры   «00».
(б)   Нажмите   клавишу  с   цифрой,   соответствующей   номеру   ППМ,   в   который   должен  лететь самолет. При этом в индикаторе «FR—ТО» появится номер этого ППМ.
(в)  Нажмите клавишу «ENTER».
(3)   Обход ППМ.
Обход ППМ можно производить или от ППМ, откуда намечается обход [см. п. (1)], или от текущего МС [см. п.  (2)].
Л. Коррекция координат МС.
Коррекция координат МС производится в следующих случаях:
—  при перерыве питания в течение менее 7 мин;
—  при горении светосигнализатора «ОК»;
—  при сомнении штурмана в точности выдачи координат МС. 
Для выполнения коррекции:
(а)   Установите переключатель ввода и индикации в положение «POS».
(б)   Нажмите клавишу «HLD» и введите координаты точки коррекции в СПИ.
(в)   Выведите  самолет  в  точку  коррекции   и  в  момент  ее  пролета   нажмите  клавишу  «HLD». 

При этом новые координаты МС вводятся в память вычислителя.
Примечание. После коррекции МС аппаратура переходит в режим счисления пути. Загораются светосигнализаторы «SYN» и «DR». По окончании синхронизации светосигнализатор «SYN» гаснет. Светосигнализатор «DR» гаснет, когда СПИ начинает принимать сигналы трех и более наземных станций.
(г)   Если координаты МС не нуждаются в коррекции, нажмите клавиши «CLR» и «HLD», при этом гаснет светосигнализатор «HLD».
М. Ручной ввод навигационных параметров.
Вручную вводятся следующие навигационные параметры: направление и скорость ветра, путевая скорость и угол сноса, истинная воздушная скорость и магнитный курс.
(1)   Ввод направления и скорости ветра.
(а)   Установите переключатель ввода и индикации в положение «WIND».
(б)   Наберите  на  наборном  поле три  цифры,  соответствующие  направлению  ветра  в  градусах.
(в)   Нажмите клавишу «ENTER».
(г)   Наберите три цифры, соответствующие скорости ветра в км/ч.
(д)   Нажмите клавишу «ENTER».
(е)   Проверьте правильность индикации направления и скорости ветра в левом и правом индикаторах.
(2)   Ввод путевой скорости и угла сноса.
(а)   Установите переключатель ввода и индикации в положение «GS/DA».
(б)   Нажмите клавишу «[image: image149.png]KTS



».
(в)   Наберите три цифры, соответствующие значению путевой скорости в км/ч.
(г)   Нажмите клавишу «ENTER».
(д)   Нажмите клавишу, соответствующую знаку угла сноса:
«—» — клавишу «L1»;
« + » — клавишу «3 R».                                                                               
(е)   Наберите две цифры, соответствующие величине угла сноса в градусах.
(ж)   Нажмите клавишу «ENTER».
(з)   Проверьте правильность индикации путевой скорости (W) и угла сноса (УС) в левом  и правом индикаторах.
(3)   Ввод истинной воздушной скорости.
(а)   Установите переключатель ввода и индикации в положение «HDG/TAS».
(б)   Нажмите клавишу «[image: image150.png]KTS



».
(в)   Наберите три цифры, соответствующие воздушной скорости в км/ч.
(г)   Убедитесь, что в правом индикаторе появились символ «N» и значение истинной воздушной скорости.
Символ «N» указывает, что истинная воздушная скорость от СВС самолета не вводится.
(д)   Нажмите клавишу «ENTER».
Для аннулирования введенной вручную истинной воздушной скорости и перехода к использованию скорости от СВС самолета нажмите последовательно клавиши «[image: image151.png]CAN



» и «ENTER».
При этом символ «N» исчезает и индицируется истинная воздушная скорость от СВС самолета.
(4) Ввод магнитного курса.
(а)   Установите переключатель ввода и индикации в положение «СН/OFS».
(б)   Нажмите клавишу «[image: image152.png]


».
(в)   Наберите три цифры, соответствующие значению магнитного курса в градусах.
(г)   Убедитесь,  что  в левом  индикаторе  появились символ  «N»  и  значение  магнитного  курса. 
Символ «N» указывает, что магнитный курс от ТКС-П самолета не вводится.
(д)   Нажмите клавишу «ENTER».
Для   аннулирования   введенного   вручную   магнитного   курса   и   перехода   к   использованию   его от ТКС-П самолета нажмите последовательно клавиши «[image: image153.png]CAN



» и «ENTER». При этом символ «N» исчезает и в левом индикаторе индицируется магнитный курс от ТКС-П самолета.
гринвичское время на момент отказа, направление и скорость ветра, а также параметры, вве​денные вручную.
Перерыв в питании менее 7 с
В этом случае СПИ автоматически переходит в режим счисления («DR»), светосигнализаторы «SYN» и «DR» горят, и автоматически начинается процесс синхронизации.
Когда синхронизация заканчивается, светосигнализатор «WRN» гаснет. СПИ переходит в основной режим слежения по сигналам станций «ОМЕГА», когда принимаются сигналы трех и более станций.
Перерыв в питании более 7с— менее 7 мин.                                    
В этом случае светосигнализатор «WRN» мигает, светосигнализаторы «SYN» и «DR» горят. возобновляется работа в режиме счисления и автоматически начинается процесс синхронизации.
Когда процесс синхронизации закончится, светосигнализатор «SYN» гаснет, а режим счисления остается (светосигнализатор «DR» горит).
(1)   Если координаты текущего места самолета приемлемы, то:
(а)   Установите переключатель ввода и индикации в положение «РОS».
(б)   Нажмите клавишу «HLD», при этом загорается светосигнализатор «HLD».
(в)   Нажмите клавишу «ENTER» для ввода координат о текущем МС.
(г)   Нажмите клавишу «HLD», светосигнализатор «HLD» погаснет.
(д)   Установите переключатель ввода и индикации в положение «МО/GМТ».
(е)   Введите порядковый номер месяца и гринвичское время.
(ж)   Убедитесь в том, что светосигнализатор «WRN» погас.
После этого СПИ можно использовать для решения задач самолетовождения.
(2)   Если координаты места самолета не приемлемы, то:
(а)   Установите переключатель ввода и индикации в положение «МО/GМТ».
(б)   Введите порядковый номер месяца и гринвичское время.
(в)   Установите переключатель в положение «РОS».
(г)   Введите координаты текущего МС. Убедитесь, в том, что светосигнализатор «WRN» погас После этого СПИ можно использовать для решения задач самолетовождения.
П. Выключение.
Для выключения СПИ поверните переключатель режимов работы против часовой стрелки до положения «МАN», затем, оттянув его на себя, установите в положение «OFF», а АЗС «ОМЕГА» установите в положение «ВЫКЛ».
После выключения питания все данные, введенные в полете, стираются из памяти вычислителя. Поэтому, если посадка выполнена на промежуточном аэродроме, штурман должен для последующего полета ввести все необходимые данные заново.
6.11.19А РАДИОТЕХНИЧЕСКАЯ СИСТЕМА ДАЛЬНЕЙ НАВИГАЦИИ А-723
Радиотехническая система дальней навигации (РСДН) А-723 предназначена для оп​ределения места самолета в любое время года и суток при нахождении его в зонах действия передающих средств фазовых радионавигационных систем (ФРНС) и импульсно-фазовых радионавигационных систем (ИФРНС). Бортовой приемоиндикатор, (ПИ) А-723 принимает сигналы передающих наземных радиостанций радионавигационных систем: «ОМЕГА» и РСДН-20 (типа ФРНС), РСДН-3, Лоран-С (типа ИФРНС).      

ПИ А-723 определяет разность времени приема сигналов наземных радиостанций.   Полученные  значения используются для расчета географических координат местонахождения самолета и навигационных параметров поле​та относительно линии заданного пути (ЛЗП).
При отсутствии сигналов наземных РНС система А-723 рассчитывает навигационные параметры полета самолета путем счисления, используя данные о воздушной скорости и курсе полета, поступающие в систему А-723 от пилотажно-навигационных систем самолета (СВС-ПН-15 и ТКС-П).
На самолете ПИ А-723 устанавливается в комплектации А-723-013 в составе    антенного блока (А-723-1), моноблока (А-723-6), устройства ввода сигналов автономных систем (А-723-14), пульта управления и индикации  (А-723-7).
На монтажной раме (А-723-9) устанавливаются: блок обработки данных А-723-2/02 (далее по тексту обозначается А-723-2), два датчика РНС (А-723-3, А-723-4),  вентилятор (А-723-6), блок защиты питания  (А-723-10), опорный генератор "Гиацинт-М"  (ГКВО-II-5-1).
Электропитание систем А-723 осуществляется постоянным током (27 В) через автомат защиты "А-723", установленный на щитке "21" штурмана, и однофазным переменным током (115 В, 400 Гц) через автомат защиты "А-723", установлен​ный на щитке "23" штурмана.
Управление ПИ А-723 осуществляется с пульта управлений и индикации А-723-7 (фиг. 6.11.12А-1).
Включение ПИ А-723 осуществляется переводом переключателя режимов из положения "ОТКЛ" в другие положения. При этом необходимо  переключатель режимов оттягивать на  себя.
Сразу после включения А-723 осуществляется автоматическая проверка исправности органов индикации на ПУИ. При этом на основном табло в течение 4-5 с высвечивается произвольная информация, затем в течение 6-7 с на основном табло высвечиваются цифры "8" и семь точек между цифрами, горят табло "ОТКАЗ", "СЧИСЛ", "СИНХР", "ЗОНА", клавиша "ВЗОД", а на дополнительном табло высвечи​ваются две цифры "8" и надписи "ОТ" и "НА".
В течение первых 3 с на основном табло высвечивается надписи "СЕВ" и "ЗАП", а в течение последующих 2 с - надписи "ЮГ", "ВОСТ"; затем примерно в течении 2 с - надпись "ТОЧН" и знак "-". По истечения 6+7 с табло "ОТКАЗ" не горят, гаснут все надписи кроме "ЗОНА", на основном табло индицируются нули, что указывает на готовность аппаратуры к вводу исходных, данных.                        
Минимальный объем вводимых в А-723 исходных данных для РНС РСДН-20, "Омега". РСДК-3,  "Лоран-С" - координаты МС, время, дата:
Загорание надписи "СИНХР", указывает на то, что приемоиндикатор работает в режиме синхронизации с характеристиками излучающих сигналов РНС. Высвечивание надписи "СЧИСЛ" указывает на то, что ПИ работает в режиме счисления коор​динат по информации автономных навигационных средств (СВС-ПН-15 и ТКС-П).
Для формирования сообщений об отказе системы  А-723 предназначена система встроенного контроля (ВСК). ВСК обеспечивает   автоматическую проверку рабо​тоспособности блоков системы А-723 с выдачей  сигнала об отказе в целом, если нарушена работоспособность.
При этом СВК функционирует непрерывно независимо от режима работы системы А-723 после включения питания.
При наличии неисправности на табло ПУИ высвечивается надпись "ОТКАЗ".
функциональное назначение органов управления и индикации на  пульте управления аппаратуры А-723 предоставлено на  фиг. 6.11.19А-11 в таблице 1.
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1 - переключатель режимов работы; 2 - регулятор яркости подсвета; 3 - дополнительное табло; 4 - переключатель автоматического и ручного режимов управления; 5 - основное табло; в - клавиатура наборного поля чисел и признаков (НПЧП)
ПУЛЬТ УПРАВЛЕНИЯ И ИНДИКАЦИИ (ПУИ) 
фиг. 6.11.19А-1
Таблица I
	Органы управления и индикации на ПУИ
	Назначение

	Переключатель режимов работы:
	

	"ОТКЛ"
	Выключение аппаратуры;

	"Т/ДАТ"
	Ввод и индикация текущего времени (московского) и даты;

	"МС"
	Ввод и индикация текущих координат местоположения самолета;
После нажатия клавиши "ТОЧН" - ввод и индикация МС с повышенной точностью;

	"ППМ"
	Ввод и индикация координат ППМ;
После нажатия клавиши "ТОЧН" - ввод и индикация ППМ с повышенной точностью.

	"ΔПУ/ЛБУ"
	Индикация поправки в путевой угол и ее знака (если ФПУ> А - высвечивается знак "-", если ФПУ< А - индикация знака не предусмотрена);
ЛБУ от ЛЗП и его знака (если уклонение влево - высвечивается знак "-", если уклонение вправо - индикация знака не предусмотрена);
После нажатия клавиши "ТОЧН" - индикация ЛБУ от ЛЗП с точ​ностью до сотых долей км.

	"t0/S"
	Индикация расчетного времени и расстояния, оставшиеся до входа в очередной ППМ по ЛЗП, если на основном табло высвечивается знак "-";
Индикация расстояния по ЛЗП от пройденного ППМ, если знак! "-" не высвечивается;                         
После нажатия клавиши "ТОЧН" индикация этих параметров осуществляется с повышенной точностью.             

	"ЗПУ"
	Индикация ЗПУ и ФПУ (Верхнее табло), рассчитанных относи​тельно направления на север.

	"ЗПУ" (после нажатия клавиш [image: image155.png]ubn
7



)
	Индикация ЗПУ ФПУ, рассчитанных относительно введенного опорного меридиана.                         

	"ЗПУ" (после нажатия клавиш[image: image156.png]nP
9



)
	Индикация ЗПУ и ФПУ, рассчитанных относительно магнитного меридиана. 

	"W/Тп"
	Индикация путевой скорости и расчетного времени прохода очередного ППМ;       

	"Д/А"
	Индикация расстояния от самолета до очередного ППМ и ази​мута на очередной ППМ;


Продолжение таблицы I
	Органы управления и индикации на ПУИ
	Назначение

	
	После нажатия клавиши [image: image157.png]


 - индикация азимута, рассчи​танного относительно введенного опорного меридиана.
После нажатия клавиши [image: image158.png]nPu
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 - индикация азимута, рассчи​танного относительно магнитного меридиана.       После нажатия клавиши [image: image159.png]


 - индикация скорости  (верхнее табло)и МК самолета (нижнее табло)поступающих от бортовых датчиков.
После нажатия клавиши [image: image160.png]


 и [image: image161.png]f~



 - индикация скорос​ти самолета поступающей от бортового датчика и условного курса.
После нажатия клавиш [image: image162.png]w TOUEH,,
0



 и [image: image163.png]o+ Pr
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 - индикация скорос​ти самолёта, поступающей от бортового датчика и ГМК.

	"РНС"
	Выбор тина наземных РНС, ввод и индикация информации по кодам.

	"КОНТР"
	Включение встроенного контроля.

	Регулятор "ЯРК"
	Дискретное изменение яркости свечения информационного табло.

	Дополнительное табло Переключатель "АВТ-РУЧ" с положениями:
	Индикация номеров ППМ, между которыми производится полет или кода информации;

	"АВТ"
	Установка режима автоматической смены ППМ с вводом навигационной информации о следовании по заранее выбранному маршруту.

	"РУЧ"
	Установка режима счисления навигационной информации отно​сительно последнего пройденного ППМ.

	Основное информаци​онное табло
	Индикация навигационных параметров и надписей, характеризующих состояние аппаратуры. На верхнем табло индицируется параметр, указанный слева от вертикальной черты на переключателе режимов, на нижнем - справа от этой черты.

	Табло индикации и предупреждения основного информационного табло:
	

	"СЕВ", "ЮГ", "-", "ЗАП", "ВОСТ"
	Индикация признака широты и долготы.

	"ОТКАЗ"
	Запрещение пользования аппаратурой.

	"ТОЧН"
	Сигнализация об индикации параметров с повышенной точ​ность.


Продолжение таблицы I
	Органы управления и индикации на ПУИ,
	Назначение

	"СТОП"
	Индикация остановки непрерывно изменяющихся данных при их считывании.

	"СЧИСЛ"
	Индикация работы аппаратуры в режиме счисления.       

	"СИНХР"
	Индикация работы аппаратуры в режиме синхронизации

	"ЗОНА"
	Индикация необходимости включения режима определения внешних факторов, влияющих на точность определения координат, МС и другой информации предупреждающего характера.     1

	Клавиатура наборного поля чисел и приз​наков
	

	[image: image164.png]



	Ввод, цифровой информации, ее признака и знака.        
Нажатие кнопки [image: image165.png]


 - команда на индикацию параметров относительно условного меридиана, кнопки[image: image166.png]wbn
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 - относительно магнитного меридиана.

	"ВВОД"
	Команда на ввод набранной информации в память вычислителя

	[image: image167.png]Py}




	Команда на изменение последовательности смены запрограммированных ППМ. 

	"СТОП" 
	Команда на остановку непрерывно меняющейся индикации на  табло. Повторное нажатие на клавишу отменяет стопорение информации на табло. 

	[image: image168.png]



	Команда на ввод или индикацию γ, λ и других парамет​ров с повышенной точностью. 

	"СБРС"
	Команда на поразрядный сброс вводимой информации, или на переход к следующему - коду информации, или на отмену действия клавиш -[image: image169.png]ndO S e ulh







ЭКСПЛУАТАЦИЯ СИСТЕМ А-723 
А.    Включение
(I)   Убедитесь в том, что электропитание бортовой сети постоянным (27 В) током и однофазным переменным (115 В, 400 Гц) током устойчивое и соответствует установленной норме, а автоматы защиты "А-723" на распределительных уст​ройствах "21" и "23" включены. Переключатель режимов на ПУИ установлен в положение "ОТКЛ".
(2)Переключатель режимов установите в положение "МС".
ПРИМЕЧАНИЕ: При установке переключателя режимов в положение "ОТКЛ" и
"КОНТР" и выводе его из этих положений ручку необходимо от​тянуть на себя. Установка переключателя режимов работы в дру​гие положения происходит без оттягивания ручки.
Сразу же после включения ПИ осуществляется автоматичес​кая проверка исправности ПУИ.
Б. Ввод данных 
(1)  Ввод текущего времен и даты  
Установите переключатель режимов работы на ПУИ в положение "Т/ДАТ";
Наберите значение времени с точностью до десятков секунд и при достижении набранного времени нажмите клавишу "ВВОД" (если дату вводить не требуется, нажмите клавишу "ВВОД" дважды).
Наберите двухзначными цифрами значение числа, месяца и года. 
Нажмите клавишу "ВВОД".
ПРИМЕЧАНИЕ: В период действия летнего временя вводите летнее Московское время.
(2)  Ввод координат МС
Установите переключатель режимов на ПУИ в положение МС;
Нажмите клавишу "СТОП". Загорается подсвет надписи "СТОП" на основном табло;
Введите признак широты (загорается табло "СЕВ" или "ЮГ", подсвет клавиши "ВВОД", верхний ряд индикаторов основного табло гаснет), затем значение с точностью до десятков секунд;
Нажмите клавишу "ВВОД" (подсвет погаснет);
Введите признак долготы (загорается табло "ВОСТ" или "ЗАП", подсвет клавиши "ВВОД", гаснет нижний ряд индикаторов основного табло), затем значение λ с точностью до десятков секунд.
Нажмите последовательно клавиши "ВВОД" (она гаснет), "СТОП" (гаснет табло "СТОП");
ПРИМЕЧАНИЕ: I. Для ввода широты без ввода долготы нажмите клавиши "СТОП", "ВВОД", введите признак и значение широты, нажмите клавиши "ВВОД", "СТОП".
2.  Для ввода долготы без ввода широты нажмите клавишу "СТОП", "ВВОД", введите признак и значение долготы, нажмите клавиши "ВВОД", "СТОП" •
3.  Для вводе, φ и λ с повышенной точностью нажмите последова​тельно клавиши "СТОП","
[image: image170.wmf]0

ТОЧН

", наберите признак и значение
параметра с точностью до десятых долей секунд (индицируются
только табло "СТОП", "ТОЧН", минуты, секунды и десятые доли секунд)
Табло "СЕВ", "ЮГ", "ЗАП", "ВОСТ" - погашены), затем нажмите клавиши "ВВОД", "СТОП" индицируются табло "СЕВ" ("ЮГ"), "ВОСТ"("ЗАП") и координаты без повышенной точности. Табло "СТОП", "ТОЧН" - гаснут.
4. Операции данного пункта выполняйте при выключенных системах СВС, ТКСП. 
Ввод параметров станций РНС
(а)  для РНС РСДН-3 и РСДН-4
Наберите код "01", введите признак РНС ("4"), нажмите клавишу "ВВОД", затем введите код номера рабочей цепочки станций (см. табл. 4), най​мите клавишу "ВВОД".
(б) для РНС "Лоран-С".
Наберите код "01", введите признак РНС  ("3"), наймите  клавишу "ВВОД", затем введите код номера рабочей зоны (см. табл. 4), нажмите клавишу "ВВОД".
(в) для РНС РСДН-20
Наберите код "01", введите признак РНС ("2"). Нажмите клавишу "ВВОД".
(г) для РНС "Омега" 
Наберите код "01", введите признак РНС ("I"). Нажмите клавишу "ВВОД".
Ввод координат ППМ
Установите переключатель режимов работы на ПУИ в положение "ППМ";
Наймите клавишу, соответствующую номеру ППМ (номер индицируется на дополни​тельном табло);
Введите признак "СЕВ" или "ЮГ" и значение φ ППМ, которое индицируется в верхнем ряду основного табло;
Наймите клавишу "ВВОД";
Введите признак "ВОСТ" или "ЗАП" и значение λ ППМ, которое индицируется в нижнем ряду основного табло;
Нажмите клавишу "ВВОД".
ПРИМЕЧАНИЕ; Ввод координат ППМ может производиться в произвольном порядке следования их номеров.
В. Эксплуатация в полете
(1)  Включение аппаратуры А-723 производится не позже чем за 20 мин до ее исполь​зования. При этом необходимо помнить, что при выключении аппаратуры или пе​рерывах в электроснабжении более 7 с, а также при установке переключателя режимов работы на ПУИ в положение "КОНТР" и обратно ранее введенные данные по текущему времени, дате и текущим координатам не сохраняются. Сохранность всех остальных данных обеспечивается.
В полете руководствуйтесь показаниями аппаратуры А-723, периодически сличал координаты МС и другие параметры с аналогичными данными, полученными от других бортовых систем и проверяя по дополнительноу табло правильность прохождения маршрута в текущий момент времени. 
Своевременно, до выхода само​лета из зоны действия принимаемой РНС, вводите необходимые данные для следую​щего участка маршрута.
Рекомендуется работа аппаратуры А-723 в режиме "АВТ". При этом отслеживание последовательности прохождения введенных ППМ производится автоматически. За 2 мин до подхода к очередному ППМ номера ППМ на дополнительном табло начи​нают мигать и за I мин до пролета ППМ происходит смена их номеров.
(2)  Для вызова индикации определяемых А-723 навигационных параметров на текущем участке маршрута необходимо переключатель режимов, работы на ПУИ установить в необходимое положение и считывать информацию с индикаторов табло.
(3)  Для вызова индикации параметров с повышенной точностью установите переключа​тель режимов работы на ПУИ в соответствующее положение и нажмите[image: image171.png]


 Загорится табло "ТОЧН", при индикации φ и λ погаснут табло "СЕВ" ("ЮГ"), "ВОСТ" ("ЗАП"). Параметры будут индицироваться с точностью до десятых долей секунд (до секунды, до десятых долей километра). Для возврата к индикации параметров без повышенной точности нажмите клавишу "СБРС".
(4)  Для проверки точности определения координат установите переключатель режимов работы на ПУИ в положение "РНС", нажмите клавиши "4", "6". На нижнем основном табло будет индицироваться точность определения координат в метрах.
(5) Для ввода допустимого ЛБУ от ЛЗП установите переключатель режимов работы на ПУИ в положение "РНС", нажмите клавиши "2", "5", наберите значение ЛБУДОП в км, нажмите клавишу "ВВОД". При превышении фактического ЛБУ само​лета от ЛБУДОП загорается табло "ЗОНА".
(6)  Для ввода вручную W и УС:
Установите переключатель режимов работы на ПУИ в положение "РНС";
нажмите последовательно клавиши "5", "2", наберите значение W с точностью до I км/ч, нажмите клавишу "ВВОД", наберите знак (если "—") и значение УС с точностью ±1°, натайте клавишу "ВВОД". Для индикации расчетных значений W и УС установите переключатель режимов работы на ПУИ в положение " РНС ", нажмите клавиши "5", "2" и снимите показания W с верхнего табло, а показания УС - с нижнего. Знак "+" не вводится и не индицируется.
(7)  При необходимости изменения маршрута следования переключатель режимов устанавливается в любое положение (кроме "ППМ", "РНС", "КОНТР"), нажимается клавиша[image: image172.png]"3
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" загорается подсвет клавиши "ВВОД", затем:
для изменения порядка пролета введенных ППМ нажмите две клавиши, соответствующие номерам ППМ, от которого и на какой следовать. Номера ППМ высветятся на дополнительном табло. Нажмите клавишу "ВВОД";
для изменения маршрута следования от текущего МС на любой из числа введенных ППМ, наймите клавишу "0" и клавишу, соответствующую номеру выбранного ППМ. Проверьте его на дополнительном табло. Нажмите клавишу "ВВОД";
(8)  При изменении маршрута связанного с обходом девятого ППМ после пролета первого (ППМ I) следующего участка маршрута. Нажмите клавишу[image: image173.png]


  и введите порядок следования ППМ необходимый для дальнейшего полета (см. п. 7). Выполните аналогичные операции при полете с обратным следо​ванием ППМ при обходе ППМ I.
(9) Коррекция координат МС (устранение многозначности отсчетов) по точному месту в режимах работы по РНС "Омега" пли РСДН-20 производится в следующей последовательности:
переключатель режимов работы установите в положение "РНС" и нажмите клавиши "4", "I", "I", "ВВОД", "ВВОД";
переключатель режимов работы установите в положение "МС" и введите точные координаты (с точностью не хуже 7 км) в соответствии с п. В, (3);
для отмены режима устранения многозначности, установите переключатель режимов в положение "РНС" и нажмите клавиши "4", "I", "0", •"ВВОД", "ВВОД".
(10) При необходимости, в случае отказа автоматического канала связи с бортовыми системами (СВС и ТКС-П), введите значения ИК и Vист для чего, убедившись в установке переключателя режимов в положение "РНС" последовательно нажмите клавиши "ЗАП", [image: image174.png]


, "ВВОД", введите признак курса (4, 5 или 6). 
Нажмитете клавиши "ВВОД", "ЗАП", "ТОЧН". Наберите значение Vист с  точностью из хуже ±100 км/ч, нажмите клавишу "ВВОД", наберите значение курса без долей градуса с точностью не хуже ±10° нажмите клавишу "ВВОД" 
Признак курса: 
"4" - магнитный курс (МК);
"5" - истинный курс (ИК);
"6" - условный курс (УК). 
Введение значения курса и скорости сопровождается загоранием табло "ЗОНА".
При включении систем СВС и ТКС-П аннулируйте введение вручную значения
Vист и курса, для чего в положении переключателя режимов "РНС" после​довательно нажмите клавиши "4", "I", "0", "ВВОД".
(11) Для перехода на работу по условному курсу установите переключатель режимов в положение "РНС", нажмите клавиши "5", "I", наберите значение долготы опорного меридиана, нажмите клавишу "ВВОД", затем нажмите клавиши "4", "I", "6", "ВВОД". (В течение 1,5 мин мигает табло "ЗОНА").
При этом на. Нижнем табло индицируется. значение опорного меридиана (λ0), а на верхнем значение азимутальной поправки (Δα) со знаком (индикация знака "+" не предусмотрена), рассчитанное относительно введенного λ0.
(12)  Для отмены режима работы по условному курсу переключатель режимов на ПУИ установите в положение "РНС" и последовательно нажмите клавиши "4", "I", "2", "ВВОД".
(13)  Для определения принимаемых РНС установите переключатель режимов в положе​ние "РНС", нажмите клавиши "4", "2" и с верхнего табло считайте номера принимаемых станций.
(14)  Для определения автоматически исключенных из работы РНС в режиме "Омега" установите переключатель режимов работы на ПУИ в положение "РНС" и последовательно нажмите клавши "4", "4" и с нижнего табло считайте номера автоматически исключенных станций.
(15)  Для исключения работы по определенным станциям (деселекция) переключатель режимов на ПУИ установите в положение "РНС", наберите код "44" нажмите клавиши, соответствующие номерам деселектируемых  станций, нажмите клавишу "ВВОД". 
(16) При загорании табло "ЗОНА" установите переключатель режимов в положение "РНС", введите код "98" и с верхнего ряда основного табло считайте код предупредительной информацией.  Расшифровка кодов сигнала "ЗОНА" дала в табл. 2.
Действия оператора для ввода информации в аппаратуру А-723 для РНС типа ФРНС и ИФРНС приведены в табл.3 и 4, соответственно.
(17) При функционировании изделия А-723 по фазовой системе "ОМЕГА" обеспечивается уверенный прием сигналов от трех до четырех-пяти наземных станций в большинстве районов мира (фиг.6.11.19)и приемлемая точность определения геодезических координат места самолета.
Однако при этом выявлены некоторые особенности и недостатки, которые необходимо учитывать при эксплуатации изделия:
(а) в ряде районов Западной Европы и восточной части Се​верной Атлантики программно деселектирована станция 4 (С.Дакота) из числа принимаемых. При этом в указанных районах обеспечивается прием и использование тройки станций 1-2-6, что может привести к появлению дефицита станций в изделии А-723 и, как следствие, переход в "счисление" при остановке на регламентное техническое обслуживание одной из них.
(б) в большинстве районов Южной Атлантики программно деселектирована станция 2 (Либерия) из числа принимаемых.
В указанных районах обеспечивается прием и использование комбинации станций 1-3-4-6, 3-4-6, 3-5-6.
(в) В ряде районов Индийского океана программно деселектированы станции 8 (Япония) и 7 (Австралия) из числа при​нимаемых.
Это приводит к тому, что изделие А-723, как правило, переходит в режим "счисление" и не оказывает существен​ной помощи экипажу.
В указанных районах целесообразно использовать изделие А-723 в режиме функционирования по системе РСДН-20 в квазидифференциальном режиме (по-коду "41").
(18) При выполнении полетов в районах Северной Атлантики при неус​тойчивом функционировали изделия А-723 по системе "ОМЕГА" целесообразно использовать его по цепочкам импульсно фазовой системы "Лоран-С" При этом даже на границах рабочих зон ука​занных цепей погрешность определения геодезических координат места самолета составляет не более 1,5-2,0 км, а в оптимальных районах этих зон она не превышает 250-650м.
Таблица 2.
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	Индикация на основ​ном табло
	Причина возникновения сигна​ла "ЗОНА"
	Указания оператора

	
	2 
4
	Выход самолета за границы коридора (ЛБУ)>Zдоп
Скорость и курс введены вручную
	Отмените по коду "41"

	
	I 
2 
4
	Не введены необходимые данные для работы по РНС
Неуверенный прием сигналов по РНС 
Неуверенное разрешение много​значности 
	Введите данные в необхо​димом объеме
Выполните переход на другой тип РНС
Перейдите на разрешение мгозначности по точ-ному мосту (код "41")

	
	I
	Отменен дальномерный режим
	Вводите признак работы в недальномерном режиме по коду "39"

	
	2
4
	Точность пониженная (хуже 10 км)
Самолет находится вне рабочей зоны
	

	
	I 
2
	Самолет находится в зоне действия магнитного полюса
Ввод долготы опорного мери​диана. Индикация сигнала "ЗОНА" прерывистая
	Рекомендуется переход на ра​боту по условному курсу по коду "41"
Прекращение индикации "ЗОНА" через 90 с или после ввода информации по коду "41"


ПРИМЕЧАНИЕ:  I. Надпись "ЗОНА" не индицируется, если сообщение для режима "ЗОНА" отсутствует.
2.Надпись индицируется непрерывно если:
сообщение "ЗОНА" является единственным (кроме сообщения о вводе долготы опорного меридиана);
после нажатия кнопки "ВВОД" во время мигания надписи "ЗОНА"  в положение РНС переключателя режимов и введенном коде "98".
3. Надпись "ЗОНА" мигает, если ситуация в сообщении "ЗОНА" изменилась и присутствует более одного сообщения.
Таблица 3.

Для РНС типа ФРНС
	Код в допол​нительном табло
	Вид информации
	Пример изображения информации на ос​новном табло
	Действия оператора для ввода информации

	01
	ПИ работает по РНС РСДН-20 (Е-712)
	ХХХХ2
ХХХХХХ
	Нажмите кнопки "0", "I", "2"; "ВВОД"

	
	ПИ работает по РНС
"ОМЕГА"
	ХХХХI
ХХХХХХ
	Нажмите кнопки "0", "I", "I"; "ВВОД"

	25
	Допустимое линейное боковое уклонение от линии 1 Заданного пути при /ЛБ/≥/Zдоп/ индицируется сообще​ние "ЗОНА"
	ХХI5I
	Для ввода Zдоп = 151км Нажмите кнопки "2","5","I", "5","I","ВВОД"

	39
	Режим измерения место​положения (верхнее табло)
	ХХХХI
I - недальномерный (после включения изделия устанавли​вается автомати​чески);
2 - дальномерный с неподстроенной шка​лой БЭВЧ 
	Например, для работы в режиме"2" нажмите кнопки "3","9","2","ВВОД"

	40
	Значение скорости объекта (верхнее  табло) 
	ХI265
	Для ввода скорости 1265 км/ч.            
Нажмите кнопки "4","0","I","2", "6","5","ВВОД"

	
	Значение курса    (нижнее табло) 
	ХХХ359
	Например, указанный угол равен 359°. Нажмите кнопки "ВВОД","3","5","9","ВВОД"
Значение скорости и курса  вводятся вручную после
ввода признака"4","5"или "6"по коду 41.        
Сопровождается индикацией сообщения "ЗОНА"
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	Код на допол​нительном табло
	Вид информации
	Пример изображения информации на ос​новном табло
	Действия оператора для ввода информации

	41
	Признак устранения многозначности (верхнее табло)

	ХХХХО
ХХХХХХ
- многошкальныий метод (после включения изделия устанавливается автоматически), либо отмена режима устранения многозначности по точному месту (УМ2)
I - ввод режима УМ2
2 - индицируется автоматически (режим УМ2 - действует)
	Например, для ввода режима УМ2 нажмите кнопки:"4", "I", "I", "ВВОД" "ВВОД".
Вводить только после гашения надписи "СИНХР". В положении МС введите точные координаты (с точностью не хуже 7 км) или подтвердите имеющиеся координаты нажатием кнопки "ВВОД", "ВВОД". 
Для отмены режима УМ2  
нажмите кнопки:"4", "I", "0", "ВВОД" "ВВОД".

	
	Признак курса, по которому работает приемоиндикатор  (нижнее табло); 
0 - магнитный;
I - истинный; 
2 - условный;
4 - магнитный; 
5 - истинный; 
6 - условный.    
	ХХХХХ4
	Например, для ввода приз​нака "4" нажмите кнопки:"4", "I" признак устранения многозначности "ВВОД", "4", "ВВОД"   

	
	
	Признаки 4, 5, 6 -вводятся при руч​ном: вводе курса и скорости по коду
40 
	Признак 0, I, 2      вводятся при получении  курса от аналогового датчика через блок  А-723-14.         Режим работы по условно​му курсу (признак 2 или 6) назначать после введения (или изменения)   опорного меридиана, по коду "51".

	42
	Номера принятых станций (верхнее табло)
	ХХI25
	Только индицируется   


Продолжение таблицы 3.
	Код на допол​нительном табло
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	Действия оператора для ввода информации

	42
	Технологическая информация (нижнее табло)
	XXXXXX
	

	43
	Признак антенны (верхнее табло)
	XXXX0
0 - рамочная
I - ненаправленная эти признаки после включения изделия устанавливаются автоматически в соответствии с распайкой разъема изделия на объекте.       Кроме того, эти        признаки можно ус​тановить вручную
	Для работы с ненаправленной антенной нажмите кнопки: "4", "3", "I", "ВВОД"

	44
	Отведение станций с ПУИ (верхнее табло)
Индикация номеров станций, от​веденных по со​отношению шум/сигнал (ниж​нее табло)
	13467
отведены I,3,4,6,7 станции 
ХХ3,4,5,6 отведены 3,4,5,6 станции
(устанавливается авто​матически) -
	нажмите кнопки: "4","4","I","3","4",  "6","7","ВВОД"

	45
	Номер канала только для РНС РСДН-2О (Е-712)
	ХХХХХ
Х00000 устанавливается автоматически
	Вводится, в соответствии с "Руководством по тех​нической эксплуатации" Приложение 4 Данные по РНС ИЕ1.243.040 РЭ

	46
	Режим выбора РНС (верхнее табло)
	ХХХХ0 
0 - признак автома​тического выбора РНС, задается с ПУИ 
	нажмите кнопки:"4", "6","0","ВВОД"

	
	
	1-признак ручного вы​бора РНС, после включения изделия устанавли​вается автоматически
	нажмите кнопки:"4", "6","I","ВВОД"

	
	Точность определения координат в метрах (нижнее табло)
	ХХ2I50 устанавливается автоматически
	Только индицируется   
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	51
	Дальность до рас​четной точки (Д=32000 и) (верхнее табло)
	22762
	Для ввода Д=22762 м нажмите кнопки: "5","0","2","2","7", "6","2","ВВОД"

	
	А 

Азимут расчетной точки (А=0÷360°)

	ХI4825

	Для ввода А=143°25' нажмите кнопки: "5","0" дальность расчет​ной точки "ВВОД";"1","4","3","2","5",
"ВВОД" вводятся вручную для определения координат расчетной точки, которые можно просмотреть в положении ППМ переключателя режи​мов на ПУИ, вместо введенных ранее координат ППМ, номер которого соответствует текущему но​меру ППМНА  высвечиваемому на дополнительном табло. После ввода данных по коду 50 координаты текущего ППМ на не сохраняются. Для ин​дикации координат рас​четной точки предвари​тельно должны быть вве​дены в изделие коорди​наты любой пары ППМ.

	51
	Азимутальная поправка (Δα=+180°) (верхнее табло)
	-ХХI59
("+" не индицируется)     
	Индицируется расчетное значение Δα после ввода долготы λ0
При необходимости расчетное значение Δα можно
скорректировать, введя азимутальную поправку, определенную другими навигационными средствами.

	
	λ0
Долгота опорного меридиана (нижнее табло)
	ХХI68
	При вводе опорного мери​диана λ0
 (или оператив​ном изменении λ0) начинает мигать в течение
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	Пример изображения информации на ос​новном табло
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	51
	
	
	90 с табло "ЗОНА". В течение этого времени  необходимо по коду 41 ввести признак режима работы по условному курсу, если он не был введен ранее и осуществить необходимые операцией с АНС объекта, определяе​ма изменением опорного меридиана λ0.
После ввода значения λ0 и после изменения типа курса не допускается существенное изменение курса объекта в течение 90 с.

	52
	W
Путевая скорость (верхнее табло)
	Х1251
	Для ввода W=1251 км/ч нажмите кнопки: "5","2","1","2","5", "1","ВВОД"

	
	УС
угол сноса (нижнее табло)
	-ХХ125 ("+" - не индици​руется)
	Для ввода УС=-125° наж​мите кнопки: "5","2" значение путевой скорости, "ВВОД","-","1",
"2","5","ВВОД"
Вводятся вручную для расчета составляющих скорости ветра.
Индицируются расчетные значения путевой скорос​ти и угла сноса.
Угол сноса вводится и индицируется со знаком.


таблица 4.
Для РНС типа ИФРНС
	Код на допол​нительном табло
	Вид информации
	Действия оператора для ввода информации
	Пример изображения информации на основ​ном табло

	01

	Код РНС, по которой работает изделие:
3-"Лоран-С";
4- РСДН-3; РСДН-4; 

	Для работы по РНС РСДН-3 наберите код информации и наж​мите кнопки: "4","ВВОД"
	ХХХХ4
ХХХХХ2

	
	Номер цепочки РНС, по которой работает изделие
Для РНС РСДН-3: 
2 - 8000
Для РСДН-4: 
52 - 7950
Для РНС "Лоран-С: 
16 - 4990; 20 - 9980; 
14 - 5990; II - 7970; 

74 - 5930; (резерв); 
12 - 7990; 21 - 8990; 
22 - 7980; 31 - 7170; 
32 - 7970; 
42 - 7960;     
72 - 7930;    
10 - 9990; 
30 - 9970; 
40 - 9960; 
60 - 9940; 
I - 8970
	Для работы по цепочке 8000 наж​мите кнопки: "2", "ВВОД"
	

	02
	Индикация номера цепочки РНС, по которой работает изделие
	
	ХХХХ2
УУУУУУ

	
	Индикация номера цепочки, рекомендуемого изделием
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	При использовании вновь введенной цепочки "Лоран-С"

	03
	Период повторения сигналов РНС (от 0 до 99,99 мс)
	Для ввода периода по​вторения 99,90 мс на​берите код информации и наж​мите кнопки: "9", "9","9", "9","ВВОД"
	Х9990
УУУУУУ

	
	Технологическая информация
	
	

	04

	Суммарная величина кодовой и базовой задержек ВМ1 (от 0 до 99999,99 икс)
	Для ввода задержки 12755,98 мкс набе​рите код информации и наж​мите кнопки:
"1", "2", "7", "5", "5", "9", "8","ВВОД"
	75598
ХХХХ12

	05
	Суммарная величина кодовой и базовой задержек ВМ2
	См. код информации 04
	

	06
	Суммарная величина кодовой и базовой задержек ВМ3
	
	

	07
	Суммарная величина кодовой и базовой задержек ВМ4
	
	

	08
	Суммарная величина кодовой и базовой задержек ВМ5
	
	

	09
	Широта ВЩ для "Лоран-С"
	Для ввода-широты станции 67°55'54" ю.ш. (67°58'54,0" ю.ш.) наберите код информа​ции и наж​мите кнопки: (ТОЧН) "ЮГ", "6", "7", "5", "8", "5", ("4"),("0"),"ВВОД"
При вводе широты с по​вышенной точностью до​полнительно нажимаются кнопки, условно обозначенные в скобках
	ЮГ 67.53.5 
ЗАП 143.21.1
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	Долгота ВЩ для "Лоран-С"         
	Для ввода долготы станции, 143°21'18" з.д. (143°21'18,0"    з.д.) нажмите кнопки:
"ЗАП","I","4","3","2", "I","I",("8"),("0"),
"ВВОД":
При вводе долготы с по​вышенной точностью до​полнительно нажимаются кнопки, условно обозна​ченные в скобках.
Широта и долгота должны вводиться с одинаковой степенью точности.
	

	II
	Широта и долгота ВМ1 для "Лоран-С"
	См. код информации 09
См. код информации 09  
	

	13
	Широта и долгота ВМ2 для "Лоран-С"  
	
	

	15
	Широта и долгота ВМ3 для РНС РСДН-10 и "Лоран-С"
	
	

	17
	Широта и долгота ВМ4 для "Лоран-С" 
	
	

	19
	Широта и долгота ВМ5 для "Лоран-С" 
	
	

	23
	Радионавигационный пара​метр, мкс
РНПI, РНПII
	Выдается по трем станциям образующим оптимальную рабочую зону с вычетом суммарной кодовой и базовой задержки
	1231.3
ХI686.5

	
	РНПI, и РНПII после нажатия кнопки "ТОЧН"
	
	231.39  1685.54

	25
	Допустимое отклонение от линии заданного пути (ЛЗП),км. Если боковое отклонение больше допустимого откло​нения от ЛЗП, высвечивается сообщение "ЗОНА"
	Для ввода допустимого отклонения от линии заданного пути 151 км наберите код информа​ции и нажмите кнопки: "I","5","I","ВВОД"
	ХХ151
УУУУУУ

	
	Технологическая информация
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	39
	Режим измерения: 
I - недальномерный: (устанав​ливается автоматически);
2 - дальномерный при работе на стоянке с известными точными координатами места
	Для ввода признака дальномерного режима при работе на стоян​ке наберите код информации и нажмите кнопки: "2","ВВОД"
	ХХХХ2
XXXХХI

	
	Признак использования поправок на распространение радиоволн:
0 - расчетные поправки (уста​навливается автоматически после включения изделия)
	Для ввода признака работы с поправками, заданными оператором, нажмите кнопки:
"1", "ВВОД"
	

	40
	Скорость объекта
	Для ввода скорости 1265 км/ч введите код информации и нажмите кнопки:
"1","2","6","5", "ВВОД"
	ХI265   ХХХ359


	
	Значение курса
	Для ввода курса 359° нажмите кнопки:
"3", "5", "9", "ВВОД"
	

	41

	Признак устранения много​значности:
0 - устранение многознач​ности по огибающей (устанавливается автоматически);
I - начато устранение многознач​ности по точному месту;    
2 - устранение многозначности по точному месту.
	Для ввода признака начала устранения многозначности по точного месту набе​рите код информации и нажмите кнопки:
"I","ВВОД" (после гашения индикации "СЧИСЛ")

	ХХХХI
ХХХХХ4
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	Признак используемого курса:
0 - магнитный курс (устанав​ливается автоматически);
I - истинный курс или
2 - условный курс: (вводятся при получении курса от аналогового датчика через блок А-723.-14);
4 - магнитный курс; 
5 - истинный курс;
6 - условный курс (вводятся при ручном вводе курса и скорости по коду 40)
	Для ввода признака 4 нажмите кнопки: "4", "ВВОД"
	

	42
	Индикация номеров принятых станций РНС:
I - ВЩ; 2 – ВМ1; 3 – ВМ2; 4 – ВМ3; 5 - ВМ4; 6 – ВМ5
	
	ХXI23
УУУУУУ

	
	Технологическая информация
	
	

	43
	Признак антенны:
0 - направленная (рамочная антенна);
I - ненаправленная антенна
	Признак антенны устанавливается в соответствии с распайкой разъема изделия на объекте. Можно уста​новить вручную
	XXXXI
XXXXX5

	
	Число станций в цепочке РКС
	Для ввода числа стан​ций в цепочке 5 нажмите кнопки: "5","ВВОД"
	

	44
	Отведение станций из обработки изделием:    
I - ВЩ; 
2 – ВМ1; 
3 – ВМ2; 
4 – ВМ3; 
5 - ВМ4; 
6 – ВМ5
	Для отвода станция с номерами 2, 3 наберите код информации и нажмите кнопки:  "2", "3","ВВОД"
	ХХХ23
УУУУУУ

	
	Технологическая информация
	
	


Продолжение таблицы 4

	Код в дополни​тельном табло
	Вид информации
	Действия оператора для ввода информации
	Пример изображения информации на основ​ном табло

	46
	Режим выбора типа РНС:
0 - признак автоматического выбора  РНС;
I - признак ручного выбора
	После включения изделия устанавливается автоматически или вы​бирается оператором по коду 01
	ХХХХI
ХХ2I56

	
	Индикация точности определения координат в метрах
	
	

	50
	Дальность до расчетной точки (Д). м 
(Д. ≤ 32000 м)
	Для ввода, дальности расчетной точки 22762 м наберите код информации и нажмите кнопки: "2","2","7","6","2", "ВВОД"
	22762
ХI48.25

	
	Азимут расчетной точки (А), от 0 до 360°
	Для ввода азимута рас​четной точки 148°25 нажмите кнопки: "I", "4", "8","2","5","ВВОД".
	

	51
	Азимутальная поправка δ = +180°
	Для ввода азимутальной поправки +20° наберите код информации и нажмите кнопки: "+", "2", "0","ВВОД"
	ХХХ20
ХХХI68 (знак "+" не индицируется)

	
	Долгота опорного меридиана (λ0), градус
	Для ввода долготы опор​ного меридиана 168° нажмите кнопки: "I", "6", "8","ВВОД"
	

	52
	Путевая скорость (вводится и индицируется)
	Для ввода путевой ско​рости 1251 км/ч наберите код информации и нажмите кнопки: "I", "2", "5", "I", "ВВОД"
	ХI25I
-ХХI25

	
	Угол скоса (вводится и инди​цируется со знаком)
	Для ввода угла сноса минус 125° нажмите кнопки:  "-", "I",    "2", "5","ВВОД"
	


Возможные неисправности аппаратуры А-723

	Проявление неисправности
	Действия экипажа

	Горит табло "ОТКАЗ" на ПУИ
	I. Переключатель режимов работы на ПУИ установите в положение "РНС"

	
	2. Введите код "97".  Если в верхнем ряду основного табло во втором сле​ва индикаторе появилась цифра "I" - введите вручную с ПУИ значения ИК и Vист в соответствии с п. В,(II).

	
	3. При появлении на основном табло другой информации выключите аппаратуру. 

	
	4. Для определения МС самолета используйте другие действующие навигационные системы.


гринвичское время на момент отказа, направление и скорость ветра, а также параметры, вве​денные вручную.
Перерыв в питании менее 7 с.
В этом случае СПИ автоматически переходит в режим счисления («DR»), светосигнализаторы «SYN» и «DR» горят, и автоматически начинается процесс синхронизации.
Когда синхронизация заканчивается, светосигнализатор «SYN» гаснет. СПИ переходит в основной режим слежения по сигналам станций «ОМЕГА», когда принимаются сигналы трех и более станций.
Перерыв в питании более 7 с — менее 7 мин.
В этом случае светосигнализатор «WRN» мигает, светосигнализаторы «SYN» и «DR» горят, возобновляется работа в режиме счисления и автоматически начинается процесс синхронизации.
Когда процесс синхронизации закончится, светосигнализатор «SYN» гаснет, а режим счисления остается (светосигнализатор «DR» горит).
(1)   Если координаты текущего места самолета приемлемы, то:
(а)   Установите переключатель ввода и индикации в положение «POS».
(б)   Нажмите клавишу «HLD», при этом загорается светосигнализатор «HLD».
(в)   Нажмите клавишу «ENTER» для ввода координат о текущем МС.
(г)   Нажмите клавишу «HLD», светосигнализатор «HLD» погаснет.
(д)   Установите переключатель ввода и индикации в положение «МО/GMT».
(е)   Введите порядковый номер месяца и гринвичское время.
(ж)   Убедитесь в том, что светосигнализатор «WRN» погас.
После этого СПИ можно использовать для решения задач самолетовождения.
(2)   Если координаты места самолета не приемлемы, то:
(а)   Установите переключатель ввода и индикации в положение «МО/GMT».
(б)   Введите порядковый номер месяца и гринвичское время.
(в)   Установите переключатель в положение «POS».
(г)   Введите координаты текущего МС. Убедитесь, в том, что светосигнализатор «WRN» погас. 
После этого СПИ можно использовать для решения задач самолетовождения.
П. Выключение.
Для выключения СПИ поверните переключатель режимов работы против часовой стрелки до положения «MAN», затем, оттянув его на себя, установите в положение «OFF», а АЗС «ОМЕГА» установите в положение «ВЫКЛ».                                                                              
После выключения питания все данные, введенные в полете, стираются из памяти вычислителя. Поэтому, если посадка выполнена на промежуточном аэродроме, штурман должен для последующего полета ввести все необходимые данные заново.
6.11.20. ЭКСПЛУАТАЦИЯ НАВИГАЦИОННОГО КОМПЛЕКСА ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ
Импульсный режим счисления НВ—ПБ временно, до особого указания, не используется. Счисление ведите в аналоговом режиме. В случае отказа счисления НВ—ПБ включите режим «КУРСОВАЯ СТАБИЛИЗАЦИЯ», если нормальная работа счисления не восстановится, отключите НВ—ПБ от САУ.

Пилотирование производите в соответствии с рекомендациями, приведенными в п. 6.11.10.
Режим счисления в главной ортодромии («ГО») рекомендуется в сочетании с режимом полета по кратчайшему расстоянию («КР») для использования только на маршрутах с короткими участ​ками. Во всех других случаях применяется режим счисления в частной ортодромии («40»). Перед переходом из режима «ГО» в режим «ЧО» (или из режима «ЧО» в режим «ГО») для исключения возможного «сбоя» счисления установите переключатель режимов коррекции на блоке П-14 в положение «ВЫКЛ».
Переключатель «Г—Т» (грубо — точно) на блоке П-14 в полете должен всегда находиться в нейтральном положении.
Данные для выполнения полета необходимо взять из соответствующих таблиц исходных данных. Значения ОЗПУ рассчитываются относительно магнитных меридианов аэродромов вылета и по​садки.
А. ВЫХОД САМОЛЕТА ИЗ ЗОНЫ АЭРОДРОМА
Из зоны аэродрома самолет может выходить при двух способах счисления координат:
—  режим «ГЛАВНОЙ ОРТОДРОМИИ» («ГО»);
—  режим «ЧАСТНОЙ ОРТОДРОМИИ» («ЧО»).
Режимы «ГО» и «КР» используются в том случае, если при выходе из зоны аэродрома самолет должен пройти несколько участков малой длины до выхода на ИПМ (последняя точка выходных коридоров). В том же случае применяется программированный выход из зоны аэродрома с исполь​зованием блока программы маршрута и посадки П-31-4.
Во всех остальных случаях используется режим «ЧО».
ВНИМАНИЕ. ПРИ ВЫХОДЕ ИЗ ЗОНЫ АЭРОДРОМА В РЕЖИМЕ «ЧО» НЕ ЗАБУДЬТЕ ПОДГОТОВИТЬ ДАННЫЕ ДЛЯ ВЫПОЛНЕНИЯ ПОЛЕТА С УЧЕТОМ УСТАНОВКИ ВЗЛЕТНОГО КУРСА ОТНОСИТЕЛЬНО ВПП ВЗЛЕТА И ПЕРЕХОДА СЧИСЛЕНИЯ НА МАРШРУТЕ ОТНОСИТЕЛЬНО МЕРИДИАНА ПОСАДКИ.
1. Выход самолета из зоны аэродрома в режиме «ГО»
После включения АЗС навигационного комплекса на ЦРУ и РУ перед выруливанием на старт.
	(1)  Переключатель «ГО—ЧО» (блок П-14)
	Установите в положение «ГО»

	(2)  Переключатель «СЕТЬ»
	Включите                                 

	(3)  Индикаторы Хс и  Ус  («рабочие») — счет​чики   блоков   П-2   и   П-3,   на   которых   горят символы «X» и «У»
	Установите значения Х=0 и У = 0

	(4)  Индикатор-задатчик    ОЗПУ     («рабочая» шкала  блока   П-12  со  светящейся   надписью «СЧИСЛ»)
	Установите ОЗПУ,  равный  значению  магнит​ного курса взлета

	(5)  Индикаторы-задатчики    координат   ППМ (блоки П-4 и П-5)
	Установите значения прямоугольных координат X и У первого ППМ в зоне аэродрома

	(6)  Переключатель «КР» (блок П-14)
	Включите


На индикаторе-задатчике ОЗПУ2 («свободная» шкала блока П-12) должен быть отработан заданный путевой угол на первый ППМ от торца ВПП.
На счетчиках текущих координат («свободные» счетчики блоков П-2 и П-3, на которых горят символы «Z» и «S»), должны отработаться значения Z =0 и S, равное расстоянию от торца ВПП до первого ППМ.
Сравните эти значения с данными, измеренными по карте.
(7)   Индикаторы-задатчики координат коррек-         
Установите данные для коррекции 
ции (блоки П-6 и П-7)
(8)   Индикатор-задатчик   ИЗПУ    (блок   П-9)        
Установите данные для коррекции
В  целях  сокращения  времени  выставки  курса  ТКС-П  произведите  предварительную  выставку курса по магнитным датчикам ИД-3.
(9)   Переключатель «КОРРЕКЦИЯ» на ПУ-11         
Установите в положение «ОСН»
(9а) Переключатель «ПОТРЕБИТЕЛИ» на         
Убедитесь, что находится в положении 
ПУ-11






 «ОСН» 
(10)   Переключатель режимов на ПУ-11                  
Установите в положение «МК» 
На приборе УШ-3 гаснет светосигнальное табло «ГПК», загорается — «МК».
(11)    Кнопка   «СОГЛАСОВАНИЕ»   на   ПУ-11    
Нажмите
Стрелка «К» УШ-3 и НПП командира самолета указывают магнитный курс самолета.
(12)   Через (60±15) с после отпускания кнопки «СОГЛАСОВАНИЕ» на ПУ-11: 
Переключатель «КОРРЕКЦИЯ» на ПУ-11            
Установите в положение «КОНТР» 
На УШ-3 гаснет светосигнальное табло «МК», загорается — «ГПК».
На КУШ-1 гаснет светосигнальное табло «ГПК», загорается — «МК».
(13)   Кнопка   «СОГЛАСОВАНИЕ»   на   ПУ-11    
Нажмите
Стрелка «К» КУШ-1 и НПП второго пилота указывают магнитный курс самолета.
(14)  Кнопка «СОГЛАСОВАНИЕ» на КУШ-1           Нажмите 
Стрелка «1» КУШ-1 указывает магнитный курс самолета.
(15)   Переключатель режимов на ПУ-11                   Установите в положение «ГПК» 
На приборе КУШ-1 гаснет светосигнальное табло «МК», загорается — «ГПК».
(16)  Во время выруливания произведите выставку курса в ТКС-П с помощью ЗК-4 или задатчика курса на ПУ-11.
Выставка курса при рулении возможна при удовлетворении следующих условий:
—  рулежная дорожка  (РД)  должна быть прямолинейной и иметь длину, достаточную для  руления  по  ней  в  течение   1—2  мин.  Обычно  этому  условию  удовлетворяет   ма​гистральная РД;
—  экипажу должен быть известен магнитный   (истинный*)   азимут  магистральной  РД.
Примечание. Если магистральная РД параллельна ВПП, то магнитный (истинный) азимут РД равен курсу взлета или отличается от него на 180° в зависимости от направления руления.
Выставка курса с помощью ЗК-4.
Перед выруливанием на РД с известным магнитным (истинным) азимутом:
(а)  Переключатель «АК-ЗМ» на ЗК-4                      
Установите в положение «ЗК»
Загорается подсвет шкалы ЗК-4.
* При выполнении полета относительно истинного меридиана.   
(б)   Задатчик курса ЗК-4                                       
Установите курс, равный магнитному  (истин-
ному) азимуту РД
(в)   Переключатель «КОРРЕКЦИЯ» на ПУ-11         Установите в положение «ОСН» 
Во время руления по РД:
(а)   Переключатель режимов на ПУ-11                     Установите в положение «АК» 
На УШ-3 гаснет светосигнальное табло «ГПК», загорается — «АК».
(б)   Кнопка «СОГЛАСОВАНИЕ» на ПУ-11              Нажмите и держите нажатой 3—5 с
Стрелка  «К» УШ-3 и  НПП  командира  самолета указывают курс, равный магнитному   (истин​ному)  азимуту, выставленному на ЗК-4.
(в)   Через 30 с после отпускания кнопки «СОГЛАСОВАНИЕ»:
Переключатель «КОРРЕКЦИЯ»                          
Установите в положение «КОНТР»
На УШ-3 гаснет светосигнальное табло «АК», загорается — «ГПК». На КУШ-1 гаснет светосигнальное табло «ГПК» загорается — «АК».
(г)   Кнопка «СОГЛАСОВАНИЕ»              
            Нажмите и держите нажатой в течение 3—5 с
Стрелка «К» КУШ-1  и НПП второго пилота указывают курс, равный магнитному  (истинному) азимуту, выставленному на ЗК-4.
(д)   Через 30 с после отпускания кнопки «СОГЛАСОВАНИЕ»:
Переключатель режимов на ПУ-11                         
Установите в положение «ГПК»
На КУШ-1 гаснет светосигнальное табло «АК», загорается — «ГПК».
Примечания: 1. Руление выполняйте возможно точнее по оси РД.
2. Разница показаний стрелок «К» УШ-3 и КУШ-1 не должна превышать 1°.
Выставка курса с помощью задатчика курса на ПУ-11.
Во время руления по РД с известным магнитным (истинным) азимутом:
(а)   Переключатель режимов на ПУ-11                 
Убедитесь, что установлен в положение 
«ГПК»
(б)   Переключатель «ПОТРЕБИТЕЛИ» на               Убедитесь, что находится в положении «ОСН» ПУ-11
(в)   Переключатель «КОРРЕКЦИЯ» на ПУ-11         Установите в положение «ОСН»
(г)   Переключателем «ЗАДАТ. КУРСА» стрел-         Установите на значение курса, равного 
ку «К» на УШ-3                                                       
магнитному (истинному) азимуту РД
НПП командира самолета указывает курс, равный магнитному (истинному) азимуту РД.
(д)   Переключатель «КОРРЕКЦИЯ» на ПУ-11       
Установите в положение «КОНТР»
(е)   Переключателем «ЗАДАТ. КУРСА» стрел-        
Установите на значение курса, равного ​
ку «К» на КУШ-1                                                     
магнитному (истинному) азимуту РД
НПП второго пилота указывает курс, равный магнитному (истинному) азимуту РД.
(17)  После выполнения операций, указанных в п. (16), курсовая система ТКС-П готова к взлету и выставка ее на исполнительном старте не требуется.
Примечание. Если условия руления на исполнительный старт не позволили произвести выставку курса, выполните ее одним из указанных способов на исполнительном старте, предваритель​но установив самолет вдоль оси ВПП.
(18)   Если условия выруливания на ВПП  (недостаток времени)  не позволяют выставить курс на КУШ-1, то разрешается эту операцию выполнить после взлета, для чего:
(а)   Переключатель «ИНДЕКС УШ-3»              
Установите в положение «ГА — КОНТР» Индекс УШ-3 указывает то же значение, что и стрелка «К» КУШ-1.
(б)   Переключатель «КОРРЕКЦИЯ»                       
Установите в положение «КОНТР»
(в)   Переключатель «ЗАДАТ. КУРСА»                   
Нажмите  и  установите  индекс  УШ-3
  






против стрелки «К»
При этом стрелка «К» КУШ-1 и НПП второго пилота указывают курс самолета. Разница в показа​ниях стрелок «К» УШ-3 и КУШ-1 не должна превышать 1°.
(г)   Переключатель «ИНДЕКС УШ-3»                  
Установите в положение «ЗПУ» Индекс УШ-3
 






указывает заданный путевой угол.
(19)   На исполнительном старте переключатель  
Установите в положение «ИМП» 
«СЧИСЛ» на ПУ НВ
В процессе разбега начинают изменяться значения текущих координат на «рабочих» счетчиках блоков П-2 и П-3.
После набора высоты 200 м:
(20)   Получив разрешение диспетчерской службы следовать на первый ППМ, подключите НВ-ПБ к САУ:
(а)   Переключатель режимов  (пульт управле-         
Установите в положение «НАВИГАЦИЯ» 
ния САУ)
(б)   Кнопка «ГОРИЗ» (пульт управления                 
Нажмите 
САУ)
Самолет будет следовать к первому ППМ в зоне аэродрома. При подлете к первому ППМ в зоне аэродрома на 15—20 км:
(21)   Переключатель «КС» (блок П-14)                    
Включите
(22) Индикаторы-задатчики координат  ППМ         
Установите значения координат    очередно-
(блоки П-4 и П-5)                                             
го ППМ
После пролета ППМ:
(23)   Переключатель «КС»                                         Выключите
Самолет будет следовать к очередному ППМ. Таким образом надо пройти все ППМ в зоне аэродрома. Коррекцию координат самолета по данным РСБН-7с производите при необходимости.
После разворота самолета на ИПМ (последний ППМ в зоне аэродрома): Перейдите на счисление координат в режиме «ЧО»:
(24)   Переключатель «КР» (блок П-14)                    
Выключите
(25)   Переключатель «ГО—ЧО» (блок Г.    4)           
Установите в положение «ЧО»
(26)   Индикатор-задатчик ОЗПУ1  (блок П-12)         Установите  значение  ОЗПУ
первого  участка маршрута
(27)   Задатчик  координат  ППМ   (блоки  П-4,        
Установите значения Z = 0 и S, равное длине П-5)                                                             
первого участка маршрута
При подлете к ИПМ на расстоянии 13—15 км произойдет автоматическое срабатывание ЛУР. Самолет начнет выходить на первую ЛЗП маршрута полета.
(28)   Индикатор-задатчик ОЗПУ2 (блок П-12)   
Установите  значение  ОЗПУ  второго
  






участка маршрута
(29)   Задатчик  координат  ППМ   (блоки  П-4,         
Установите значения Z=0 и S, равное длине П-5)                                                                          
второго участка маршрута
Таким образом необходимо пройти все участки маршрута.
2. Выход из зоны аэродрома с использованием блока программы маршрута и посадки П-31-4
Программированный выход из зоны аэродрома аналогичен режимам «ГО» и «КР».  
Перед выруливанием на старт:
(1) Программирование (ввод координат намеченных точек выходных коридоров и ИПМ) выполняйте аналогично методике, приведенной в п. 6.11.20, Н. 3 данного Руководства. Переключа​тель «ГО—40» должен быть установлен в положение «ЧО».
Ввод координат ППМ зоны аэродрома производите, используя поочередно (начиная слева) ручки потенциометров «X» и «Y». На трафаретах у ручек ввода координат ППМ сделайте соответствующие надписи.
(2)   Задатчики   координат   ППМ   (блоки   П-4       
Установите значения  X и   Y меньше 200  км 
и П-5)
(3)   Выключатель «ЗНП» (блок П-14)                      
Включите
(4)   Задатчик ОЗПУ (блок П-12)                           
Установите на  «свободной» шкале  значение
ОЗПУ, равное магнитному курсу взлета (ОЗПУвпп)
(5)   Кнопка-лампа, соответствующая заданной         
Нажмите дважды точке программы 
(блок П-31-4)
На счетчиках блоков П-4 и П-5 отработаются координаты заданной точки программы. «Свободная» до этого момента шкала блока П-12 становится «рабочей», а на ставшей «свободной» шкале блока   П-12  отработается  значение  ОЗПУ линии  кратчайшего  расстояния до  заданной  точки программы.
(6)   Счетчики текущих  координат   («рабочие»         Установите нулевые координаты: Х=0,  У=0
счетчики блоков П:2 и П-3)
На «свободном» счетчике блока П-3 отработается значение S, равное дальности до заданной точки программы по кратчайшему расстоянию.
На «свободном» счетчике блока П-2 отработается Z=0.
(7)   Индикатор-задатчик ветра (блок НВ-2П)          
Установите значения  и и  δ  по  метеоданным
(при неизвестных параметрах ветра установите и =0 и δ =0)
(8)   Задатчики   координат   средств  коррекции  
Установите координаты радиомаяка Хр и Ур в (блоки П-6 и П-7)                                                      системе координат ВПП
(9)   Задатчик ИЗПУ (блок П-9)                               
Установите значение ИЗПУ радиомаяка
(10)   На исполнительном старте переключатель      
Установите в положение «ИМП» 
«СЧИСЛ» на ПУ НВ
В процессе разбега начинают изменяться значения текущих координат на «рабочих» счетчиках блоков П-2 и П-3.
После набора высоты 200 м и получения разрешения следовать к первой точке программы.
(11)  Подключите НВ-ПБ к САУ согласно п. 6.11.20, А.1 (16).
Самолет будет следовать по кратчайшему расстоянию к заданной точке программы.
(12) Нажимая соответствующие кнопки-лампы на блоке П-31-4, последовательно перенацеливайте самолет на следующие запрограммированные точки, включая ИПМ, аналогично методике, приве​денной в п. 6.11.20, Н.5 данного Руководства.
Примечание. Используйте возможность оперативного изменения программы.
Коррекцию координат самолета по данным РСБН-7с (или «КУРС-МП-2» и СДК-67) производите при необходимости.
После разворота самолета на ИПМ:
(13)   Выключатель «ЗНП» (блок П-14)                     
Выключите
(14)   Задатчик  координат  ППМ   (блоки   П-4         
Установите значения  Z = 0  и  S,  равное  рас-и П-5)                                                                       
стоянию до первого ППМ маршрута
(15)   Задатчик ОЗПУ (блок П-12)                         
Установите на «свободной» шкале значение
ОЗПУ первого участка маршрута.
При подходе самолета к ИПМ:
При Sост=13—15 км произойдет автоматическое срабатывание ЛУР. Самолет начнет выходить на первую ЛЗП маршрута полета.
3. Выход самолета из зоны аэродрома в режиме «ЧО»
В этом случае за ИПМ принимается центр аэродрома вылета, а заданные путевые углы ОЗПУ определяются относительно магнитного меридиана аэродрома вылета.
После включения питания навигационного комплекса перед выруливанием:
(1)   Переключатель «ЛЗП-I— ЛЗП-II»                    
Установите в положение «ЛЗП-I»
(2)   Переключатель «ГО — ЧО»                           
Установите в положение «ЧО»
(3)   Переключатель «СЕТЬ»                                    
Включите
(4)   Счетчики текущих  координат   («рабочие»         Установите значения  Z = 0  и  S,  равное дли-
счетчики блоков П-2 и П-3)                                       не первого участка выхода из зоны аэродрома
(5) Индикатор-задатчик ОЗПУ1 и ОЗПУ2         
Установите значения ОЗПУ первого и второго 
(блок П-12)                                                           
участков выхода из зоны аэродрома
Примечания:   1.   ОЗПУ   и   длина   первого   участка   выхода   из   зоны   в   данном   случае   берется от центра ВПП до последнего ППМ в зоне аэродрома.
2. ОЗПУ и длина второго участка выхода из зоны в данном случае берется от последнего ППМ зоны аэродрома (ИПМ) до первого ППМ маршрута и соответствует первому участку маршрута полета.
(6)   Задатчики координат ППМ  (блоки П-4 и         
Установите значения Z = 0 и S, равное длине 
П-5)                                                                       
второго участка  выхода из зоны аэродрома
(7)   Переключатель «ЛЗП-I— ЛЗП-II»                   
Установите в нейтральное положение
После выруливания самолета на ось ВПП произведите начальную выставку гироагрегатов ТКС-П, как указано в п. 6.11.20, А.1 данного Руководства («Выход самолета из зоны аэродрома в режиме «ГО»).
(8)   На исполнительном старте переключатель         Установите в положение «ИМП» 
«СЧИСЛ» на ПУ НВ
В процессе разбега начинают изменяться значения текущих координат на «рабочих» счетчиках блоков П-2 и П-3.
При выходе самолета из зоны аэродрома:
(9)   После срабатывания ЛУР при подходе к последнему ППМ выходного коридора подключите НВ-ПБ к САУ, как указано в п. 6.11.20, А1  (16) данного Руководства.
Самолет будет выходить на первый участок маршрута. При переходе на новую ортодромию происхо​дит смена «рабочих» и «свободных» счетчиков блоков П-2 и П-3 и шкал блока П-12.
(10)   Индикатор-задатчик ОЗПУ1  (блок П-12)   
Установите значение ОЗПУ  второго участка

 






маршрута
(11)   Задатчик  координат  ППМ   (блоки   П-4,       
Установите значения Z = 0 и S, равное длине П-5)                                                                          
второго участка маршрута
Б. ПОЛЕТ ПО МАРШРУТУ В РЕЖИМЕ «ЧО»
1. Переход на следующую ортодромию
При подходе к очередному ППМ маршрута по сигналу ЛУР (при значении текущей коорди​наты SС от —15 до —13 км) происходит смена «рабочих» и «свободных» счетчиков блоков П-2 и П-3: результаты счисления начинают поступать на счетчики, бывшие ранее «свободными». При смене счетчиков счисления происходит изменение индикации около счетчиков: гаснут индикаторные лампы около бывших «рабочих» счетчиков и загораются около тех, на которые переходит счисление. Самолет выходит на новую ЛЗП. На светосигнальных табло пилотов и штурмана загорается надпись «СМЕНА ЛЗП».
В режиме «ЧО» на блоке П-33-4 пилоты всегда имеют индикацию положения самолета относи​тельно текущей частной ортодромии (2 и 5). Переход на следующую ортодромию можно выполнить принудительно до начала срабатывания ЛУР, для этого:
(1)   Переключатель «ЛЗП-I— ЛЗП-II»                    
Установите в положение «ЛЗП-II» (или 
 (блок П-14)





«ЛЗП-I»), соответствующее счетчикам, на
которых идет счисление 
При подходе к необходимому ЛУР.
(2)   Переключатель «ЛЗП-I— ЛЗП-II»                      Установите в положение «ЛЗП-I» (или
«ЛЗП-II»)
На светосигнальных табло пилотов и штурмана загорится надпись «СМЕНА ЛЗП». 
После выхода самолета на новую ЛЗП:
(3)   Переключатель «ЛЗП-I— ЛЗП-II»                    
Установите в нейтральное положение 
Погаснет надпись «СМЕНА ЛЗП» на светосигнальных табло пилотов и штурмана.
Примечание.  После смены счетчиков следующая смена  может быть произведена  не  ранее чем через 30 с.
После пролета ППМ введите координаты следующей очередной частной ортодромии.
(4)   Задатчик ОЗПУ («свободная» шкала бло-         
Установите ОЗПУ следующей частной 
ка П-12)                                                                    
ортодромии
(5)   Задатчики координат ППМ  («свободные»         Установите значения Zп= 0 и Sп, равное длине шкалы блоков П-2 и П-3)                                          следующей частной ортодромии
Ввод данных для всех последующих ортодромий производите аналогично. При смене ортодромии установите координаты средств коррекции (маяков, радиолокационных ориентиров) на блоках П-6 и П-7 относительно новой ЛЗП.
2. Полет по кратчайшему расстоянию при счислении координат самолета в режиме «ЧО»
В случае необходимости изменения маршрута и выхода на новые ППМ полет выполняйте в режиме «КР» (кратчайшее расстояние).
Для выхода самолета на новый ППМ по измененному маршруту:
(1)   Задатчики координат ППМ  (блоки П-4 и         
Установите координаты Z и S этого 

ППМ П-5)                                                               
относительно текущей линии пути
(2)   Переключатель «КР» (блок П-14)                      
Включите
На «свободной» шкале индикатора-задатчика ОЗПУ (блок П-12) должен отработаться заданный угол на новый ППМ, а на «свободных» счетчиках текущих координат (блоки П-2 и П-3) — значе​ния Z = 0 и S, равное расстоянию до нового ППМ.
(3)   Переключатель «ЛЗП-I— ЛЗП-II»                  
Установите 
в положение, соответствующее 
положению «свободных» счетчиков текущих коор​динат (блоки П-2 и П-3, на которых не горят символы Z, и S
На светосигнальных табло пилотов и штурмана загорится надпись «СМЕНА ЛЗП». 
После выхода самолета на новую ЛЗП:
(4)   Переключатель «КР» (блок П-14)                      
Выключите
(5)   Переключатель «ЛЗП-I— ЛЗП-II»          

Установите в нейтральное положение 
На светосигнальных табло пилотов и штурмана погаснет надпись «СМЕНА ЛЗП».
Самолет будет следовать по кратчайшему расстоянию к очередному ППМ измененного маршрута.
В. ПОЛЕТ ПО КОРОТКИМ УЧАСТКАМ МАРШРУТА С ИСПОЛЬЗОВАНИЕМ БЛОКА ПРОГРАММЫ П-31-4
Если на маршруте полета имеется несколько следующих друг за другом коротких участков (длиной менее 100 км), то эти участки можно пройти в автоматическом режиме с использо​ванием блока программы.
Предварительно перед вылетом или на одном из длинных участков маршрута полета необходимо запрограммировать координаты ППМ коротких участков. Программирование в полете разрешается производить на любом прямолинейном участке не позднее чем за 90 км до очередного ППМ с таким расчетом, чтобы успеть после ввода программы восстановить координаты этого ППМ на счетчиках П-4 и П-5 до срабатывания очередного ЛУР (Sост — не более 20 км).
Программирование производится в системе координат, связанной с последним длинным участком, после которого начинаются программируемые короткие участки маршрута. За начало координат принимается ППМ последнего длинного участка, ось У совпадает с этим участком и направлена в сторону движения самолета, ось X направлена вправо от оси  У.
Основные условия программирования:
—  общее число программируемых ППМ не должно превышать десяти,  включая  ППМ,  приня​тый за начало координат, и ППМ последнего короткого участка;
—  удаление любого из программируемых ППМ от ППМ,  принятого за начало координат,  не должно превышать 500 км;
—  расстояния между программируемыми ППМ должны быть больше 15 км.
1. Программирование координат ППМ коротких участков
(1)  Переключатель «УСТ.ПРОГР»                           
Установить в положение «МАРШРУТ»
(блок П-31-4)
	(2)   Кнопка-лампа   (первая слева  на лицевой панели блока П-31-4)
	Нажмите

	Загорается нажатая кнопка-лампа.

	(3)  Ручки «X» и «У» (первые слева на лицевой панели блока П-31-4)
	Поверните таким образом, чтобы на счетчиках блоков   П-4   и   П-5  установились  координаты Х=0, У = 0

	(4)   Кнопка-лампа (вторая слева, блок П-31-4)
	Нажмите

	Загорается вторая кнопка-лампа, одновременно гаснет первая.

	(5)  Ручки «X» и «V» (вторые слева, блок П-31-4)
	Поверните таким образом, чтобы на счетчиках блоков   П-4   и   П-5  установились  координаты ППМ   первого   короткого   участка   в   системе координат ППМ последнего длинного участка

	(6)   Введите   координаты   всех   ППМ   коротких   участков   с   помощью   соответствующих   кнопок-ламп и ручек «X» и «У» по методике, указанной в пп. (2) — (5).

	(7) Переключатель «УСТ. ПРОГР»
	Верните в нейтральное положение

	2. Выполнение полета по коротким участкам с использованием блока программы

	При подлете к ППМ последнего длинного участка на расстояние не менее 30 км:

	(1)     «Свободный»    задатчик    ОЗПУ     (блок П-12)
	Установите такое же значение ОЗПУ, как и на «рабочем» задатчике

	(2)     Переключатель     «ПРОГ.     РС — ПРОГ. ППМ» (блок П-14-4)
	Установите в положение «ПРОГР. ППМ»

	(3)   Кнопка-лампа (первая слева, блок П-31-4)
	Нажмите


Загорается нажатая кнопка-лампа. На счетчиках блоков П-4, П-5 отрабатываются значения Х = 0, У=0.
Вторично нажать эту же кнопку, при этом на свободных индикаторах текущих координат засве​тятся индексы X, У, а на свободном индикаторе-задатчике ОЗПУ загорится светосигнальное табло «СЧИСЛ». Эти индикаторы становятся рабочими. На свободных индикаторах текущих координат будут индицироваться Z = 0 и S, равное оставшемуся расстоянию до ППМ начала коротких участков.
(4) При подходе к ППМ начала коротких участков на расстояние ЛУР нажать вторую кнопку-лампу, которая после нажатия засветится, а первая погаснет. На индикаторах-задатчиках коорди​нат ППМ отработаются величины X и У первого ППМ коротких участков маршрута. Самолет начнет разворот на этот ППМ и будет следовать к нему по кратчайшему расстоянию. С этого момента на рабочих индикаторах текущих координат при полете по запрограммированным участкам будут индицироваться координаты X и У относительно последнего ППМ участка маршрута перед коротким, а на рабочем индикаторе-задатчике ОЗПУ — ОЗМПУ этого участка. На свободных индикаторах текущих координат будут индицироваться Z = 0 и S, равное оставшемуся расстоянию до очередного ППМ, а на свободном индикаторе-задатчике ОЗПУ — ОЗМПУ текущего короткого участка.
На «свободных» счетчиках блоков П-2 и П-3 загораются символы «X», «У», а на «свободном» задатчике ОЗПУ (блок П-12) — надпись «СЧИСЛ». С этого момента эти счетчики и задатчик становятся «рабочими» и на них постоянно на протяжении всего полета по запрограммированному маршруту индицируются счисленные текущие координаты самолета в системе координат ППМ последнего длинного участка. На ставших с этого момента «свободными» счетчиках блоков П-2 и П-3 индицируются Z = 0 и S, равное дальности до ППМ первого короткого участка по кратчайшему расстоянию. Эти счетчики до конца полета по запрограммированному маршруту остаются «свободными» и на них индицируются Z = 0 и S, равное дальности по кратчайшему расстоянию до очередного ППМ программы. На «свободной» шкале блока П-12 индицируется значение ОЗПУ на этот ППМ.
Самолет развернется и будет следовать к ППМ первого короткого участка по кратчайшему расстоянию.
(5)   Аналогично производится полет на следующие ППМ коротких участков. После разворота на ППМ последнего короткого участка:
(6)   Переключатель      «ПРОГ.      РС — ПРОГ.        
Установите в нейтральное положение ППМ»
На «рабочих» счетчиках блоков П-2 и П-3 погаснут символы «X» и «У».
На «рабочем» задатчике ОЗПУ (блок П-12) погаснет, а на «свободном» задатчике ОЗПУ загорится надпись «СЧИСЛ». Произойдет смена «рабочих» и «свободных» счетчиков координат и задатчиков ОЗПУ.
Счетчики координат и задатчики ОЗПУ, бывшие на протяжении полета по программе «сво​бодными», с этого момента становятся «рабочими».
(7)   «Свободный» задатчик ОЗПУ (блок П-12)         
Установите ОЗПУ очередного участка
(8)   Задатчики   координат   ППМ   (блоки   П-4      
Установите значения Z = 0 и S, равное длине и П-5)                                                                       
очередного участка
Дальнейший полет осуществляется в режиме «ЧО».
Г. ПОЛЕТ ПО ЗАДАННОМУ АЗИМУТУ МАЯКА
Выполнение автоматического полета по заданному азимуту маяка VOR, расположенному на линии заданного пути, осуществляется аппаратурой «КУРС-МП-2» (первый полукомплект), навигацион​ным вычислителем НВ-ПБ и САУ при расстоянии самолета от маяка не более 350 км и при отклонениях от заданного значения азимута не более ±10°.
При этом отклонение от заданного азимута маяка УОК (ДА), измеренное аппаратурой «КУРС-МП-2», преобразуется навигационным вычислителем в боковое уклонение от линии заданного пути 2 и выдается в САУ в виде управляющего сигнала, пропорционального 2.
Таким образом, полет по заданному азимуту выполняется в режиме непрерывной коррекции боко​вого уклонения самолета от линии заданного пути (режим разовой коррекции бокового уклонения приведен в п. 6.11.20, Е).
Боковое уклонение 2 индицируется на блоке П-2, индикаторе-повторителе пилотов (блок П-33-4) и индикаторе поправок (блок П-10-4).
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ДАННЫЙ  РЕЖИМ  ВОЗМОЖЕН  ТОЛЬКО  ПРИ  РАБОТЕ  ПЕРВОГО ПОЛУКОМПЛЕКТА «КУРС-МП-2».
РЕЖИМ АВТОМАТИЧЕСКИ ОТКЛЮЧАЕТСЯ ПРИ ПЕРЕХОДЕ НА НОВУЮ ОРТОДРО​МИЮ, А ТАКЖЕ, ЕСЛИ РАЗНОСТЬ (SС — SР) ПРЕВЫСИТ 500 КМ. ВО ВРЕМЯ РАБОТЫ НА ДАННОМ РЕЖИМЕ ЗАПРЕЩАЕТСЯ ИЗМЕНЯТЬ ЗНАЧЕНИЕ ЗАДАН​НОГО АЗИМУТА, ТАК КАК ПРИ ЭТОМ ПРОИСХОДИТ ИЗМЕНЕНИЕ ТРАЕКТОРИИ ПОЛЕТА САМОЛЕТА
	Для выполнения полета по заданному азимуту:
	

	(1)  Блок управления  «КУРС-МП-2»   (первый полукомплект)
	Установите рабочую частоту маяка VOR

	(2) Селектор курса «КУРС-МП-2» (первый по​лукомплект)
	Установите заданное значение азимута и пере​ключатель сигнализации поставьте в положе​ние «НА» или «ОТ» (в зависимости от направле​ния полета относительно маяка)


	 (3)  Селектор      радиосистем      «КУРС-МП-2» (первый полукомплект)
	Установите переключатель режимов в положе​ние «1» или «СОВМ»

	(4)   Задатчики   координат   коррекции   (блоки П-6 и П-7 НВ-ПБ)
	Установите координаты ZР и SР радиомаяка УОК


Примечание. При установке координат маяка VOR:
—  если маяк установлен в ППМ текущей частной ортодромии, значения ZР и SР следует устанавливать нулевыми;
—  если маяк установлен в ППМ предыдущей частной ортодромии, следует устанавли​вать Zр = 0, а SР равным длине текущей частной ортодромии;
—  если   маяк  расположен   на   текущей  линии   заданного  пути,   следует  устанавливать Zр = 0, а SР равным расстоянию от ППМ до маяка VOR.
	(5)  Переключатель «ИНД — КОРР» (блок П-10-4)
	Установите в положение «ИНД»

	(6)  Переключатель режимов коррекции (блок П-14)
	Установите в положение «VOR»

	Значение текущего бокового уклонения Z. отрабатывается на счетчике «ΔZ» индикатора поправок (блок П-10-4).

	(7)  Переключатель «ИНД — КОРР» (блок П-10-4)
	Установите в положение «КОРР»


Значение текущего бокового уклонения Z отрабатывается на «рабочем» счетчике «Z» блока П-2 и на счетчике «Z» индикатора-повторителя командира самолета  (блок П-33-4).
Управляющий   сигнал,   пропорциональный   1,   поступает  в   САУ   и   самолет   выходит   на  линию заданного пути, соответствующую заданному азимуту.
Показания Z (блоки П-2 и П-33-4) и ΔZ (блок П-10-4) уменьшаются до нуля. В течение полета по заданному азимуту на счетчиках блоков П-2, П-10-4 и П-33-4 могут периодически появляться показания бокового уклонения со значениями, близкими к нулю.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПРИ ВОЗНИКНОВЕНИИ КОЛЕБАНИЙ САМОЛЕТА УСТАНОВИТЕ ПЕ​РЕКЛЮЧАТЕЛЬ «ИНД — КОРР» (БЛОК П-10-4) В ПОЛОЖЕНИЕ «ИНД». ПРИ ЭТОМ ВЫКЛЮЧАЕТСЯ РЕЖИМ ПОЛЕТА ПО ЗАДАННОМУ АЗИМУТУ И НА СВЕТО​СИГНАЛЬНОМ ТАБЛО ГАСНЕТ НАДПИСЬ «КОРРЕКЦИЯ». САМОЛЕТ ПЕРЕХОДИТ В РЕЖИМ ПОЛЕТА ПРИ СЧИСЛЕНИИ В «ЧО» (ИЛИ «ГО»). СОХРАНЯЕТСЯ ИНДИКАЦИЯ М НА СЧЕТЧИКЕ БЛОКА П-10-4. КОНТРОЛИРУЯ ВЕЛИЧИНУ ΔZ, ПЕРИОДИЧЕСКИ ПРОВОДИТЕ РАЗОВУЮ КОРРЕКЦИЮ БОКОВОГО УКЛОНЕНИЯ, КАК УКАЗАНО В П. 6.11.20, Е. ПРОВЕРЬТЕ ВОЗМОЖНОСТЬ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ НЕПРЕРЫВНОЙ КОРРЕКЦИИ И, ЕСЛИ КОЛЕБАНИЯ САМОЛЕТА ПРЕКРАТИЛИСЬ, СНОВА ВКЛЮЧИТЕ РЕЖИМ ПОЛЕТА ПО ЗАДАННОМУ АЗИМУТУ.
При подлете к ППМ на расстояние 15 км (в момент срабатывания ЛУР) происходит авто​матическое отключение данного режима и самолет переходит на следующую частную ортодромию.
Для продолжения полета по заданному азимуту маяка VOR на новой ортодромии:
	(8)  Переключатель «ИНД — КОРР» (блок П-10-4)
	Установите в положение «ИНД»

	(9) Задатчик координат коррекции (блок П-7)
	Установите новое значение SР

	(10)  Селектор  курса   «КУРС-МП-2»   (первый полукомплект)
	Установите значение заданного азимута для следующей частной ортодромии и поставьте пе​реключатель сигнализации в соответствующее положение («НА» или «ОТ»)


	(11)  Переключатель «ИНД — КОРР» (блок П-10-4)
	Установите в положение «КОРР»


Самолет будет выполнять полет по линии заданного пути, соответствующей  новому заданному азимуту.
Д.   КОРРЕКЦИЯ   СЧИСЛЕННЫХ   КООРДИНАТ   САМОЛЕТА   ПО   ДАННЫМ   РСБН-7с   («КУРС-МП-2»   и   СДК-67)
Коррекция   производится   по  данным   РСБН-7с  при   полете  по   маякам   РСБН   или   по  данным «КУРС-МП-2» и СДК-67  (с трансляцией через РСБН-7с)   при полете по маякам VOR — DME.
	(1)  Задатчики координат коррекции (блоки П-6 и П-7)
	Установите значения прямоугольных координат 2Р и 5Р наземного маяка относительно теку​щей линии заданного пути

	(2)  Индикатор-задатчик ИЗПУ (блок П-9)
	Установите азимут текущей ортодромии отно​сительно меридиана наземного маяка (истинно​го для маяка РСБН и магнитного для маяка VOR  — DME).

	(3)  Система    «КУРС-МП-2»    (первый    полу​комплект)
	Включите режим «VOR» (в соответствии с п. 6.11.20, В)

	(4)  Переключатель «ГРОМК- ВКЛ» на пульте управления дальномера СДК-67
	Поверните вправо до щелчка

	Примечание. Пункты (3) и (4) выполняйте только при полетах по маякам VOR — DME.

	(5)  Переключатель «ИНД — КОРР»  (индика​тор поправок — блок П-10-4)
	Установите в положение «ИНД»

	(6)  Переключатель режимов коррекции (блок П-14)
	Установите в положение «РСБН»


На счетчиках блока П-10-4 отрабатываются поправки к счисленным текущим координатам самолета. Оцените величины поправок и примите решение о необходимости коррекции. При значительных, величинах поправок проверьте, правильно ли выставлены данные для коррекции, а с помощью других средств определите, действительно ли имеется значительная ошибка в счислении НВ-ПБ текущих координат.
При необходимости выполните коррекцию.
(7)   Переключатель «ИНД — КОРР»                        Установите в положение «КОРР» 
(блок П-10-4)
На светосигнальных табло пилотов и штурмана загорится надпись «КОРРЕКЦИЯ». 
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЕСЛИ   ГОРИТ  СИГНАЛ   «? КООРД. РСБН»,   ТО   ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ «ИНД — КОРР» В ПОЛОЖЕНИЕ «КОРР» НЕ УСТАНАВЛИВАТЬ.
Произойдет автоматическая коррекция координат: на «рабочих» счетчиках блоков П-2 и П-3 отработаются значения координат с учетом поправок и одновременно показания поправок на счетчиках блока П-10-4 возвратятся на нуль.
После остановки счетчиков:
(8)   Переключатель «ИНД — КОРР»                       
Установите в положение «ИНД» 

(блок П-10-4)
(9)   Переключатель режимов коррекции                  
Установите в положение «ВЫКЛ» 
(блок П-14)
На светосигнальных табло пилотов и штурмана погаснет надпись «КОРРЕКЦИЯ».
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПРИ ГОРЯЩЕМ СВЕТОСИГНАЛЬНОМ ТАБЛО «СМЕНА ЛЗП КОР​РЕКЦИЯ ОТ РСБН-7с В НВ-ПБ НЕ ПРОХОДИТ.
Е. КОРРЕКЦИЯ БОКОВОГО УКЛОНЕНИЯ САМОЛЕТА ПО ДАННЫМ «КУРС-МП-2» ПРИ ПОЛЕТЕ ПО МАЯКАМ VOR
Коррекцию бокового уклонения Z производите при расположении  маяка VOR на линии задан​ного пути на удалении не более 350 км при полете на маяк или от него.
	(1)  Аппаратура «КУРС-МП-2»  (первый полу​комплект)
	Включите   режим   «VOR»   (в   соответствии   с п. 6.11.20, В)

	(2)  Задатчики   координат   коррекции    (блоки П-6 и П-7)
	Установите  координаты  Zр = 0   (блок  П-6)   и SР   (блок П-7),  равное расстоянию от  маяка до ППМ

	(3)  Переключатель «ИНД — КОРР» (блок П-10-4)
	Установите в положение «ИНД»

	(4)  Переключатель режимов коррекции (блок П-14)
	Установите в положение «VOR»


На счетчиках блока П-10-4 отрабатываются величины поправок к текущим координатам, счислен​ным НВ-ПБ. В зависимости от величины поправки к боковому уклонению ΔZ примите решение о необходимости выполнения коррекции.
Для выполнения коррекции:
	(5)  Переключатель «ИНД — КОРР» (блок П-10
-4)
	Установите в положение «КОРР»


На светосигнальных табло пилотов и штурмана загорается надпись «КОРРЕКЦИЯ» и произойдет автоматическая коррекция: на «рабочем» счетчике блока П-2-3 отрабатывается откорректиро​ванное значение бокового уклонения и одновременно показание поправки ΔZ на счетчике блока П-10-4 возвратится на нуль.
После остановки счетчиков:
	(6)  Переключатель «ИНД — КОРР» (блок П-10-4)
	Установите в положение «ИНД»

	(7)  Переключатель режимов коррекции (блок П-14)
	Установите в положение «ВЫКЛ»


На светосигнальных табло пилотов и штурмана погаснет надпись «КОРРЕКЦИЯ». 
Ж. РУЧНАЯ КОРРЕКЦИЯ СЧИСЛЕННЫХ КООРДИНАТ САМОЛЕТА
Если невозможно провести коррекцию счисленных координат местоположения самолета или его бокового уклонения от ЛЗП по данным радиотехнических средств и у штурмана есть факти​ческие координаты самолета, полученные с помощью других средств, используйте эти коорди​наты для выполнения ручной коррекции.
	(1)  Переключатель режимов коррекции (блок П-14)
	Установите в положение «РЛВ — КОРР»

	(2)  Переключатель «ИНД — КОРР» (блок П-10-4)
	Установите в положение «КОРР»

	На светосигнальных табло пилотов и штурмана загорится надпись «КОРРЕКЦИЯ».

	(3)   Индикаторы  текущих  координат   («рабо​чие» счетчики блоков П-2 и П-3, около которых горят индексы «Z» и «S»)
	Установите вручную с помощью соответствую​щих кнопок измеренные боковое уклонение и дальность до ППМ


(4)   Переключатель режимов коррекции                 
Установите в положение «ВЫКЛ» 
(блок П-14)
(5)   Переключатель «ИНД — КОРР»                        Установите в положение «ИНД» 
(блок П-10-4)
На светосигнальных табло погаснет надпись «КОРРЕКЦИЯ».
3. ВВОД ПОПРАВКИ В КУРС САМОЛЕТА С ПОМОЩЬЮ БДК-1
После выхода самолета из зоны аэродрома произведите коррекцию счисленных координат с помощью РСБН-7с или РЛС «ГРОЗА-62А». Затем последовательно через 200—250 км выполните еще две коррекции. Если в результате последних двух коррекций боковые уклонения самолета от заданной линии пути будут иметь значения одного знака и примерно одной и той же величины, необходимо определить и ввести поправку в курс самолета с помощью БДК-1.
Поправку определяют по формуле
Δψ=arctg
[image: image176.wmf]S
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где Z — величина бокового уклонения, определенная в результате коррекции;
S — расстояние между точками коррекции. Знак поправки должен совпадать со знаком бокового уклонения.
В дальнейшем на маршруте при ширине воздушного коридора ±10 км коррекцию координат производите через 350—400 км, а при ширине коридора ±5 км — через 170—200 км.
Если в результате двух последовательных коррекций получатся ошибки по боковому уклонению одного знака примерно равной величины, введите поправку в курс согласно вышеизложенной методике.
И. ВВОД ПОПРАВКИ В КУРС ПРИ ПОЛЕТЕ НАД БЕЗОРИЕНТИРНОЙ МЕСТНОСТЬЮ И ВОДНЫМ ПРОСТРАНСТВОМ
В длительном полете над безориентирной местностью или водным пространством при отсутствии возможности коррекции счисленных координат самолета при постоянно нарастающем рассогласова​нии между гироагрегатами ТКС-П необходимо определить и ввести поправку в курс через БДК-1. Знак поправки должен совпадать со знаком рассогласования между основным и контроль​ным гироагрегатами. Величина поправки должна быть равна половине величины- рассогласования.
В дальнейшем при увеличении рассогласования гироагрегатов необходимо увеличить поправку с уче​том ранее введенной, пользуясь вышеизложенной методикой. При появлении возможности кор​рекции курса произведите ее и уберите введенную поправку.
К. СЧИСЛЕНИЕ КООРДИНАТ САМОЛЕТА ПРИ НЕИСПРАВНОЙ (РЕЖИМ «ПАМЯТЬ») ИЛИ ОТКЛЮЧЕННОЙ АППАРАТУРЕ ДИСС-013
При отказах ДИСС и переходе его в режим «ПАМЯТЬ» счисление координат самолета ведется:
—  по запомненным значениям скорости и направления ветра и величине истинной воздуш​ной скорости от СВС-ПН-15;
—  по  введенным  значениям  скорости,  направления  ветра   и  непрерывно  поступающей величине истинной воздушной скорости.
При отключении ДИСС-013:
Переключатель «СЧИСЛЕНИЕ НВ»  (на при-         Установите в положение «ПО СВС» 
борной доске штурмана) 
Загорается надпись «СЧИСЛ. СВС» на светосигнальном табло штурмана.
При изменении режима полета самолета по имеющимся данным скорости и направления ветра введите на индикаторе задатчика  (блок НВ-2П) значения «u» и «δ».
Направление ветра определите относительно истинного меридиана очередного ППМ.
Индикатор-задатчик ИЗПУ (блок П-9)                     
Установите ИЗПУ текущей ортодромии  отно-
сительно истинного меридиана очередного ППМ
Л. ПЕРЕХОД НА ИЗМЕРЕНИЕ КУРСА ОТНОСИТЕЛЬНО МАГНИТНОГО МЕРИДИАНА АЭРОДРОМА ПОСАДКИ
После пролета самолетом рубежа возврата на аэродром вылета перейдите на измерение курса в ТКС-П относительно магнитного меридиана аэродрома посадки. Это целесообразно выполнить на прямолинейном участке маршрута, где есть возможность производить полный контроль пути с использованием самолетных и наземных РТС.
Сообщите командиру самолета о начале перехода на измерение курса самолета относительно магнитного меридиана аэродрома посадки.
Для перехода на измерение курса самолета относительно магнитного меридиана аэродрома посадки выполните следующие операции:
	(1)  Переключатель «ЗПУ — ГА-3 КОНТР» на приборной доске штурмана
	Установите в положение «ГА-3 КОНТР»

	(2)  Переключатель «ПОТРЕБИТЕЛИ» на ПУ
ткс-п
	Установите в положение «ОСН»

	(3)  Переключатель     «КОРРЕКЦИЯ»     на ПУ ТКС-П
	Установите к положение «КОНТР»

	(4)  Переключатель «ЗАДАТ. КУРСА» на ПУ ТКС-П
	Установите треугольный индекс УШ-3 на значе​ние ОМК текущего участка маршрута относи​тельно магнитного меридиана аэродрома посад​ки, которое равно значению ОМК относитель​но   магнитного   меридиана   аэродрома   вылета плюс разность ОЗМПУ относительно аэродрома посадки и ОЗМПУ относительно аэродрома вы​лета

	Стрелка «К» КУШ-1 и НПП будут указывать ОМК относительно магнитного меридиана аэродрома посадки.


	(5)  Кнопку «СОГЛАСОВАНИЕ» на КУШ-1
	Нажмите

	Стрелка 1 КУШ-1 будет указывать курс самолета относительно текущего магнитного меридиана.

	(6)  Переключатель «КС» на ПУ НВ-ПБ
	Установите в положение «КС»

	(7)  Рабочий индикатор-задатчик ОЗМПУ
	Установите значение ОЗМПУ текущего участка маршрута относительно магнитного меридиана аэродрома посадки

	(8)  Переключатель «ПОТРЕБИТЕЛИ» на ПУ ТКС-П
	Установите в положение «КОНТР»

	(9)  Переключатель «КОРРЕКЦИЯ» на ПУ ТКС-П
	Установите в положение «ОСН»

	(10)   Блок  дистанционной   коррекции   БДК-1
	Установите стрелки на «0»


	(11)  Рабочий счетчик текущих координат НВ-ПБ.
	Установите координату Z = 0

	(12)    Переключатель   «ЗАДАТ.   КУРСА»   на ПУ ТКС-П
	Установите треугольный индекс УШ-3 на значе​ние ОМК текущего участка маршрута относи​тельно магнитного меридиана аэродрома посад​ки

	(13)  Переключатель «ЗПУ — ГА-3 КОНТР» на приборной доске штурмана
	Установите в положение «ЗПУ»

	(14)  Переключатель    «ПОТРЕБИТЕЛИ»    на ПУ ТКС-П
	Установите в положение «ОСН»

	(15)  Переключатель «КОРРЕКЦИЯ»
	Установите в положение «КОНТР»

	(16)  Переключатель «КС» на ПУ НВ-ПБ
	Выключите


Сообщите командиру самолета об окончании перехода на измерение курса самолета относительно магнитного меридиана аэродрома посадки. Выполните полный контроль пути с использованием самолетных и наземных РТС. При необходимости произведите коррекцию счисленных координат.
(17) В дальнейшем ОЗМПУ последующих участков маршрута устанавливайте относительно магнит​ного меридиана аэродрома посадки.
М. ВХОД В ЗОНУ АЭРОДРОМА И ПОЛЕТ В ЗОНЕ ПРИ СЧИСЛЕНИИ КООРДИНАТ САМОЛЕТА В РЕЖИМЕ «ГО»
При подлете к первому ППМ входного коридора аэродрома посадки или к КПМ (аэродром посадки) на 50—70 км
	(1)  Индикатор-задатчик ОЗПУ (блок П-12)
	На «свободной» шкале индикатора-задатчика установите магнитный курс посадки

	(2) Индикаторы-задатчики ППМ (блоки П-4 и П-5)
	Установите  прямоугольные  координаты  ППМ (или КПМ) относительно порога ВПП аэродро​ма посадки

	(3)   Переключатель  «ГО — 40»   (блок  П-14)
	Установите в положение «ГО»

	(4)  Переключатель «КР» (блок П-14)
	Включите

	При подлете к ППМ на 15—20 км
	

	(5)  Переключатель «КС» (блок П-14)
	Включите

	(6)  Индикаторы-задатчики  ППМ   (блоки  П-4 и П-5)
	Установите прямоугольные координаты очеред​ного ППМ в зоне аэродрома

	(7)  Переключатель «КС» (блок П-14)
	Выключите


При подлете к первой точке большого прямоугольного маршрута
Дальнейший полет выполняйте, пользуясь координатами в режиме «ГО» относительно центра ВПП аэродрома посадки по счетчикам текущих координат (блоки П-2 и П-3, на которых горят символы «X» и «У»).
При наличии в зоне аэродрома устойчиво работающего наземного маяка РСБН включите режим непрерывной коррекции по РСБН, установив предварительно данные для коррекции.
После посадки выключите всю пилотажно-навигационную аппаратуру до останова двигателей. Н. 
ВХОД В ЗОНУ АЭРОДРОМА С ПРИМЕНЕНИЕМ БЛОКА ПРОГРАММЫ МАРШРУТА И ПОСАДКИ П-31-4
1. Программированный вход в зону аэродрома
Программирование входа в зону аэродрома производится в целях автоматизации управления самоле​том в районе аэродрома при наличии нескольких участков малой длины между ППМ входных коридо​ров.
Полет осуществляется через заранее запрограммированные точки — ППМ входных коридоров. При этом имеется возможность оперативного изменения программы в процессе ее выполнения за счет использования не всех запрограммированных точек.
Программирование производится до вылета или в полете с применением блока программы маршру​та и посадки П-31-4.
Программирование в полете разрешается производить на любом прямолинейном участке маршрута не позднее чем за 90 км до КПМ с таким расчетом, чтобы успеть после ввода программы предпосадочного маневра восстановить координаты ближайшего ППМ маршрута на счетчиках П-4 и П-5 до очередного ЛУР.
Программирование представляет собой ввод в аппаратуру НВ-ПБ координат ТПМ (ППМ входных коридоров) относительно системы координат ВПП аэродрома посадки, где за начало координат принимается центр ВПП, ось У совпадает с осью ВПП и направлением посадки, ось X перпендику​лярна оси У и направлена вправо. Способ программирования и точки программы (ТПМ или ППМ входных коридоров) выбираются с учетом применяемой на аэродроме схемы входа в зону аэродрома и захода на посадку.
При выполнении программированного входа в зону аэродрома целесообразно производить кор​рекцию счисленных НВ-ПБ координат по данным РСБН-7с (или «КУРС-МП-2» и СДК-67).
2. Предпосадочный маневр
Предпосадочный маневр обеспечивает по заранее введенной программе:
—  вход в зону аэродрома;
—  выполнение «стандартного маневра» (прямоугольный маршрут);
—  выход на ось ВПП;
—  автоматическое переключение управления самолетом на управление от РТС посадки.
Примечание.   Режим  ухода   на   второй  круг  с  использованием  программы,   введенной   в   блок П-31-4, на самолете Ил-62 не задействован.
Основные условия программирования:
—  общее число программируемых точек не должно превышать десяти при произвольном расположении их в зоне аэродрома;
—  четыре последние из программируемых точек используются для выполнения «стандарт​ного маневра»;
—  координаты КПМ и ТПМ относительно центра ВПП не должны превышать 200 км;
—  расстояния между КПМ и ТПМ должны быть больше 5 км;
—  последняя из программируемых ТПМ должна находиться на оси ВПП в районе чет​вертого разворота по курсу посадки.
Во время выполнения предпосадочного маневра НВ-ПБ работает в режиме главной ортодромии, ось У которой совпадает с осью ВПП. Самолет осуществляет полет по кратчайшему расстоя​нию от одной запрограммированной точки к другой. Для управления самолетом в САУ выдаются сигналы, пропорциональные ОЗПУ линии, соединяющей по кратчайшему расстоянию местопо​ложение самолета и точку предпосадочного маневра, на которую он летит. При выполнении стандартного маневра в качестве управляющего выдается сигнал Ż, а при выходе на курс ВПП — S и Z.
Индикация счисленных и преобразованных координат в режиме предпосадочного маневра анало​гична режиму полета по кратчайшему расстоянию в главной ортодромии.
ОЗПУ ВПП установлен на «рабочей» шкале блока П-12. Счисление текущих координат само​лета ведется относительно системы координат ВПП с индикацией X и У на «рабочих» счетчиках блоков П-2 и П-3. На «свободных» счетчиках блоков П-2 и П-3 индицируются координаты самолета Z = 0 и S — дальность по кратчайшему расстоянию до очередной ТПМ посадочного маневра. На «свободной» шкале блока П-12 индицируется ОЗПУ линии кратчайшего расстояния до очередной ТПМ.
Пилоты имеют информацию о положении самолета: координаты X и У в системе координат ВПП индицируются на счетчиках индикатора-повторителя П-33-4 и, кроме того, 2 индицируется курсовой стрелкой положения КПП.
3. Предварительное программирование предпосадочного маневра (перед вылетом) 
Примечание. При выборе ТПМ руководствуйтесь основными условиями программирования.
	(1)  Задатчики   координат;  ППМ   (блоки   П-4 и П-5)
	Установите значения  X  и   У меньше 200 км

	(2)  Переключатель «УСТ. ПРОГР» (блок П-31-4)
	Установите в положение «ПОСАДКА»

	(3)  Кнопка-лампа   (первая слева на лицевой панели блока П-31-4)
	Нажмите

	Загорается нажатая кнопка-лампа.

	(4)  Ручки «X» и «У»  (первые слева на лице​вой панели блока П-31-4)
	Поверните таким образом, чтобы на счетчиках блоков П-4 и П-5 установились координаты КПМ (первого ППМ входных коридоров) Хп и Уп в системе координат ВПП

	(5)  Кнопка-лампа (вторая слева, блок П-31-4)
	Нажмите

	Загорается вторая кнопка-лампа, одновременно гаснет первая.

	(6)   Ручки «X» и «У» (вторые слева, блок П-31-4)
	Поверните таким образом, чтобы на счетчиках блоков П-4 и П-5 установились координаты первой ТПМ в системе координат ВПП


(7) Введите координаты всех остальных ТПМ, включая ТПМ «стандартного маневра», с по​мощью соответствующих кнопок-ламп и ручек «X» и «У»  по методике, указанной в пп. (5)  и (6).
Для программирования точек «стандартного маневра» (1, 2, 3, 4-го разворотов) используйте четыре последние пары ручек «X» и «У» и четыре последние кнопки-лампы, которые продублирова​ны кнопками-лампами мнемосхемы на передней панели блока П-31-4 и имеют оцифровку «1», «2», «3», «4».
На трафаретах около ручек «X» и «У» сделайте соответствующие надписи. Центр ВПП с по​мощью ручек «X» и «У» не программируется. При нажатии «нулевой» кнопки-лампы в центре мнемосхемы блока П-31-4 в НВ-ПБ вводятся нулевые координаты   (координаты центра  ВПП).
	(8)  Переключатель «УСТ. ПРОГР» (блок П-31-4)
	Верните в нейтральное положение

	Произведите проверку установленных координат.

	(9)  Переключатель «УСТ. ПРОГР»
	Установите в положение «ПОСАДКА» 

	(10)  Нажимая последовательно кнопки-лампы на блоке П-31-4, проверьте правильность установки координат ТПМ по показаниям счетчиков блоков П-4 и П-5.

	

	(11)  Переключатель «УСТ. ПРОГР»
	Верните в нейтральное положение


4. Программирование предпосадочного маневра в полете
Программирование выполняйте только в режиме «ЧО».
(1)  Выберите участок маршрута достаточной продолжительности (при подходе к КПМ — не менее чем  90   км   до   него),   чтобы   успеть  закончить   программирование  до  ЛУР   очередного   ППМ (S=20 км).
(2)   Запомните (запишите) значения Z п и Sп ППМ и ОЗПУ следующей частной ортодромии.
	(3)  Задатчики  координат  ППМ   (блоки   П-4, П-5)
	Установите значения координат Z п и Sп меньше 200 км

	(4) Выполните программирование предпосадочного маневра согласно пп. (2) — (11). При програм​мировании изменяются показания «свободных» счетчиков блоков П-2, П-3 и, начиная с первой ТПМ, на «свободной шкале» блока П-12.

	(5)  Задатчики   координат  ППМ   (блоки   П-4, П-5)
	Восстановите значение координат Z п и Sп ППМ следующей частной ортодромии

	(6)  Задатчик ОЗПУ (блок П-12)
	Восстановите на «свободной» шкале ОЗПУ сле​дующей частной ортодромии

	5.   Вход   в  зону   аэродрома   и   выполнение   предпосадочного   маневра   по  заданной   программе (фиг. 6.11.20-1 и 6.11.20-2)


	На расстоянии не ближе 20 км от КПМ

	(1)  Задатчик ОЗПУ (блок П-12)
	Установите на «свободной» шкале магнитный путевой угол ВПП аэродрома посадки ПМПУ

	(2)  Выключатель «ЗНП» (блок П-14)
	Включите

	ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ.   ВЫКЛЮЧАТЕЛЬ   «СТАНДАРТНЫЙ   МАНЕВР»   НА   БЛОКЕ   П-31-4 ДОЛЖЕН БЫТЬ ВЫКЛЮЧЕН.


	(3)  Выключатель «КС» на П-14
	Включите

	Гаснут светосигнальные табло «УПРАВЛ. НВ» у пилотов и штурмана, загораются — «КС».  

	(4)  Ручка «ЗК» на НПП
	Установите  магнитный  курс  ВПП  аэродрома посадки

	(5)  Выключатель «КС» на П-14
	Выключите

	Гаснут светосигнальные табло «КС», загораются — «УПРАВЛ. НВ».

	(6)  Кнопка-лампа, соответствующая програм​мируемым  координатам   КПМ   (блок  П-31-4)
	Нажмите

	Загорается нажатая кнопка-лампа.

	На «свободных» счетчиках блоков П-2 и П-3 отрабатываются текущие координаты самолета X и У в системе координат ВПП.

	Вторично нажать эту же кнопку-лампу.

	При подходе к КПМ (Sост около 5 км) вырабатывается сигнал ЛУР и начинает мигать кнопка-лампа, соответствующая КПМ.

	(7)   Кнопка-лампа, соответствующая програм​мируемым координатам 1-й ТПМ (блок П-31-4)
	Нажмите


Загорается нажатая   кнопка-лампа,   гаснет   кнопка-лампа,   соответствующая   КПМ.   На   свето-
сигнальном табло пилотов загорается надпись «НПМ» (начало предпосадочного маневра). На счетчиках блоков П-4, П-5 отрабатываются координаты 1-й ТПМ (Хп, Уп) в системе коорди​нат ВПП.
На «свободных» счетчиках блоков П-2, П-3 загораются символы «X» и «У», на «свободной» шкале блока П-12 — надпись «СЧИСЛ». С этого момента до посадки эти счетчики становятся «рабочими» и на них индицируются счисленные текущие координаты самолета в системе координат ВПП и значение ОЗПУвпп.
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Показания счетчиков перед началом предпосадочного маневра (включен выключатель
«ЗНП», нажата кнопка-лампа, соответствующая КПМ)
Фиг. 6.11.20-1
На «свободных» с этого момента счетчиках блоков П-2 и П-3 индицируются Z = 0 и S, равное дальности до 1-й ТПМ по кратчайшему расстоянию. На «свободной» шкале блока П-12 индици​руется значение ОЗПУ линии кратчайшего расстояния до 1-й ТПМ.
На повторителе пилотов (блок П-33-4) повторяется индикация «рабочих» счетчиков блоков П-2 и П-3: координаты самолета X и У относительно центра ВПП.
Самолет совершает разворот в направлении к 1-й ТПМ. Осуществляется полет по кратчайшему
расстоянию на 1-ю ТПМ.
(8)  Аналогично производится перенацеливание самолета на следующие ТПМ.
ВНИМАНИЕ. В ХОДЕ ВЫПОЛНЕНИЯ ПРЕДПОСАДОЧНОГО МАНЕВРА, ЕСЛИ ЭТОГО ТРЕБУЕТ ИЗМЕНИВШАЯСЯ ОБСТАНОВКА ИЛИ ЕСЛИ ПОЗВОЛЯЮ УСЛОВИЯ ИСПОЛЬЗУЙТЕ ВОЗМОЖНОСТЬ ОПЕРАТИВНОГО ИЗМЕНЕНИЯ ПРОГРАММЫ. ВЫ- ПОЛНЕНИЕ  ПРОГРАММЫ МОЖНО ИЗМЕНИТЬ,  ПРОПУСКАЯ  ОТДЕЛЬНЫЕ ЗА​ПРОГРАММИРОВАННЫЕ ТОЧКИ.
НЕ  НАЖИМАЙТЕ  «НУЛЕВУЮ»  КНОПКУ-ЛАМПУ ДО  ПОДХОДА  САМОЛЕТА  К ПОСЛЕДНЕЙ ТПМ, НАХОДЯЩЕЙСЯ НА ОСИ ВПП.
Последняя ТПМ находится на оси ВПП в районе четвертого разворота. При подходе к последней ТПМ начнет мигать соответствующая кнопка-лампа.
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Показания счетчиков в процессе предпосадочного маневра

Фиг. 6.11.20-2
По достижении необходимого ЛУР:
(9)   «Нулевая» кнопка-лампа в центре мнемо-         
Нажмите 
схемы (блок П-31-4)
Загорается «нулевая» кнопка-лампа и гаснет кнопка-лампа, соответствующая ТПМ четвертого разворота.
Самолет входит в четвертый разворот. Через 15 с после нажатия «нулевой» кнопки-лампы произойдет автоматическое отключение управления от НВ-ПБ и включение управления от РТС посадки. При этом на светосигнальном табло пилотов и штурмана загорается надпись «УПРАВЛ. ОТ МАЯКА».
По окончании четвертого разворота:
(10)   Переключатель режимов (пульт управле-         
Установите в положение «ЗАХОД» 
ния САУ)
Гаснут кнопка-лампа «ГОРИЗ» на ПУ САУ, светосигнальное табло «УПРАВЛ. ОТ НВ» на приборной доске штурмана и «УПРАВЛ. НВ» на приборной доске пилотов.
(11)  Кнопки-лампы   «ГОРИЗ»   и   «ВЕРТИК»         
Нажмите 
(пульт управления САУ)
Загораются кнопки-лампы «ГОРИЗ» и «ВЕРТИК».
Самолет выполняет автоматический заход на посадку с использованием РТС посадки. НВ-ПБ продолжает работать как индикатор положения самолета. На «рабочих» и «свободных» счетчи​ках блоков П-2 и П-3 индицируется положение самолета относительно центра ВПП.
В ходе выполнения предпосадочного маневра при необходимости производите коррекцию счислен​ных координат по данным РСБН-7с (или «КУРС-МП-2» и СДК-67).
Примечание. На предпосадочном маневре при использовании режима «КУРСОВАЯ СТАБИЛИ​ЗАЦИЯ» сохраняется  индикация  на  повторителе  пилотов  (блок  П-33-4).  После  включения  режима  «КС» 
гаснет светосигнальное табло «УПРАВЛ. ОТ НВ». Управление самолетом выполняйте ручкой «КРЕН» на ПУ САУ, контролируя положение самолета относительно центра ВПП по значениям координат X и У на счетчиках индикато​ра-повторителя пилотов.
6. «Стандартный маневр»
В режиме предпосадочного маневра для захода на посадку может быть использовано програм​мирование «стандартного маневра». Программирование (установка) координат точек «стандартно​го маневра» производится аналогично программированию ТПМ, но при этом используются кнопки-лампы и ручка «X», «У» блока П-31-4 с оцифровкой «1», «2», «3», «4». Для удобства выполнения «стандартного маневра» на блоке П-31-4 имеется мнемосхема, левая или правая часть которой подсвечивается в зависимости от положения переключателя «КОРОБОЧКА» («левая» или «пра​вая»). Кнопки-лампы мнемосхемы также имеют оцифровку («1», «2», «3», «4») и, за исключением «нулевой», расположенной в центре мнемосхемы и соответствующей центру ВПП, дублируют оцифрованные кнопки-лампы горизонтального ряда.
Для выполнения «стандартного маневра» до его включения выведите самолет на линию пути к любой из его точек путем нажатия соответствующей кнопки-лампы.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПРИ ВКЛЮЧЕНИИ РЕЖИМА «СТАНДАРТНЫЙ МАНЕВР» НЕ ПОЛЬ​ЗУЙТЕСЬ НЕОЦИФРОВАННЫМИ КНОПКАМИ-ЛАМПАМИ: ЕСЛИ НАЖАТЬ ЭТИ КНОПКИ, БУДЕТ ПОСТОЯННО ОТРАБАТЫВАТЬСЯ ЗАДАННЫЙ ПУТЕВОЙ УГОЛ, РАВНЫЙ 270° («ЛЕВАЯ КОРОБОЧКА») ИЛИ 90°(«ПРАВАЯ КОРОБОЧКА»).
Для выхода самолета на линию пути к очередной точке «стандартного маневра»:
(1)   Переключатель «КОРОБОЧКА»                    
Установите в положение, соответствующее (блок П-31-4)                                                            
выбранной схеме «стандартного маневра» 
(«ле​вая» или «правая»)
(2)     Выключатель    «СТАНДАРТНЫЙ    МА-        
Включите 
НЕВР» (блок П-31-4)
Загорается подсвет левой или правой части мнемосхемы на блоке П-31-4.
(3)   Кнопка-лампа, соответствующая очередной       
Нажмите точке маневра (блок П-31-4)
Загорается нажатая кнопка-лампа.
на счетчиках координат блоков П-4 и П-5 отрабатываются координаты этой точки. На «свободных» счетчиках блоков П-2 и П-3 отрабатываются преобразованные координаты самолета Z и S относи​тельно этой точки «стандартного маневра».
При подходе к точке очередного разворота на Sост около 5 км по сигналу ЛУР светящаяся кнопка-лампа начинает мигать.
(4)   Кнопка-лампа,   соответствующая  следую-         Нажмите 
щей точке маневра
Загорается нажатая кнопка-лампа, гаснет предыдущая кнопка-лампа.
Самолет совершает разворот с выходом на линию пути к следующей точке «маневра».
На счетчиках блоков П-4 и П-5 отрабатываются координаты этой точки. На «свободных» счетчиках блоков П-2 и П-3 отрабатываются координаты самолета Z и S относительно этой точки «ма​невра».
(5)   Аналогично выполняйте последующие развороты,  используя соответствующие кнопки-лампы «стандартного маневра».
Индикация координат на блоках П-2, П-3 и П-4, П-5 аналогична указанным в  пп.   (3)  и   (4).
Примечания: 1. Нажатие кнопки-лампы означает начало разворота. Развороты могут быть затянуты или сокращены в соответствии с обстановкой в зоне аэродрома. Нажатие кнопки-лампы в этом случае производите по команде диспетчерской службы аэродрома. 2. На «свободной» шкале блока П-12 отрабатывается значение угла при нажатии сле​дующих кнопок-ламп: 
«1» - ОЗПУвпп;
«2» — 270° + ОЗПУвпп  («левая коробочка»)   или 90° + ОЗПУвпп  («правая коробочка»); 
«3»—180° + ОЗПУвпп;
«4» — 90°+ ОЗПУвпп («левая коробочка») или 270°+ ОЗПУвпп («правая коробочка»); 
«нулевой» — ОЗПУвпп.
После нажатия «нулевой» кнопки-лампы заход на посадку, управление САУ и индикация в НВ-ПБ осуществляются так же, как при выполнении предпосадочного маневра без использования режима «СТАНДАРТНЫЙ МАНЕВР» [пп. 6.11.20, Н.5, (6), (7) и (8) —«Выполнение предпоса​дочного маневра по заданной программе»].
О.  ОСОБЫЕ СЛУЧАИ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ НАВИГАЦИОННОГО КОМПЛЕКСА
1.  Выполнение полета над водным пространством при появлении искажений в показаниях ДИСС
На участках маршрута с неустойчивой работой ДИСС-013 отключите счисление НВ-ПБ от ДИСС-013, для чего:
Переключатель «СЧИСЛЕНИЕ НВ»  (на при-         
Установите в положение «ПО СВС» 
борной доске штурмана)
На светосигнальном табло штурмана загорается надпись «СЧИСЛ. СВС».
При этом счисление в НВ-ПБ происходит по данным СВС-ПН-15 и запомненному ветру (на при​боре НВ-2П), а индикация угла сноса (на УШ-3 и НПП) и путевой скорости (на УСВПк) — от ап​паратуры ДИСС-013. Показания №, УС и параметров ветра при этом могут быть искажен​ными. При обнаружении разницы между запомненными и фактическими значениями параметров ветра введите вручную значение ветра на блоке НВ-2П.
Восстановление устойчивой работы ДИСС-013 можно обнаружить по показаниям № и УС на соответствующих приборах. Когда эти показания станут соответствовать фактическим, подключите НВ-ПБ к ДИСС-013, для чего:
Переключатель «СЧИСЛЕНИЕ НВ»  (на при-      
Установите в положение «ПО ДИСС» 
борной доске штурмана)
На светосигнальном табло штурмана погаснет надпись «СЧИСЛ. СВС».
2.  Обход грозовых явлений
При обнаружении   на  экране  РЛС  грозовых  явлений  вблизи  заданной  линии   пути  на  высоте полета отключите НВ-ПБ от САУ и осуществляйте обход грозовых очагов, пользуясь режимом ручного управления самолетом или режимом управления через автопилот. При этом штурман в соответствии с грозовой обстановкой на экране РЛС должен давать команды на изменение курса полета.
После обхода грозовых очагов выходите на нужную заданную линию пути, пользуясь показа​ниями  координат самолета относительно той ЛЗП,  с  которой  начался обход грозовых очагов.
В случае выхода в любую заданную точку действуйте согласно указаниям, изложенным в п. 6.11.20, Б данного Руководства.
3.  Перенацеливание самолета на запасной аэродром
При перенацеливании самолета на запасной аэродром используйте заранее подготовленные данные.

В случае отсутствия этих данных определите заданные путевые углы методом суммирования предыдущих ЗПУ с углами разворотов. Длины участков маршрута определите непосредственно по карте.
При подлете к запасному аэродрому отключите НВ-ПБ от САУ и в режиме горизонталь​ного  полета  согласуйте  оба   гироагрегата   курсовой  системы   в   режиме   магнитной   коррекции.
Полет в зоне аэродрома выполняйте с автономным использованием всех навигационных при​боров.

III. ДОПОЛНИТЕЛЬНОЕ ПИЛОТАЖНО-НАВИГАЦИОННОЕ ОБОРУДОВАНИЕ
Группа пилотажных приборов
6.11.22. АВТОМАТ УГЛОВ АТАКИ И ПЕРЕГРУЗОК С СИГНАЛИЗАЦИЕЙ АУАСП-7кр (ФИГ. 6.11.22-1)
Автомат предназначен для измерения и выдачи на указатель УАП-7кр значений текущих и крити​ческих углов атаки и вертикальных перегрузок, а также для сигнализации о приближении крити​ческого режима по углу атаки или вертикальной перегрузке. Предусмотрен встроенный контроль работоспособности автомата на земле и в полете.
Стрелки «αтек», «n y тек» и сектор «αкр» указателя УАП-7кр подвижны относительно шкал. Выход самолета на критические режимы определяется приближением стрелки «αтек» к сектору «αкр», стрелки «пу тек» к сектору «пу кр».
При достижении критического режима по углу атаки или перегрузке на указателе УАП-7кр загора​ется мигающий светосигнализатор. При приближении к критическому режиму по углу атаки загораются надписи «αкр» на светосигнальных табло обоих пилотов и звенит звонок. САУ в этом случае автоматически отключается.
ЭКСПЛУАТАЦИЯ АВТОМАТА 
Включение
	(1)   АЗФ  «АУАСП-7кр»  на  РУ  переменного тока штурмана
	Включите

	(2)   АЗС  «ПИТАН»  в  группе  «АУАСП-7кр» на ЦРУ постоянного тока штурмана
	Включите

	АЗС «ОБОГР» в этой же группе при минусовых температурах включать одновременно с АЗС «ПИТАН». При плюсовых температурах обогрев включать перед взлетом и выключать сразу же после посадки.


	Проверка автомата перед полетом


	Для   проверки   работоспособности    автомата переключатель     «КОНТРОЛЬ—СБРОС»     на приборной доске пилотов
	Установите в положение «КОНТРОЛЬ»


При этом на указателе УАП-7кр:
—  сектор «αкр» установится на взлетный угол (αвзл = 13°);
—  стрелка канала «αтек» совместится с видимой кромкой сектора «αкр»;
—  стрелка канала «пу» остановится на начале сектора «пу кр» (пу кр = 1,5 g);
—  загорятся мигающий светосигнализатор на указателе и надписи «КРИТИЧЕСКИЙ УГОЛ α» на светосигнальных табло обоих пилотов.
Примечание. Величины αкр = 13° и пу кр = 1,5 g при проверке как на земле, так и в воздухе будут одинаковы.
Установите переключатель в положение «СБРОС», при этом стрелки и сектор установятся в преж​ние положения, надписи погаснут.
Эксплуатация автомата в полете
Работоспособность автомата по углу атаки (подвижность стрелки «αтек»), особенно при полетах в зоне возможного обледенения, контролируйте по изменению угла тангажа на КПП, АГБ-3К или УУТ.
ВНИМАНИЕ. В ПОЛЕТЕ ПРИ ВКЛЮЧЕННОМ САУ ПОЛЬЗОВАТЬСЯ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЕМ «КОНТРОЛЬ—СБРОС» ЗАПРЕЩАЕТСЯ.
После полета выключите питание автомата.
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Размещение индикатора и переключателя контроля АУАСП-7кр

Фиг. 6.11.22-1
6.11.24.  ТЕРМОМЕТР НАРУЖНОГО ВОЗДУХА ТНВ-15 (ФИГ. 6.11.24-1)
Прибор измеряет и индицирует температуру заторможенного потока. Его показания несколько больше истинной температуры окружающего воздуха, поэтому в показания прибора необходимо вводить поправки по соответствующим номограммам. Прибор включается АЗС «ТНВ-15» на ЦРУ постоянного тока штурмана.
6.11.25.  РАДИОВЫСОТОМЕР РВ-5 (ФИГ. 6.11.25-1а) 
А. НАЗНАЧЕНИЕ
Радиовысотомер малых высот РВ-5 предназначен для измерения истинной высоты полета самолета в диапазоне от 0 до 750 м и для автоматической выдачи сигналов текущей высоты в бортовые системы самолета.
Погрешность измерения высоты РВ-5 по УВ-5:
в диапазоне от 0 до 10 м.............................................................
0,8 м
в диапазоне от 10 до 750 м.........................................................
±8%
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Б. ИНДИКАЦИЯ И СИГНАЛИЗАЦИЯ
Радиовысотомер обеспечивает выдачу значений текущей высоты полета самолета на указатель высоты УВ-5 и сигнализацию заданной высоты. Указатель УВ-5, установленный на левой прибор​ной доске пилотов, имеет шкалу с делениями от 0 до 750 м. Шкала неравномерная с ценой делений от 2 до 50 м.
Отсчет текущей высоты полета самолета производится по стрелке указателя УВ-5. На высотах по​лета, превышающих 750 м, стрелка устанавливается за черным сектором шкалы и находится в этом положении до снижения самолета на высоту 750 м.
Сигнализация заданной высоты полета осуществляется световым и звуковым сигналами. Световой сигнал выдается на желтый светосигнализатор, встроенный в ручку «УСТАН. ВЫСОТ», находя​щуюся на фланце указателя УВ-5.
Установка значений заданной высоты обеспечивается на любой точке шкалы указателя ручкой «УСТАН. ВЫСОТ».
Отсчет значений заданной высоты осуществляется по желтому индексу, перемещающемуся по шкале указателя при вращении ручки «УСТАН. ВЫСОТ».
Звуковой сигнал продолжительностью от 3 до 9 с подается в телефоны пилотов через систему СПУ. В полете громкость звукового сигнала не регулируется.
В радиовысотомере предусмотрен встроенный контроль работоспособности. Контроль осуществля​ется нажатием кнопки «КОНТРОЛЬ» на фланце указателя УВ-5 по отработке радиовысотомером значения высоты, равной (15±1) м. В кнопку «КОНТРОЛЬ» вмонтирован красный светосигнали​затор, горение которого сигнализирует об отказе радиовысотомера.
В. ЭКСПЛУАТАЦИЯ РАДИОВЫСОТОМЕРА
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Включение радиовысотомера производите после запуска двигателей.
(I) АЗСГК-2 «РАДИОВЫСОТ» на ЦРУ по-        
Включите 
стоянного тока штурмана
	(2) АЗФ1К-2 «РВ-5» на РУ переменного тока радиста
	Включите

	(3) Выключатель «РАДИОВЫСОТ — ОТКЛ» на   пульте   управления   командира   самолета
	Установите в положение «РАДИОВЫСОТ»

	При этом на указателе УВ-5 должен загореться красный светосигнализатор «КОНТРОЛЬ». Через 2—3 мин светосигнализатор должен погаснуть, а стрелка указателя при нахождении самолета на земле будет показывать высоту 0—0,8 м.

	Г. ПРОВЕРКА ПЕРЕД ПОЛЕТОМ

	

	Кнопку «КОНТРОЛЬ» на  фланце указателя УВ-5
	Нажмите

	При этом стрелка указателя должна отработать высоту (15±1) м.

	Кнопку «КОНТРОЛЬ»
	Отпустите

	Стрелка указателя должна установиться на одной из меток в пределах — 0—0,8 м.

	Ручка «УСТАН. ВЫСОТ» на фланце прибора УВ-5
	Установите индекс заданной высоты (треуголь​ник желтого цвета) против деления шкалы 5 м

	Кнопка   «КОНТРОЛЬ»   на   фланце   прибора УВ-5
	Нажмите, после установки стрелки указателя на   контрольное  значение  высоты   (15±1)   м кнопку отпустите


При этом стрелка УВ-5 будет перемещаться к нулевой отметке шкалы. В момент прохода стрелкой индекса заданной высоты (деление 5 м) загорится желтый светосигнализатор «УСТАН. ВЫСОТ», а в телефонах пилотов в течение 3—9 с будет прослушиваться сигнал частотой 400 Гц. Желтый светосигнализатор будет гореть все время, пока стрелка указателя УВ-5 показывает высоту меньше установленной на сигнализаторе (5м). При повторном нажатии кнопки «КОНТРОЛЬ», в момент прохода стрелкой индекса заданной высоты при движении ее от нулевого деления к делению 15 м, желтый светосигнализатор гаснет, а при отпускании кнопки световая и звуковая сигнализации срабатывают вновь.

Д. ЭКСПЛУАТАЦИЯ В ПОЛЕТЕ
Перед полетом ручкой «УСТАН. ВЫСОТ» на 
Установите индекс заданной высоты на упор УВ-5  






со стороны отметки 0 м.
После набора высоты 3 000 м выключите радиовысотомер выключателем «РАДИОВЫСОТ.— ОТКЛ» на пульте командира самолета.
При снижении самолета включите радиовысотомер выключателем «РАДИОВЫСОТ.— ОТКЛ» и установите ручкой «УСТАН. ВЫСОТ» на УВ-5 заданную высоту.
Если радиовысотомер не будет включен с помощью выключателя «РАДИОВЫСОТ.— ОТКЛ», предусмотрено автоматическое его включение с помощью барореле на высоте ниже 3 200 м.
ВНИМАНИЕ.  ИЗ-ЗА ВОЗНИКНОВЕНИЯ  БОЛЬШИХ ОШИБОК В   ПОКАЗАНИЯХ  РАДИО ВЫСОТОМЕРА: ПРИ УГЛАХ КРЕНА И ТАНГАЖА БОЛЕЕ 30°. ПРИ ПОЛЕТАХ НАД ТОЛСТЫМ СНЕЖНЫМ ИЛИ ЛЕДЯНЫМ ПОКРОВОМ, ПРИ ПОЛЕТАХ В ГОРНЫХ УСЛОВИЯХ —ПОКАЗАНИЯМИ РВ-5 ПОЛЬЗОВАТЬСЯ НЕ РЕКОМЕНДУЕТСЯ-
При отказе радиовысотомера в полете на высотах ниже 750 м на указателе высоты загорается красный светосигнализатор, встроенный в кнопку «КОНТРОЛЬ». При этом радиовысотомер не​обходимо выключить.
После посадки до останова двигателей выключите радиовысотомер.
6.11.25А. РАДИОВЫСОТОМЕР РВ-5 (для самолетов, оборудованных двумя радиовысотомерами, фиг. 6.11.25-1 а).
Радиовысотомер малых высот РВ-5 предназначен для измерения высоты полета самолета в диапа​зоне от 0 до 750 м.     
На самолете установлено два комплекта РВ-5.                                     
Радиовысотомер обеспечивает выдачу значений текущей высоты полета самолета на указатель высоты, в автоматическую систему управления САУ, а также сигнализацию заданной высоты. Первый комплект РВ-5, кроме того, выдает сигналы истинной высоты в систему регистрации параметров МСРП-64-2 и в ССОС. Индикация текущей высоты полета осуществляется на указа​телях высоты УВ-5, находящихся на приборных досках командира самолета (первый комплект РВ-5), второго пилота и штурмана (второй комплект РВ-5).
УВ-5 имеет шкалу с делениями от 0 до 750 м. Значения текущей высоты полета самолета указывает стрелка прибора.
Ручка «УСТАН. ВЫСОТ», находящаяся на фланце указателя, обеспечивает установку значения заданной высоты. Отсчет заданной высоты производится по желтому индексу, который с помощью ручки «УСТАН. ВЫСОТ» перемещается по шкале указателя. В ручку «УСТАН. ВЫСОТ» вмонти​рован желтый светосигнализатор заданной высоты полета. Сигнализация заданной высоты осу​ществляется также двумя светосигнальными табло «Нреш», находящимися на приборных досках пилотов, звуковым сигналом, который подается в телефоны командира самолета (от первого комп​лекта РВ), второго пилота и штурмана (от второго комплекта РВ).
Светосигнальное табло «Нреш» на самолетах, оборудованных САУ-1Т-2, имеет регулировку яркости свечения. В ночное время для уменьшения яркости: свечения светосигнального табло переключатель «ЯРКОСТЬ СИГНАЛИЗАЦИИ» необходимо установить в положение «НОЧЬ», в дневное время для увеличения яркости свечения— в положение «ДЕНЬ».
Примечание. На самолетах Ил-62М, доработанных по бюллетеню № 1367-БУ, звуковая сигнали​зация «ОПАСНАЯ ВЫСОТА» в телефоны пилотов и штурмана не поступает.
На фланце указателя УВ-5 имеется кнопка «КОНТРОЛЬ» для контроля работоспособности радио​высотомера на земле и в полете.   
В кнопку «КОНТРОЛЬ» вмонтирован красный светосигнализатор, загорающийся при отказе радиовысотомера. Красный светосигнализатор загорается также при полетах выше рабочего диапазона радиовысотомера, при этом стрелка указателя высоты устанавливается за темным сектором шкалы.
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ЭКСПЛУАТАЦИЯ РАДИОВЫСОТОМЕРА 

Включение
	(1) Автоматы    защиты     «РАДИОВЫСОТО​МЕР  1»     и     «РАДИОВЫСОТОМЕР 2» на ЦРУ21 постоянного тока штурмана
	Включите

	(2) Автомат защиты «РАДИОВЫСОТ. 1» на РУ24 и автомат защиты «РАДИОВЫСОТ. 2» на РУ23
	Включите

	(3) Выключатели «РАДИОВЫСОТ.—ОТКЛ» на левом и правом пультах пилотов
	Установите в положение «РАДИОВЫСОТ»


На указателях УВ-5 должны загореться красные светосигнализаторы  «КОНТРОЛЬ»,  а через 2—3 мин — погаснуть.
Проверка перед полетом
Первый комплект РВ -5
(1) На указателе УВ-5 командира самолета:
(а)   Ручка «УСТАН. ВЫСОТ»                                 
Установите индекс заданной высоты на 
значение 10 м.
(б)   Кнопка «КОНТРОЛЬ»                                        Нажмите
При нажатой кнопке стрелка УВ-5 должна показать высоту (15±1,5) м.
(в)   Кнопка «Контроль»                                             Отпустите
При этом стрелка УВ-5 будет перемещаться к нулевому делению шкалы. В момент прохода стрел​кой индекса заданной высоты (10 м) должна сработать сигнализация — загораются светосиг​нальные табло «Нреш» и желтый светосигнализатор «УСТАН. ВЫСОТ», а в телефоны пилотов и штурмана в течение 6—8 с будет подаваться прерывистый звуковой сигнал. После прекращения звукового сигнала светосигнализатор на УВ-5 и светосигнальные табло будут продолжать гореть.
(2) Выключатель «РАДИОВЫСОТ — ОТКЛ»         
Выключите и снова включите 
на левом пульте
При этом светосигнальные табло и светосигнализатор погаснут.
Второй комплект РВ-5
Проверку второго комплекта РВ-5 производите в соответствии с операциями, указанными в поди (1) (а), (б) и (в), пользуясь кнопкой «КОНТРОЛЬ» и ручкой «УСТАН. ВЫСОТ» прибора УВ-5 второго пилота.
Операцию (2) выполняйте с помощью «РАДИОВЫСОТ.— ОТКЛ» на правом пульте.
Примечание.  Проверка  второго комплекта  радиовысотомера производится только  с  помощью кнопки, находящейся на указателе второго пилота. 
При нажатой кнопке «КОНТРОЛЬ» указатели УВ-5 второго пилота и штурмана должны показы​вать высоту (15±1,5) м.
Эксплуатация в полете
Перед взлетом ручками «УСТАН. ВЫСОТ», 
Установите индекс заданной высоты на упор находящимися на указателя                                      
со стороны отметки 0 м
После набора высоты выключите радиовысотомеры выключателями «РАДИОВЫСОТ.— ОТКЛ». Первый комплект выключается выключателем, находящимся на пульте командира самолета, второй комплект — выключателем, расположенным на пульте второго пилота.
При снижении самолета включите радиовысотомеры выключателями «РАДИОВЫСОТ.— ОТКЛ», находящимися на левом и правом пультах пилотов. В случае, если радиовысотомеры не будут включены с помощью выключателей «РАДИОВЫСОТ.— ОТКЛ», предусмотрено автоматическое включение радиовысотомеров с помощью барореле на высоте ниже 3 200 м.
При достижении самолетом высоты, равной заданной высоте, установленной на указателях УВ-6 пилотов, загораются светосигнализаторы, вмонтированные в ручку «УСТАН. ВЫСОТ», и свето​сигнальные табло «Нреш» на приборных досках пилотов; в телефонах пилотов и штурмана должен прослушиваться звуковой сигнал.
Примечание. Сигналы заданной высоты, установленные на указателе штурмана, в светосигнальное табло «Нреш» и в телефоны пилотов и штурмана не поступают.
Светосигнальное табло «Нреш» гаснет на высоте 18 м. 
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Радиовысотомер РВ-5 
Фиг. 6.11.25-1а
ВНИМАНИЕ. ПРИ УГЛАХ КРЕНА И ТАНГАЖА БОЛЕЕ 30° ПОКАЗАНИЯМИ РВ-5 ПОЛЬ​ЗОВАТЬСЯ НЕ РЕКОМЕНДУЕТСЯ.
После посадки выключите радиовысотомеры.
При отказе радиовысотомера в полете на высотах ниже 750 м на указателе высоты загорается красный светосигнализатор «КОНТРОЛЬ».
При этом радиовысотомер необходимо выключить.
6.11.25Б. РАДИОВЫСОТОМЕР РВ-5 С УКАЗАТЕЛЯМИ ВЫСОТЫ УВ-5М-1 (для самолетов, оборудованных двумя радиовысотомерами, фиг. 6.11.25-16).
Радиовысотомер малых высот РВ-5 предназначен для измерения высоты полета самолета в диапа​зоне от 0 до 750 м.
На самолете установлено два комплекта РВ-5. Радиовысотомер обеспечивает выдачу значений текущей высоты полета самолета на указатель высоты, в автоматическую систему управления САУ, а также сигнализацию заданной высоты. Первый комплект РВ-5, кроме того, выдает сигналы истинной высоты в систему регистрации параметров МСРП-64-2 и в ССОС. Индикация текущей высоты полета осуществляется на указателях высоты УВ-5М-1, находящихся на приборных досках командира самолета (первый комплект РВ-5), второго пилота и штурмана (второй комплект РВ-5).
Указатель высоты УВ-5М-1 имеет шкалу с делениями от 0 до 750 м, значения текущей высоты полета самолета указывает стрелка прибора.
Ручка-кнопка «КОНТРОЛЬ УСТ. ВЫСОТ», находящаяся слева на фланце указателя, обеспечи​вает установку значения заданной высоты и контроль радиовысотомера РВ-5. Установка заданной высоты производится с помощью желтого индекса, который ручкой-кнопкой «КОНТРОЛЬ УСТ. ВЫСОТ» перемещается на шкале указателя.
Сигнализация заданной высоты осуществляется горением желтого светосигнализатора «ОПАС​НАЯ ВЫСОТА», расположенного справа на фланце указателя, а также с помощью двух свето​сигнальных табло «Нреш», находящихся на приборных досках пилотов, и звукового сигнала, подаваемого в телефоны командира самолета (от первого комплекта РВ), второго пилота и штурмана (от второго комплекта РВ).
Светосигнальное табло «Нреш» на самолетах, оборудованных САУ-1Т-2, имеет регулировку яркости течения. В ночное время для уменьшения яркости свечения табло переключатель «ЯРКОСТЬ СИГНАЛИЗАЦИИ» необходимо установить в положение «НОЧЬ», в дневное время для увеличения яркости свечения — в положение «ДЕНЬ».
Примечание. На самолетах Ил-62М, доработанных по бюллетеню № 1367-БУ, звуковая сигнализация «ОПАСНАЯ ВЫСОТА» в телефоны пилотов и штурмана не поступает.
Контроль работоспособности радиовысотомера на земле и в полете осуществляется следующим образом: 
При нажатии ручки-кнопки «КОНТРОЛЬ УСТ. ВЫСОТ» и исправности радиовысотомера на указателе высоты должно отрабатываться контрольное значение высоты (15±1,5) м и убираться красный флажок бленкера. При отказе радиовысотомера, а также при полетах выше рабочего диапазона измеряемых высот радиовысотомера и отсутствии радиолокационного контакта с земной поверхностью в окне на шкале указателя появляется красный флажок — бленкер, а стрелка указа​теля уходит за темный сектор со стороны больших высот.
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Радиовысотомер РВ-5 с указателями высоты УВ-5М-1 
Фиг. 6.11.25-1б

ЭКСПЛУАТАЦИЯ РАДИОВЫСОТОМЕРА
Включение
	(1) Автомат защиты «РАДИОВЫСОТОМЕР 1» и «РАДИОВЫСОТОМЕР 2» на ЦРУ21 посто​янного тока штурмана
	Включите

	(2) Автомат защиты «РАДИОВЫСОТ. 1» на РУ24 и автомат защиты «РАДИОВЫСОТ. 2» на РУ23
	Включите

	(3) Выключатели «РАДИОВЫСОТ — ОТКЛ» на левом и правом, пультах пилотов
	Установите в положение «РАДИОВЫСОТ»

	Через 2—3 мин после включения красный флажок бленкера на указателях высоты УВ-5М-1 должен убраться, а стрелка указателя должна переместиться от нулевого деления шкалы за черный сектор и снова вернуться к нулевому делению.

	Проверка перед полетом

	Первый комплект РВ-5

	(1) На указателе УВ-5М-1 командира самолета:

	а) Вращением     ручки-кнопки     «КОНТРОЛЬ УСТ. ВЫСОТ»
	Установите индекс заданной высоты на значе​ние 10 м

	б) Ручку-кнопку «КОНТРОЛЬ УСТ. ВЫСОТ»
	Нажмите

	При нажатой ручке-кнопке стрелка УВ-5М-1 должна показать высоту (15±1,5) м.

	в) Ручку-кнопку «КОНТРОЛЬ УСТ. ВЫСОТ»
	Отпустите


При этом стрелка УВ-5М-1 будет перемещаться к нулевому делению шкалы. В момент прохода стрелкой индекса заданной высоты (10 м) должна сработать сигнализация — загораются свето​сигнальные табло «Нреш» и желтый светосигнализатор, «ОПАСНАЯ ВЫСОТА» на указателе УВ-5М-1, а в телефоны пилотов и штурмана в течение 6—8 с будет подаваться прерывистый звуковой сигнал. После, прекращения звукового сигнала светосигнализатор на УВ-5М-1 и свето​сигнальное табло будут продолжать гореть.
(2) Выключатель  «РАДИОВЫСОТ.— ОТКЛ».        
Выключите и снова включите на левом пульте
При этом светосигнальное табло и светосигнализатор погаснут. 
Второй комплект РВ-5   
Проверку второго комплекта РВ-5 производите в соответствии с операциями, указанными в подп. (1) а), б) и в), пользуясь ручкой-кнопкой «КОНТРОЛЬ УСТ. ВЫСОТ» указателя УВ-5М-1 второго пилота.
Операцию (2) выполняйте с помощью выключателя «РАДИОВЫСОТ.— ОТКЛ» на правом пульта
Примечание. Проверка второго комплекта радиовысотомера производится только с помощью ручки-кнопки на указателе второго пилота.
При нажатой ручке-кнопке «КОНТРОЛЬ УСТ. ВЫСОТ» указатели УВ-5М-1 второго пилота и штурмана должны показывать высоту (15±1,5) м.
Эксплуатация в полете
Перед взлетом вращением ручек-кнопок        
Установите индекс заданной высоты на упор «КОНТРОЛЬ УСТ. ВЫСОТ», находящихся на     
со стороны отметки 0 м 
указателях УВ-5М-1
После набора высоты эшелона выключите радиовысотомеры выключателями «РАДИОВЫСОТ.— ОТКЛ». Первый комплект выключается выключателем, находящимся на пульте командира само​лета, второй комплект — выключателем, расположенным на пульте второго пилота.
Перед снижением самолета включите радиовысотомеры выключателями «РАДИОВЫСОТ.— ОТКЛ», находящимися на левом и правом пультах пилотов. В случае, если радиовысотомеры не будут включены с помощью выключателей «РАДИОВЫСОТ.—ОТКЛ», предусмотрено автоматическое включение радиовысотомеров с помощью барореле на высоте ниже 3 200 м.  
При достижении самолетом высоты, равной заданной высоте, установленной на указателях УВ-5М-1 пилотов, загораются желтые светосигнализаторы «ОПАСНАЯ ВЫСОТА» на указателях и свето​сигнальное табло «Нреш» на приборных досках пилотов, в телефонах пилотов и штурмана должен прослушиваться прерывистой звуковой сигнал длительностью 6—8 с.
Примечание. Сигналы заданной высоты, установленной на указателе штурмана, в светосигнальное табло «Нреш» и в телефоны пилотов и штурмана не поступают.
Светосигнальное табло «Нреш» гаснет на высоте 18 м.
ВНИМАНИЕ. ПРИ УГЛАХ КРЕНА И ТАНГАЖА БОЛЕЕ 30° ПОКАЗАНИЯМИ РВ-5 ПОЛЬЗО​ВАТЬСЯ. НЕ РЕКОМЕНДУЕТСЯ.
После посадки выключите радиовысотомеры!
При отказе радиовысотомера в полете на высотах ниже 750 м на шкале указателя высоты появляется красный флажок — бленкер.
Отказавший радиовысотомер необходимо выключить.
ВНИМАНИЕ. НА САМОЛЕТАХ, ОБОРУДОВАННЫХ СИСТЕМОЙ ПРЕДУПРЕЖДНИЯ СТОЛК-НОВЕНИЯ В ВОЗДУХЕ ТИПА "ТСАS-II", ПРИ РАБОТЕ УКАЗАННОЙ СИСТЕМЫ ЗАПРЕЩАЕТСЯ ВКЛЮЧАТЬ ВСТРОЕННЫЙ КОНТРОЛЬ РАДИОВЫСОТОМЕРА НА ВЫСОТЕ БОЛЕЕ 750 МЕТРОВ.
6.11.27 Система предупреждения столкновений самолетов в воздухе (TCAS-II) 
А.   Общие сведения
Система предупреждения столкновений (СПС) самолетов в воздухе предназначена для:
обнаружения и определения местонахождения других само​летов в ближней зоне полета данного самолета;
оценки степени опасности столкновения данного самолета с каждым отдельным самолетом и выдачи, в случае необходимости, соответствующей визуальной и речевой команды экипажу для выполнения необходимого вертикального маневра.                   
Система TCAS используется при полетах по международным трассам в регионах, в которых УВД осуществляется в режимах  "RBS".
Система TCAS является дополнительным, к визуальному контроля в службе УВД, средством для предупреждения столкновения с самолетами, оборудованными ответчиками с международными режимами "RBS". ( а, ас, с)
В состав системы СПС (TCAS-II) фирмы "КОЛЛИНЗ" входят:
приемопередатчик-вычислитель типа ТТК-920; 
направленные антенны типа ТКЕ-920;    
интегральные пилотажные приборы типа ТVI-920;    
кодовый альтиметр типа KOLLSMAN 28007-921;
ответчик УВД типа ТРК-720 со своими антеннами; 
общий пульт управления типа ТТС-920.
Размещение приборов и общего пульта систем СПС в кабине экипажа представлено на рис.6.11.27-1.
Для выполнения своих задач система СПС получает от других систем следующую информацию:
курс самолета от системы ТКС-П через блок БП-41, входящий в радионавигационную систему "Омега";
геометрическую высоту от радиовысотомера РВ-5 №I (через конвертер нас-676);
сигналы выпущенного положения шасси и обжатия стойки шасси;
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РАЗМЕЩЕНИЕ ПУЛЬТА УПРАВЛЕНИЯ, ИНДИКАТОРОВ ТСАS II        

И КОДОВОГО АЛЬТИМЕТРА "КОLLSМАN" 

Рис. 6.11.27-1
Система СПС выдает информация на приборы TVI, а также выдает, при необходимости, речевые команды и сообщения через динамик командира ВС.
Схема связи системы СПС с другими системами предоставлена на рис.  6.11.27-2.
Б Индикация и сигнализация
Информация от системы СПС выдается на интегральные приборы  TVI левого и правого пилота, установленные вместо ВАР-30МК.
В зависимости от степени опасности столкновения в воздухе сис​тема ТСАS классифицирует встречные самолеты на следующие группы:
"НЕОПАСНО"
- самолет, пролетающий на безопасном расстоянии; 
"БЛИЗКО" 
- самолет, пролетающий на близком расстоянии;
"ВНИМАНИЕ"
- самолет, требующий повышенного внимания экипажа;
"ОПАСНО"  
- самолет, с которым возможно столкновение.
Каждая группа опасности обозначается своим символом определен​ного цвета, около которого индицируется значение разницы высот полета (в сотнях футов) относительно данного самолета и указы​вается вертикальной стрелкой тенденция изменения данной разницы (при вертикальной скорости >350 ф/мин).
Примеры обозначений на интегральных приборах TVI самолетов различных групп опасности, а также основные параметры класси​фикации по этим группам представлены в табл.1.
В случае выявления системой ТСАS встречных самолетов группы "ВНИМАНИЕ" через динамик командира ВС выдается речевое сообщение "TRAFFIC,   TRAFFIC, а на экране TVI автоматически появляется индикация воздушной обстановки (если эта индикация не была вызвана ранее вручную).
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СХЕМА СВЯЗИ СИСТЕМЫ, СПС ТСАS II С ДРУГИМИ СИСТЕМАМИ
рис.3
Таблица I
	п/п
	Группа опасности
	Обозначение на индикаторе
	Условия классификации
	Примечание

	
	
	
	Разница
высот
	Даль​ность
	Расчетное время
до встречи
	

	I.
	"НЕОПАСНО"
	Голубой цвет [image: image189.png]



-1.7

(-1700 фт)
	>±1200фт 
	Или > 6 миль
	
	

	2.
	"БЛИЗКО"
	Голубой цвет
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-1.0

(-1000 фт)
	до ±1200фт   
	и < 6 миль
	
	

	3.
	"ВНИМАНИЕ" (ТА)
	Желтый цвет
 [image: image191.png]



-0.9 
(-900 фт)
	до ±1200фт
	
	35+45с
	

	4.
	"ОПАСНО"
(RA)
	Красный цвет
[image: image192.png]



-0.6 
(-600 фт)
	до ±1200фт
	
	20+30с
	


ВНИМАНИЕ: С МОМЕНТА ПОЯВЛЕНИЯ НА ЭКРАНЕ TVI САМОЛЕТА ГРУППЫ "ВНИМАНИЕ" ДО МОЛЕНТА ПЕРЕХОДА ЭТОГО САМОЛЕТА В ГРУППУ "ОПАСНО" МОЖЕТ ПРОЙТИ ОКОЛО 15 СЕКУНД. 
При выявлении опасного встречного самолета система СПС выдает
речевое сообщение на английском языке о необходимости выполне​ния соответствующего вертикального маневра, а также выдает на   интегральные   приборы  TVI команду на вертикальный маневр.
Примеры различных речевых сообщений (корректирующих и превентивных) системы СПС (и их перевод) представлены в табл. 2. После расхождения с опасным самолетом система СПС выдает сообщение "CLEAR OF CONFLICT" (опасность миновала).
Прослушивание указанных сообщений осуществляется через динамик командира ВС.    
Таблица 2
	Команда от СПС
	Корректирующая речевая команда
	Превентивная речевая команда

	
	по английски
	перевод
	по английски
	перевод

	Подъем                   
	CLIMB,  CLIMB,
CLIMB.
	Подъем, подъем,
подъем
	MONITOR VERTICAL SPEED
	Контролируй вертикальную скорость

	Снижение
	DESCEND, DESCEND, DESCEND
	Снижение, снижение, снижение
	То же
	То же

	Подъем с пересечением эшелона кон​фликтующего самолета
	CLIMB CROSSING
CLIMB
	Подъем, подъем с пере​сечением
	-"-
	-"-

	Снижение с пересечением эшелона кон​фликтующего самолета
	DESCEND CROSSING DESCEND
	Снижение, снижение с пере​сечением
	-"-
	-"-

	Подъем (снижение) с ограниченной ско​ростью

	REDUCE CLIMB,
REDUCE DESCEND
	Уменьши подъем, уменьши снижение
	-"-
	-"-

	Снижение (подъем) с увеличенной скоростью
	INCREASE DESCEND, INCREASE CLIMB
	Ускорь снижение, Ускорь
подъем
	
	

	Изменение с подъема на снижение
	DESCEND, DESCEND NOW
	Снижение, теперь сни​жение
	
	

	Изменение со снижения на подъем
	CLIMB, CLIMB NOW
	Подъем, теперь подъем
	
	

	Опасность миновала
	CLEAR OF CONFLICT
	Опасность миновала
	
	

	Внимание
	
	
	TRAFFIC,   TRAFFIC
	Воздушная обстановка


Корректирующая речевая команда - выдается одновременно с командой на индикатор ТVI для выполнения соответствующего вертикального маневра, а превентивная речевая команда выдается в случае, когда самолет уже выполняет требуемый вертикальный маневр.
Интегральный прибор типа ТVI-920 представляет сочетание трех отдельных индикаторов:
электронного вариометра (VSI) со шкалой +30 м/с;
командного индикатора (RA) системы ТСАS, на который в случае необходимости, ведается команда на выполнение тре​буемого вертикального маневра самолета (в виде сектора зе​леного цвета, обозначающих рекомендуемый диапазон верти​кальной скорости), а также предупреждющая сигнализация о запрещенном диапазоне вертикальной скорости в виде со​ответствующего сектора красного цвета);
индикатора воздушной обстановки (ТА) на котором отобра​жается вся необходимая информация о каждом обнаружением встречном самолете в отдельности (степень опасности, дальность, азимут и высота относительно данного самолета).
Интегральный прибор  ТVI-920 представлен на рис. 6.11.27-3. На интегральном приборе предусмотрена индикация следующих цветных бленкеров с соответствующими обозначениями:
"W/S"(желтого цвета) 

- при отказе вариометра;        
"RA" (желтого цвета) 

- при отказе режима "TA/RA"
а также при появлении бленкера "W/S";
"ONLY TA" (белого или     
- при режиме  " TA " , а также при желтого цвета)     

отказе режима "TA/RA";
"ТСАS" (желтого цвета) 
- при отказе системы ТСАS или
сопряженных с ней систем;
"ТСАS OFF" (белого цвета)
- при включении, режима "STBY" или "XPDR" при переключателе "ALT - OFF" 
в положении "OFF",  или отказе сопряженных с ТСАS систем.
"TEST" (белого цвета) 
- при включении режима "TEST"
На интегральном приборе установлены следующие органы управления:
кнопка "М" обеспечивает подключение или отключение инди​кации воздушной обстановки;
кнопка "R" обеспечивает переключение диапазона даль​ности (6nm  - вперед, 3nm - назад или 12nm - вперед, 6nm - назад).
Кодовый альтиметр типа KOLLSMAN установлен на приборной доске правого пилота, вместо футометра Жежер и является барометрическим высотомером с цифровым индикатором и шкалой б футах. Диапазон измерения высоты 0 - 50000 футов (рис. 6.11.27-4).
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КОДОВЫЙ АЛЬТИМЕТР KOLLSMAN

рис.6.11.27-4 
На лицевой панели альтиметра имеется ручка задатчика давления и два счетчика выставляемого давления (в дюймах рт.ст. и миллибарах), а также кнопка включения встроенного контроля. В альтиметре имеется бленкер "off", появляющийся на шкале в случае неисправности или выключении электропитания альтиметра.   
Альтиметр выдает в ответчик TPR-720 закодированную информацию о текущей высоте. Отсчет показаний альтиметра производится с учетом "Таблицы суммарных поправок".
В. Управление
Управление системой СПС в целом, а также ответчиком УВД в отдельности осуществляется с помощью пульта управления, установленного на левом пульте пилотов
ВНИМАНИЕ:  ПРИ РАБОТЕ СИСТЕМЫ ТСАS В РЕЖИМАХ  "TA/RA", "TA" ИЛИ "ХРDR" ДОЛЖЕН БЫТЬ ВЫКЛЮЧЕНЕН ОТВЕТЧИК СОМ-64 (СО-72М). ДЛЯ ИСКЛЮЧЕНИЯ ВЗАИМОВЛИЯНИЯ.
На панели общего пульта размещены:
"STBY-TA/TA/RA-ХРDR" - переключатель режимов работы;
"ТЕSТ" - кнопка для включения тестового контроля (положение нажимное);
"ТСАS/АТС" -  ручка набора кодового номера для ответчика УВД и индикатор выбранного кода;
"FAIL" - лампа сигнализации отказа ответчика или альтиметра KOLLSMAN;
"IDENT" - кнопка включения режима опознавания ответчика УВД;
"ALT-OFF" – Выключатель датчика барометрической высоты;
"1-ХРDR-2" - переключатель комплектов ответчика УВД (используется только в положении."I"). 
Переключатель режимов работы имеет следующие положения:
"STBY" - предварительное включение (горячий резерв);    
"TA/RA" - режим СПС (ТСАS) при котором осуществляется классификация встречных самолетов по всем группам опасности, а также выдаются команды на вертикальный маневр (RA);
"TA" - режим СПС (ТСАS) при котором осу​ществляется только классификация встречных самолетов по группам опасности, но не выдается команда (RA)   на вертикальный маневр;
"ХРDR"- режим только ответчика УВД (АТС).
Работа     
Режимы "TA/RA" и "TA"   являются основными рабочими режимами системы СПС, при которых выявляются и  классифицируются другие самолеты, оборудованные международными ответчиками УВД и находящиеся в ближней зоне полета данного самолета.
При этом дальность определяется с помощью замера времени между выдачей запросного сигнала от системы СПС и получением ответа от ответчика УВД другого самолета, а курсовой угол на этот самолет определяется с помощью определенных характе​ристик направленности антенн СПС и особенностей работы приемопередающего тракта блока
Информация о барометрической высоте полета другого самолета поступает в систему СПС в закодированном ответчиком сигнале ответчика УЗД, а информация о барометрической высоте дан​ного самолета поступает в систему СПС через ответчики от кодового альтиметра KOLLSMAN.
Степень опасности столкновения данного самолета с любого из встречных самолетов (группа опасности) вычисляется системой СПС данного самолета на основании сопоставления следующих основных параметров:
скорости взаимного сближения самолетов;
разницы эшелонов-(высот) полета самолетов и скорости изменения данного параметра; 
сочетания направлений полета самолетов;
Примеры обозначений на индикаторе интегрального прибора воздушной обстановки самолетов различных групп опасности представлены в таблице 
I. В режиме "TA/RA" при определении системой СПС встречного самолета     группы "ОПАСНО" на интегральном приборе автоматически выдается
команда на выполнение требуемого вертикального маневра самолета и запрещение других вертикальных маневров, а в динамик команди​ра ВС ведается речевая: команда на выполнение требуемого вертикального маневра (см. табл.2).     
Режим "TA/RA" является основным при полетах в воздушном прост​ранстве США и в зонах, контролируемых УВД США. При включении на земле режима "TA/RA" вместо него автоматически включается режим "TA" и на индикаторах TVI появляются бленкеры "ONLY TA".
Режим "TA" является основным при полетах в других регионах, в которых служба УВД осуществляет контроль в режиме "RBS".
Резам "ХРDR" используется только в случае отказа режимов "TA/RA" и "TA"   при полетах в регионах, в которых служба УВД осуществляет контроль в режиме "RBS".
Режим "STBY" включен постоянно перед включением других режимов работы.                                           
Режим "ТЕSТ" включается кратковременно только для выполнения
тестовой предполетной проверки системы СПС.
В системе "ТСАS"  предусмотрены следующие ограничения:
	№
п/п
	Условия полета
	Ограничения в системе ТСАS

	I.
	На высоте ниже 1450ф.(442 м)
	Не выдастся команда на ускоренное снижение

	2.
	На высоте ниже 1000 ф. (305 м) при снижении самолета и на высоте ниже 1200 ф.(370 м) при подъеме
	Не выдается команда на снижение

	3.
	На высоте ниже 400 ф. (122 м) при снижении самолета и на высоте ниже 600 ф. (183 м) при подъеме
	Не выдается команда (RA) на вертикальный маневр (система ТСАS автоматически переклю​чается в режим "ТА"), а также не выдается речевое сообщение- "TRAFFIC,   TRAFFIC"   

	4.
	В зависимости от степени опасности система ТСАS выдает команду на вертикаль​ный маневр или на ускоренный вертикальный маневр
	Скорость вертикального маневра до 1500 ф/мин (7,6 м/сек) 
Скорость ускоренного вертикального маневра до -2500 ф/мин (12,7 м/сек)

	5.
	При полете на высоте свыше 40000 ф (12,2 км).
	Не выдается команда на подъем


Продолжение
ПРИМЕЧАНИЕ: При использовании системы СПС в полете необходимо учитывать следующее:  
команды на вертикальный маневр самолета вырабатываются с учетом того, что их выполнение должно начинаться не позже 2,5 с после их выдачи; 
выполнение команды должно осуществляться уверенно и плавно, не выходя за ограничения, указанные в РЛЭ-62М;
перед выполнением команды необходимо предпринять попытку войти в визуальный контакт с опасным встречным самолетом;
при выполнении команд вертикальная перегрузка самолета может быть в диапазоне ±0,25g, а в случае выполнения маневра с переходом от подъема к снижению (или наоборот) - в диапазоне ±0,35g, а вариометр интегрального прибора TVI по сравнению с вариометром ВАР-75 имеет запаздывание показаний на 1+1,5 с, а при вертикальной скорости более 30 м/с его стрелка встает на упор (необходимо пилотировать по ВАР-75);
ВНИМАНИЕ:  ОСНОВНЫМИ СРЕДСТВАМИ ПРЕДОТВРАЩЕНИЯ СТОЛКНОВЕНЯ САМОЛЕТОВ
В ВОЗДУХЕ ЯВЛЯЮТСЯ ВИЗУАЛЬНОЕ КОНТРОЛИРОВАНИЕ ЭКИПАЖЕМ ВОЗДУШНОЙ ОБСТАНОВКИ И ЧЕТКОЕ ВЫПОЛНЕНИЕ ВСЕХ УКАЗАНИЙ СЛУЖБЫ УВД.
СИСТЕМА ТСАS ЯВЛЯЕТСЯ ДОПОЛНИТЕЛЬНЫМ СРЕДСТВОМ ОБЕСПЕЧИВАЮШИМ СВОЕВРЕМЕННОЕ ОБНАРУЖЕНИЕ ВСТРЕЧНЫХ САМОЛЕТОВ, КЛАССИФИКАЦИЮ СТЕПЕНИ ИХ ОПАСНССГИ И ВЫРАБОТКУ КОМАНДЫ, В СЛУЧАЕ НЕОБХОДИМОСТИ, НА ВЫПОЛНЕНИЕ  СООТВЕТСТВУЮЩЕГО ВЕРТИКАЛЬНОГО МАНЕВРА.
ПРИ ЭТОМ ОКОНЧАТЕЛЬНОЕ РЕШЕНИЕ О ВЫПОЛНЕНИИ ВЕРТИКАЛЬНОГО МАНЕВРА ПО КОМАНДЕ, ВЫДАННОЙ СИСТЕМОЙ "ТСАS" ПРИНИМАЕТ КОМАНДИР ВС.
Д.   Контроль работоспособности
Для контроля работоспособности системы "ТСАS" предусмотрены: постоянный встроенный контроль; 
тестовый кратковременный контроль.
Постоянный встроенный контроль функционирует в течение всей работы системы и в случае выявления отдельные неисправностей включает соответствующую сигнализации:
(а)  -На комбинированном приборе TVI-920:
бленкер "V/S" - при отказе вариометра;
бленкер "RA" - при отказе режима "TA/RA", а также при появлении бленкера "V/S";
бленкер "ONLY TA" - при режиме "ТА", а также в случае отказа (или блокировки) режима "TA/RA";
бленкер "ТСАS"  - при отказе системы "ТСАS" и сопряженных с ней систем;
бленкер "ТСАS OFF"  - при включении режима "STBY" или "ХРDR" или переключателя "АLТ" в положении "OFF" или при отказе сопряженных с "ТСАS" систем.
бленкер "ТЕSТ"  - при включении режима "ТЕSТ"
(б) На общем пульте управления ТТС-920:
красная лампа   "FAIL"  - при отказе ответчика системы УВД
(АТС) или  альтиметра KOLLSMAN.
Тестовый кратковременный  контроль включается при нажатии кнопки "TEST" после включения электропитания системы "ТСАS" и связанных с ней других систем, выборе комплекта ответчика ("ХРDR")подключении датчика высоты ("АLТ") и установки на пульте режима "TA/RA".
Цикл тестового контроля осуществляется автоматически в следующем порядке:
на индикаторе пульта управления появился код 8888 в те​чение I с; 
на пульте управления лампа "FAIL" горит в течение  I с;
на интегральных индикаторах появляется сообщение "TEST", а также определенное тестовое изображение воздушной обстановки и тестовая командная индикация (см.рис.6.11.27-4).
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ТЕСТОВАЯ ВОЗДУШНАЯ ОБСТАНОВКА 
рис. 6.11.27-5
По окончании тестового контроля (спустя около 8 с) в динамике командира самолета выдается сообщение "TCAS SYSTEM TEST OK" ("ТЕСТОВАЯ ПРОВЕРКА СИСТЕМЫ TCAS УДОВЛЕТВОРИТЕЛЬНА").
В случае выявления неисправности в ходе тестового контроля в динамик командира самолета выдает сообщение "TCAS SYSTEM TEST FAIL" ("ТЕСТОВАЯ ПРОВЕРКА СИСТЕМЫ TCAS НЕ УДОВЛЕТВОРИТЕЛЬНА")
Тестовый контроль альтиметра включается при начатии кнопки на его лицевой панели, при этом на шкале альтиметра появляется бленкер "OFF"  и отрабатывается высота,. превышающая на 300 фт имеющиеся показания.
Электропитание и включение
Электропитание отдельных компонентов системы TCAS осуществляется через следующие автоматы защиты:
блох TCAS   - от АЗФIК-2 "TCAS-II" на РУ23 (~ 115В,400 Гц);
левый интегральный прибор TVI - от АЗФIК-2 "ВАРИОМ. ЛЕВ." на РУ23 (~115В,400 Гц);
кодовый, альтиметр (через блох БП-41) от АЗФIК-2 "ОМЕГА, АЛЬТИМЕТР" на на РУ23 (~115В,400 Гц);
ответчик TPR-720 от АЗФIК-2 "0ТВЕТЧ" на РУ24 (~115В, 400 Гц);
правый интегральный прибор TVI - от. АЗФIК-2 " ВАРИОМ. ПРАВ." на РУ24 (~115В, 400Гц);
сигнализация исправности кодового альтиметра - от АЗСГК-2 "АЛЬТИМЕТР" на РУ21 (+27 В).
ПРИМЕЧАНИЕ. Перед включением вышеуказанных автоматов защиты необходимо убе​диться в том, что переключатель режимов на пульте управления системы TCAS установлен в положение   "STBY"   ("ПРЕВАРИТЕЛЬНОЕ ВКЛЮЧЕНИЕ").
З. Эксплуатация системы TCAS-II
Включение и проверка перед полетом
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПРЕДПОЛЕТНАЯ ПРОВЕРКА СИСТЕМЫ TCAS МОЖЕТ ВЫПОНЯТЬСЯ ТОЛЬКО ПРИ УСЛОВИИ, ЧТО ТЕМПЕРАТУРА ВОЗДУХА В КАБИНЕ ЭКИПАЖА НЕ НИЖЕ -20°С.
(I)   Убедитесь, что переключатели на пульте TCAS установлены в исход​ные положения:
переключатель режимов



"STBY"
переключатель                       
"ALT"
переключатель "I-ХРDR-2"        

"I"
(2)Убедитесь, что бортсеть самолета находятся под током и включены следующие АЗС'ы: 
"АЛЬТИМЗТР" 




- на РУ21   
"TCAS-II", "ВАРИОМ. ЛЕВ" и
"ОМЕГА, АЛЬТИМЕТР"         

- на РУ23
"ОТВЕТЧ", "ВАРИОМ. ПРАВ"        

- на РУ24
(3) Убедитесь, что включены системы ТКС-П, РВ-5 №1, "ОМЕГА".
(4) Убедитесь, что на приборах TVI индицируется шкала вариометра, что не видны бленкеры V/S.
(5) Кнопками "М" вызовите на приборы TVI индикацию воздушной обстановки и убедитесь, что видны бленкеры "ТСАS OFF"
(6) На пульте ТСАS установите режим "TA/RA" и убедитесь, что на приборах TVI появился бленкер "ONLY TA", и не видны бленкеры
"ТСАS"                                                                   
(7) На пульте "ТСАS" нажмите кратковременно кнопку "TEST" 
(8) Убедитесь, что в ходе кратковременного тестового контроля:
- на I секунду на пульте появился код "8888";
- на I секунду на пульте загорается лампа "FAIL"
- на индикаторах TVI появилось сообщение "TEST" и тесто​вое изображение воздушной обстановка и командной индикации;
- спустя около 8 с в динамике командира самолета выдается сообщение "TCAS SYSTEM TEST OK" ("ТЕСТОВАЯ ПРОВЕРКА СИСТЕМЫ TCAS УДОВЛЕТВОРИТЕЛЬНА").
(9) Проверьте работоспособность альтиметра KOLLSMAN при выполнении проверок систем и приборов измерения воздушных параметров согласно подраздела 17.21.
(10)  На пульте ТСАS установите кодовый номер предстоящего рейса и режим - "STBY".
ЭКСПЛУАТАЦИЯ В ПОЛЕТЕ
I. Общие правила использования системы ТСАS
(1)  Включите режим работы:
-  включите режим "TA/RA" при полете в воздушном пространстве США или в зоне, контролируемой службой УВД США, убедитесь, что ответчик ССМ-64 (СО-72М) выключен;
-  включите режим "ТА" при полете в регионе, контролируемом службой УВД в международном режиме "RBS", убедитесь, что ответчик СОМ-64 (СО-72М) выключен;
-  включите режим "STBY" при полете в регионе, контролируемом службой УВД в режиме "УВД", включите ответчик ССМ-64 (СО-72М) в режиме "УВД".
(2)Периодически контролируйте воздушную обстановку визуально и с помощью индикаторов TVI. системы ТСАS , используя, по мере необходимости, масштабы дальности 6 км и 12 км.
(3)По запросу службы УВД включайте сигнал "ОПОЗНАВАНИЕ" кратковременным нажатием кнопки "IDENT" на пульте ТСАS.
(4) Периодически контролируйте показания альтиметра KOLLSMAN, сравнивая его показания с показаниями высотомера УВ0-15МIК (с учетом таблицы суммарных поправок для альтиметра). 
(5)  В случае, если на индикаторе воздушной обстановки около символа отдель​ного встречного самолета не индицируется его относительная высота, то уточните его местоположение с помощью визуального обзора и радиообмена с УВД.
(6)  При возникновении на борту аварийной ситуации или при отказе радиосвязи наберите на пульте ТСАS соответственно код "7700" или "7600".
ВНИМАНИЕ. I. СИСТЕМОЙ ТСАS В ПОЛЕТЕ УПРАВЛЯЕТ КОМАНДИР ВС, А ВТОРОЙ ПИЛОТ ПО СОГЛАСОВАНИЮ С КОМАНДИРОМ ВЫЗЫВАЕТ И НАБЛЮДАЕТ ВОЗДУШНУЮ ОБСТАНОВКУ НА ЭКРАНЕ СВОЕГО ПРИБОРА TVI, ПЕРЕКЛЮЧАЕТ ПРИ НЕОБХОДИМОСТИ МАСШТАБ ДАЛЬНОСТИ.
2. ВИЗУАЛЬНОЕ НАБЛЮДЕНИЕ ЗА ВОЗДУШНОЙ ОБСТАНОВКОЙ ОСУЩЕСТВЛЯЮТ КОМАНДИР ВС И ВТОРОЙ ПИЛОТ.
3. ВЕРТИКАЛЬНЫЙ МАНЕВР В ЦЕЛЯХ ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ ОПАСНОГО СБЛИЖЕНИЯ В ВОЗДУХЕ С ДРУГИМ САМОЛЕТОМ ОСУЩЕСТВЛЯЕТ КОМАНДИР ВС, А В СЛУЧАЕ ОТКАЗА ПРИБОРА  TVI КОМАНДИРА - МАНЕВР ОСУЩЕСТВЛЯЕТ ВТОРОЙ ПИЛОТ ПО СОГЛАСОВАНИЮ С КОМАНДИРОМ.
II. Использование системы ТСАS при полетах в воздушном пространстве США, а также в зонах, контролируемых УВД США
(1)  На пульте ТСАS должен быть установлен режим "TA/RA".
(2)  В случае появления на экранах приборов TVI символов встречных самолетов группы "БЛИЗКО", "ВНИМАНИЕ" и речевого сообщения: "TRAFFIC,   TRAFFIC" - с повышенным вниманием контролируйте воздушную обстановку путем визуа​льного наблюдения, радиообмена информацией с УВД, а также по индикаторам воздушной обстановки системы ТСАS.
(3)  При появлении на экранах приборов TVI символа самолета группы "ОПАСНО" и команды ("RA") на необходимый вертикальный маневр, а также, соответствующей речевой команды системы ТСАS - своевременно, плавно и уверенно выполняйте требуемую команду для вертикального маневра, не выходя за пределы ограничений, указанных в РЛЭ-62М. 
(4) После выполнения требуемого вертикального маневра и расхождения с опасным встречным самолетом, а также, выдача речевого сообщения "CLEAR OF CONFLICT" (ОПАСНОСТЬ МИНОВАЛА), доложите службе УВД и займите эшелон, заданный диспетчером.

III. Использование системы ТСАS при полетах в регионах, контролируемых службой УВД в международном режиме "RBS"
(1) Установите на пульте ТСАS режим "ТА".     

(2) В случае появления на экранах приборов TVI символов встречных самолетов группы "БЛИЗКО", "ВНИМАНИЕ" и речевого сообщения: "TRAFFIC,   TRAFFIC" - с повышенным вниманием контролируйте воздушную обстановку путем визуа​льного наблюдения, радиообмена информацией с УВД, а также по индикаторам воздушной обстановки системы ТСАS.
(3) В случае необходимости, по согласованию с диспетчером УВД, плавно и уверенно выполняйте необходимый вертикальный маневр, не выходя за пределы ограничений, указанных в РЛЭ-62М. 
(4) После расхождения с опасным встречным самолетам доложите УВД и займите эшелон, заданный диспетчером.                                                                                    
IV.   Полеты в зонах, контролируемых службой УВД в режиме "УВД".
(1)     Установите на пульте   ТСАS    режим  "STBY".
(2)     Включите ответчик СОМ-64 (СО-72М) в режим "УВД".
V. Возможные неисправности системы ТСАS-"II"
	№
п/п
	Признак отказа
	Действия экипажа

	I.
	На одном из индикаторов TVI   появились бленкеры "V/S" и "RA" (или погас, экран TVI)
	Пользуйтесь другим индикатором TVI и вариометром - ВАР-75

	2.
	На индикаторах TVI появились бленкеры "RA" и "ONLY TA" 
	Сообщите УВД об отказе режима "TA/RA" систе​мы ТСАS. 
С повышенным вниманием осуществляйте конт​роль за воздушной обстановкой путем визуального наблюдения, радиообмена информацией с УВД и с помощью индикаторов воздушной об​становки TVI.

	3.
	На индикаторах TVI. появились бленкеры "ТСАS"  на пульте не горит лампа "FAIL"
	Сообщите УВД об отказе системы ТСАS, на пульте ТСАS установке переключатель в поло​жение "XPDR".
С повышенным вниманием осуществляйте контроль за воздушной обстановкой путем визуального наблюдения и радиообмена информацией с УВД

	4.
	На индикаторах TVI появились бленкеры "ТСАS"  на пульте заго​релась лампа "FAIL"
	а) Сообщите УВД об отказе системы ТСАS и ответчика УВД.

На пульте ТСАS установите режим "STBY". Включите ответчик СО-72М в режим "АС" или ответчик СОМ-64 в режим "RBS".
б) Если на альтиметре KOLLSMAN появился бленкер "OFF"- не пользуйтесь его показаниями.                                        

	5.
	Показания альтиметра KOLLSMAN отличаются от показаний метра УВО-15M1К более чем на 80 м (262 ф), на шкале альтиметра, не виден бленкер
	Сообщите УЗД об отличия в показаниях альти​метра. Решение о выключении системы  ТСАS и включении ответчика СО-72М (СОМ-64) примите по согласованию с УВД

	6.
	В круге безопасности индикатора воздушной обстановки появилось сообщение типа "ТА 1.2 00" или "RA 1.1 00" (системой ТСАS не определен курсовой угол встречного самолета)
	С помощью визуального обзора, радиообмена с УВД, а также данных о расстоянии и высоте полета встречного самолета группы "ВНИМАНИЕ" (ТА) или "ОПАСНО" (RA)- определи​те местонахождение самолета и при необходимости, примите соответствующие   меры


ГРУППА НАВИГАЦИОННЫХ ПРИБОРОВ
6.11.31.  МАГНИТНЫЙ КОМПАС КИ-13
Компас предназначен для индикации магнитного курса самолета и является резервным прибором.
При пользовании компасом магнитный курс разрешается брать только при выключенном питании и нейтральном положении индикатора РЛС пилотов.
6.11.32.  АВТОМАТИЧЕСКИЙ РАДИОКОМПАС АРК-15 (фиг. 6.11.32-1)
Автоматический радиокомпас АРК-15 предназначен для самолетовождения по приводным веща​тельным радиостанциям. АРК-15 обеспечивает непрерывный отсчет курсового угла радиостанции (КУР) и прослушивание позывных сигналов радиостанций через телефоны СПУ-7. АРК-15 работает в диапазоне частот от 150 до 1 799,5 кГц, перекрывающем международный диапазон частот. Мини​мальный интервал частот между каналами 500 Гц; дальность действия с наземными приводными радиостанциями при высоте полета Н=10 000 м составляет не менее 350 км.
На самолете установлено два комплекта радиокомпасов (I и II). Индикация курсовых углов радио​станций осуществляется на приборы ИКУ-1А, входящие в комплект системы «КУРС-МП-2», и прибор УШДБ-2.
I комплект АРК-15 подключается к узким стрелкам приборов ИКУ-1А и к стрелке «1» прибора УШДБ-2, II комплект — к широким стрелкам ИКУ-1А и к стрелке «2» УШДБ-2. К стрелкам «1» и «2» прибора УШДБ-2 подключается также система «КУРС-МП-2». Переключение стрелок от «КУРС-МП-2» и АРК-15 осуществляется переключателями «АРК- I — VOR- I», «АРК- II — VOR - II», которые находятся на приборной доске штурмана.
Подключение приборов ИКУ-1А к радиокомпасам осуществляется с помощью переключателей систем, находящихся на фланцах приборов.
Управление радиокомпасами с пультов управления осуществляет штурман. Пульты управления I и II комплектов установлены на верхней приборной доске штурмана.
Приборы ИКУ-1А установлены на правой и левой панелях приборной доски пилотов, прибор УШДБ-2 и переключатели прибора — на приборной доске штурмана.
ИСХОДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ ОРГАНОВ УПРАВЛЕНИЯ И ИНДИКАТОРОВ
	Переключатели  систем   на   приборах  ИКУ-1А
	Установлены   в   положение,   обеспечивающее подключение   к   радиокомпасам    (АРК- I   или АРК- II)

	Переключатели «АРК- I — VOR - I» и «АРК- II — VOR - II»
	В положении «АРК- I» и «АРК- II»

	Переключатели   режимов  работы   на   пультах управления
Регуляторы «ГРОМК» на пультах управления
	В положении «ВЫКЛ»
Повернуты до отказа по часовой стрелке (по​ложение максимальной громкости)

	Переключатель выбора связи на абонентском аппарате СПУ
	В положении «РК-1» при проверке I комплек​та. В положении «РК-2» при проверке II комп​лекта

	При проверке I или II комплекта переключа​тели    «ПРОСЛУШИВАНИЕ»    на    приборной доске штурмана
	Установлены     соответственно     в     положение «АРК- I» или «АРК- II»
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Размещение органов управления и индикаторов радиокомпасов АРК-15
Фиг. 6.11.32-1
Примечание. Сигналы, поступающие в радиокомпасы АРК-15, могут прослушиваться через або​нентские аппараты пилотов, штурмана, радиста и штурмана-лидировщика.
	На    РУ27   переменного   тока   два    АЗФ1К-2 «АРК-15 I» и два АЗФ1К-2 «АРК-15 II»
	Включены

	На   РУ21    постоянного   тока   штурмана   два АЗСГК-2 «АРК-15 I» и «АРК-15 II»
	Включены

	Включение
	

	Переключатель   режимов   работы   на   пульте управления
	Переведите из положения «ВЫКЛ» в положе​ние любого из режимов работы


На пульте управления должны загореться лампы подсвета.
ПРОВЕРКА ПЕРЕД ПОЛЕТОМ
(1)   Установите переключатель режимов работы на пульте управления в положение «АНТ».
(2)  Настройте приемник на какую-либо радиостанцию, лежащую в рабочем диапазоне частот радио​компаса, для чего на одной из двух декад настройки, безразлично на какой, установите с помощью трех ручек единицы, десятки и сотни кГц значения частоты радиостанции, на которую настраива​ется радиокомпас.  Контролируйте установку частоты по цифрам в вырезе маски, закрывающей ручки.
Проверьте  правильность настройки  АРК-15 на  нужную радиостанцию, прослушав ее позывные сигналы.
(3)  Установите переключатель режимов работы в положение «КОМ», стрелка курсового угла указа​теля ИКУ-1А (или прибора УШДБ-2) должна установиться в положение, соответствующее направ​лению на радиостанцию (положение пеленга).
(4)   Нажмите кнопку «РАМКА», стрелка прибора должна отклониться. При отпускании кнопки стрелка  прибора  должна  уверенно  возвратиться  в  положение  пеленга   (без  «мертвого  угла»). Проверку произведите несколько раз при подходе стрелки поочередно справа и слева к направле​нию пеленга.
(5)  Убедитесь в исправности переключателя «ТЛФ—ТЛГ» по появлению в телефонах тона звуковой частоты в положении выключателя «ТЛГ» и исчезновении его в положении «ТЛФ».
(6)  Вращая ручку «ГРОМК», убедитесь в исправности ее по изменению уровня громкости сигнала при положениях переключателя режимов работы «КОМ», «АНТ» и «РАМ».
(7)  Проверьте формирование широкой и узкой полос. При переключении переключателя «ШИР.— УЗК» должен меняться тембр и уровень шумов в телефонах.
Примечание.   На   пультах  управления   АРК-15  последних   серий   переключатель   «ШИР.—УЗК» отсутствует.
(8)   Проверьте работу переключателя «КАНАЛ»:
(а)  Настройте первой и второй ручками частоты двух радиостанций.
(б)   Устанавливая переключатель «КАНАЛ» в положения «1» и «2», проверьте прослушиванием сигналов в телефонах прием радиокомпасом сигналов станций, соответствующих установке частот на первой и второй декадах настройки.
ЭКСПЛУАТАЦИЯ В ПОЛЕТЕ
(1) В соответствии с планом полета настройте каждый из комплектов на две радиостанции.

(2) Переключатель «ШИР.—УЗК» установите в положение «ШИР». При полете на радиостанцию пилот по приборам выдерживает курсовой угол радиостанции (КУР) равным нулю. При наличии ветра должен учитываться угол сноса, который подбирается так, чтобы он был равен КУР- Момент пролета радиостанции отмечается поворотом стрелки курсовых углов на 180°, после пролета радиокомпас переключается на следующую радиостанцию.
Определение места самолета производится по двум радиостанциям, причем каждый из радио​компасов настраивается на свою радиостанцию.
При подходе к конечному пункту маршрута настроить один из радиокомпасов на частоту дальней приводной радиостанции, второй — на частоту ближней приводной радиостанции аэродрома по​садки.
При заходе на посадку пролет ДПРМ, выход на траверс ВПП, третий и четвертый развороты вы​полняются по курсовым углам радиостанции с учетом угла сноса КУР±УС (по заданной схеме захода на посадку). После четвертого разворота самолет выдерживает магнитный курс посадки с учетом угла сноса и КУР = 0±УС
При помехах, близких по частоте радиостанций, а также при сильных атмосферных помехах пере​ключатель «ШИР.—УЗК» необходимо установить в положение «УЗК».
Режим «АНТЕННА» используется для прослушивания позывных сигналов радиостанций. После посадки радиокомпасы выключаются. При отказе в полете радиокомпасы выключаются.
6.11.33. ИНЕРЦИАЛЬНАЯ СИСТЕМА И-11 
А. НАЗНАЧЕНИЕ
Инерциальная система И-11 вместе с САУ обеспечивает автоматический полет по маршруту в со​ответствии с программой, введенной в систему перед полетом или в полете. Кроме того, система И-11 обеспечивает экипаж в течение полета навигационной информацией путем индикации заданных и текущих параметров полета.
Параметры, индицируемые системой И-11:
географические  координаты  текущего  местоположения  самолета.......................................
φ, λ
географические координаты поворотного пункта маршрута (ППМi), введенные в 
машину  (i — номер  ППМ)...........................................................................................................
φ i, λ i
оставшееся расстояние до очередного ППМ...............................................................................
S
боковое уклонение от линии заданного пути  (ЛЗП)..................................................................
Z
путевая скорость.............................................................................................................................
W
северная   составляющая   путевой   скорости......................................................................
VN
восточная  составляющая  путевой  скорости.............................................................................
VЕ
заданный путевой угол относительно истинного меридиана начального ППМ теку​щей 
ортодромии.....................................................................................................................................
ЗПУ
текущий путевой угол самолета относительно истинного меридиана начального ППМ  
ортодромии.....................................................................................................................................
ПУ
истинный курс самолета................................................................................................................
ИК
угол сноса........................................................................................................................................
УС
отклонения расчетного местоположения самолета от действительного в 
частно-ортодромической системе координат (используются для коррекции 
местоположения самолета)............................................................................................................
ΔS, ΔZ
время полета до очередного ППМ................................................................................................
Т
параметры ветра  (скорость и направление относительно текущего истинного 

ме​ридиана)......................................................................................................................................
и, δ
показатель готовности системы к работе.....................................................................................
ПГ
сигналы компенсации дрейфа гироскопов...............................................................................ωхδ, ωуδ, ωzδ
Система И-11 имеет пять режимов работы: «ОБОГРЕВ», «ВЫСТАВКА», «НАВИГАЦИЯ», «КОНТ​РОЛЬ» и «КУРСОВЕРТИКАЛЬ».
Режим «ОБОГРЕВ» предназначен для создания необходимых условий  работы блоков системы.
Режим включается перед включением режима «ВЫСТАВКА». При включении режима необходимо задержать переключатель «ОБОГРЕВ» в положении «ОБОГРЕВ» до загорания светосигнального табло «ОБОГР», затем перевести его в положение «ВЫСТАВКА». Однако, если температура окру​жающего воздуха ниже (20±5)°С, то вначале включается режим «ОБОГРЕВ», а затем при дости​жении указанной температуры автоматически включается режим «ВЫСТАВКА». Обогрев системы при этом не включается и продолжает работать, обеспечивая заданный температурный режим ра​боты системы.
Режим «ВЫСТАВКА» производится на земле и предназначен для начального ориентирования гироплатформы и определения истинного курса самолета на стоянке. Режим может быть выполнен одним из трех методов в зависимости от времени, отведенного на подготовку к полету. Методы выставки предусмотрены следующие:
одинарное гирокомпасирование — выполняется перед каждым полетом (время выставки — не более 35 мин);
двойное гирокомпасирование — выполняется с интервалом не более семи полетов (время выставки — не более 60 мин);
выставка по заданному курсу — выполняется перед полетом при наличии информации об истинном курсе самолета на стоянке с погрешностью не более 15 угл. мин (время выставки — не более 30 мин).
Выставка гироплатформы производится в несколько этапов. Каждому этапу соответствует пока​затель готовности (ПГ), индицируемый на светосигнальное табло УВИ, если переключатель «ПАРАМЕТРЫ» установлен в положение «ИК/ПГ» (см. табл. 1).
Режим «НАВИГАЦИЯ» предназначен для использования в полете вместе с САУ или автономно. В этом режиме система вырабатывает сигналы Z. и Ż, пропорциональные отклонению и скорости отклонения от линии заданного пути (ЛЗП). Эти сигналы поступают в автопилот (см. п. 6.11.10), который возвращает самолет на ЛЗП. Кроме того, система в режиме «НАВИГАЦИЯ» индицирует навигационные параметры полета в зависимости от положения переключателя на УВИ.
В режиме «НАВИГАЦИЯ» предусматривается возможность автоматического переключения участ​ков маршрута, запрограммированных перед полетом, изменения маршрута в полете, а также вы​полнения коррекции местоположения самолета.
При отказе вычислителя системы или в случае необходимости произвести ускоренную подготовку системы к полету используется режим «КУРСОВЕРТИКАЛЬ». В режиме «КУРСОВЕРТИКАЛЬ» индикация навигационных параметров не производится.
Режим «КОНТРОЛЬ» обеспечивает проверку работоспособности системы и включается после ре​жима «ВЫСТАВКА», при этом система имитирует полет по заданной криволинейной траектории (типа «восьмерки»). Через 15 и 60 мин производится сравнение текущих координат φ и λ «полета» с расчетными. Если разница между ними превысит расчетное значение, то мигает светосигнальное табло «ОТКАЗ».
Система И-11 питается переменным током напряжением 200 В, 36 В частотой 400 Гц и постоянным током напряжением 27 В.
Переменным током 200 В и 36 В частотой 400 Гц система питается от бортсети через автоматы защиты «И-11» на РУ переменного тока штурмана и РУ переменного тока 36 В соответственно.
Питание системы постоянным током производится от специального выпрямительного устройства ВУ-ЗБ, который преобразовывает переменное напряжение 200 В 400 Гц в постоянное напряжение 28—29 В. Кроме того, от бортсети через автомат защиты «ВКЛ. И-11» на ЦРУ постоянного тока штурмана подается питание в блок контроля исправности системы.
Выпрямительное устройство ВУ-3Б питается переменным током от бортсети через автоматы защиты «ПИТАНИЕ ВУ-3Б И-11» на РУ переменного тока штурмана. Однако, это питание подключается к ВУ-3Б (и, следовательно, вырабатывается постоянное напряжение на его выходе) только при включении системы И-11 в один из режимов работы.
Для того, чтобы кратковременное снижение напряжения постоянного тока не привело к нарушению работы системы И-11, имеется дополнительный источник питания — аккумуляторная батарея 21НКНБ-6. Она подключена как буфер к выпрямительному устройству и во время работы подзаря​жается от него, не участвуя в питании системы.
Если напряжение на выходе ВУ-3Б снизится ниже допустимого значения или будет выключен автомат защиты «ПИТАНИЕ ВУ-3Б И-11», питание системы обеспечивается только от аккумуля​торной батареи. Питание системы только от аккумуляторной батареи осуществляется также, если система И-11 включена, а бортсеть 200 В 400 Гц самолета обесточена или произошел отказ питания от шин 200 В 400 Гц левого борта. Во всех случаях, когда система питается от аккумуляторной батареи, на пульте ПУ-36 горит светосигнальное табло «БАТАР».
Питание от аккумуляторной батареи не должно продолжаться свыше 1 мин, после чего систему следует выключить (установить переключатель режимов в положение «ОТКЛ»).
Если не включены автоматы защиты «И-11» на РУ переменного тока 36 В или «ПИТАНИЕ ВУ-3Б И-11» на РУ переменного тока штурмана или произошел отказ питания переменным током 36 В, или неисправно выпрямительное устройство ВУ-3Б, то при включении режима «ВЫСТАВКА» на ПУ-36 одновременно загораются светосигнальные табло «ОТКАЗ» и «БАТАР».
В этом случае систему необходимо выключить (установить переключатель режимов на ПУ-36 в положение «ОТКЛ»), включить невыключенные автоматы защиты или устранить неисправность, а затем вновь включить систему, но не ранее чем через 5 мин после выключения.
В полете, в режиме «НАВИГ», эти же светосигнальные табло загораются при отказе питания только постоянным током.
Б. УПРАВЛЕНИЕ И ИНДИКАЦИЯ
Органы управления и индикация размещены на пульте управления (ПУ-36) и устройстве ввода и индикации  (УВИ), а также на приборной доске штурмана.
Выключатель «УПРАВЛЕНИЕ ОТ И-11» служит для включения автоматического управления самолетом от системы И-11.
Кнопка «СБРОС ОТКАЗА И-11» используется для снятия ложного отказа системы И-11 и отказа, вызванного неправильными действиями экипажа.
На передней панели УВИ (фиг. 6.11.33-1) размещены: переключатель «ПАРАМЕТРЫ»; переключатель «ППМ»; клавиша «ИЗМ. МАРШРУТА»;
Таблица 1
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Пульт управления ПУ-36 
Фиг. 6.11.33-2
Таблица 2

Навигационные параметры, индицируемые в зависимости от режима работы и положения переключателя «ПАРАМЕТРЫ»
	Режим работы
	Индикатор
	Положение переключателя «ПАРАМЕТРЫ»

	
	
	φ/λ
	ППМ
	ИК/ПГ
	VN/ VE
	ΔS / ΔZ
	S/Z
	W/УС
	ЗПУ/ПУ
	S/Т
	u/δ

	«ВЫСТАВКА»
	Верхний 

Нижний
	φ0
λ0
	φi
λ i
	ИК0
ПГ
	ωхδ 
ωyδ 
	ΔS 
ΔZ
	—

—
	ωzδ
—
	—

—
	—

—
	—

—

	«НАВИГАЦИЯ»
	Верхний 

Нижний
	φ
λ
	φ i
λ.i
	ПГ
—
	VN
VE

	ΔS 
ΔZ
	S
Z
	W

УС
	ЗПУ 
ПУ
	S
Т
	u 
δ

	«КОНТРОЛЬ»
	Верхний 

Нижний
	φ
λ
	φ i
λ i
	ПГ
—
	VN
VE

	ΔS 
ΔZ
	S
Z
	W

УС
	ЗПУ 
ПУ
	S
 Т
	u 
δ


Таблица 3
Диапазон измерения, разрешающая способность и изображение на индикаторе
навигационных параметров
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индикатор номеров начального и конечного ППМ текущего участка маршрута;
индикатор навигационных параметров (верхний и нижний);
светосигнализатор «ВНИМАНИЕ» — информирует о подходе к очередному ППМ;
переключатель «АВТОМАТ—РУЧНОЙ» — обеспечивает автоматическое или ручное пере​ключение участков маршрута;
клавиша «ОСТ. ИНДИКАЦИИ» — фиксирует значение навигационных параметров, ин​дицируемых индикатором;
клавиатура ввода данных — используется для ввода навигационных параметров. 
На передней панели ПУ-36 (фиг. 6.11.33-2) размещены:
светосигнальное табло «ОБОГР» — информирует о включении режима «ОБОГРЕВ»; светосигнальное табло «ГОТОВ» — информирует о готовности системы к работе; светосигнальное табло «КВ» — информирует о включении режима «КУРСОВЕРТИКАЛЬ»; светосигнальное табло «ОТКАЗ» — информирует об отказе системы;
светосигнальное табло «БАТАР» — информирует о переходе на питание от аккумулятор​ной батареи (допустимое время работы от аккумуляторной батареи— 1 мин);
переключатель режимов;
переключатель методов выставки;
кнопка «КОНТР. ЛАМП» — служит для проверки ламп светосигнальных табло пульта.
Индикация навигационных параметров осуществляется на УВИ и зависит от положения переклю​чателей «ПАРАМЕТРЫ» и «ППМ»  (см. табл. 2).
Диапазоны и разрешающие способности измерения параметров указаны в табл. 3. 
В. ИСХОДНОЕ 

ПОЛОЖЕНИЕ ОРГАНОВ УПРАВЛЕНИЯ
На пульте управления (ПУ-36):
Переключатель режимов — в положении «ОТКЛ».
Переключатель методов выставки — в положении «ОДИН ГИР».
На УВИ:
Переключатель «ПАРАМЕТРЫ» — в положении «ИК/ПГ».
Переключатель «ППМ» — в положении «1».
Переключатель «АВТОМАТ—РУЧНОЙ» — в положении «АВТОМАТ».
Все клавиши — в ненажатом положении..
Выключатель  «УПРАВЛЕНИЕ   ОТ   И-11»  на         
Выключен 

левом щитке штурмана —
Г. ПОДГОТОВКА ИСХОДНЫХ ДАННЫХ ДЛЯ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ СИСТЕМЫ И-11  В ПОЛЕТЕ
(1)   Подберите полетные карты в соответствии с заданием на полет и нанесите на карту маршрут полета.
(2)  Определите географические координаты стоянки самолета и промежуточных пунктов маршрута (ППМ) с погрешностью до десятых угловой минуты. Занумеруйте ППМ номерами «1»—«9», место стоянки — номером «0», считая его исходным пунктом маршрута (ИПМ).
(3)  Наметьте по маршруту полета наземные маяки УОК и РСБН и определите расстояние от них до характерных точек маршрута.
(4)   Определите (если это возможно) истинный курс самолета на стоянке.
(5)   Определите способ выставки гироплатформы в зависимости от времени, отведенного на под​готовку к работе.
Д. ВКЛЮЧЕНИЕ И ПОДГОТОВКА К РАБОТЕ
ВНИМАНИЕ. ПРИ ПОДГОТОВКЕ К РАБОТЕ СИСТЕМЫ И-11 ЗАПРЕЩАЕТСЯ ИСПОЛЬЗО​ВАТЬ ИСТОЧНИК АЭРОДРОМНОГО ПИТАНИЯ ПОСТОЯННОГО ТОКА (ЧЕРЕЗ ШРАП-500). ПИТАНИЕ СИСТЕМЫ ПОСТОЯННЫМ ТОКОМ ДОЛЖНО ПРОИЗВО​ДИТЬСЯ ОТ ИСТОЧНИКА АЭРОДРОМНОГО ПИТАНИЯ ПЕРЕМЕННОГО ТОКА (ИЛИ ВСУ) ЧЕРЕЗ ВЫПРЯМИТЕЛЬНЫЕ УСТРОЙСТВА ВУ-6А (БТВ-62Б).
(1)   Подготовка к включению системы:
(а) Убедитесь в том, что к самолету подключен источник аэродромного питания и что переключа​тель «РАП ВКЛЮЧЕНА — ОТКЛ.—БОРТ» установлен в положение «РАП ВКЛЮЧЕНА». Убедитесь в том, что аэродромное питание стабильно и его напряжение соответствует номиналь​ному значению.
Примечание. При колебании напряжения аэродромного питания разрешается использовать при подготовке системы И-11 к работе источника бортового питания (ВСУ).
(б)   Убедитесь в том, что включены автоматы защиты:
«И-11» и «ПИТАНИЕ ВУ-3Б И-11» на РУ переменного тока штурмана (23);
«И-11» на РУ переменного тока 36 В (27); 
«ВКЛ. И-11» на ЦРУ постоянного тока штурмана (21). 
(в) Убедитесь в том, что переключатель методов выставки установлен в положение «ОДИН ГИР».
Примечание. Если выставка гироплатформы предусматривается методом двойного гирокомпасирования или с выставкой ЗК, то переключатель методов выставки установите в соответ​ствующее положение. Особенности выполнения этих методов выставки указаны в пп. (10—13).
(2)   Включение системы и проверка ламп светосигнальных табло пульта ПУ-36:
(а)   Переключатель режимов на ПУ-36                     Установите  в  положение  «ОБОГР»,  а  затем
после  загорания светосигнального табло «ОБОГР» — в положение «ВЫСТ»
Если температура окружающего воздуха менее 20 °С, то производится нагрев системы до 20 °С со скоростью 5 град/мин, при этом горит светосигнальное табло «ОБОГР». При температуре 20 °С светосигнальное табло «ОБОГР» гаснет, автоматически включается режим «ВЫСТАВКА», и на УВИ появляется индикация.
(б)   Кнопка «КОНТР. ЛАМП»                                   Кратковременно нажмите
Загораются все исправные светосигнальные табло пульта ПУ-36, при отпускании кнопки — гаснут (контроль возможен при любом положении переключателя режимов, кроме положения «ОТКЛ»).
(3)   Проверка степени заряженности аккумуляторной батареи:
Примечание. Проверка аккумулятотной батареи выполняется после окончания режима «ОБОГР» (гаснет светосигнальное табло «ОБОГР» на ПУ-36), но до ввода в систему географиче​ских координат места стоянки самолета в течение более 10 с.
	(а) Автомат защиты «ПИТАНИЕ ВУ-3Б И-11» на РУ переменного тока штурмана
	Выключите

	На ПУ-36 загорается светосигнальное табло «БАТАР».

	(б) Кнопка «КОНТРОЛЬ АККУМ. И-11»
	Нажмите

	Стрелка вольтметра В1 указывает напряжение аккумуляторной батареи. Оно должно быть не ниже 25,5 В. Если напряжение ниже указанного уровня, аккумуляторная батарея подлежит замене.

	(в) Автомат защиты «ПИТАНИЕ ВУ-3Б И-11»
	Включите

	Гаснет светосигнальное табло «БАТАР» на ПУ-36.
	

	(4) Не более чем через 1,5 мин после включения режима «ВЫСТАВКА»:

	Клавиша «СБРОС» на УВИ
	Нажмите

	На нижнем индикаторе высвечивается величина показателя готовности системы ПГ, равная 90.

	(5)  При ПГ = 80 введите географические координаты места стоянки самолета с погрешностью до 0,1:

	(а)  Переключатель «ПАРАМЕТРЫ» на УВИ
	Установите в положение «φ/λ»

	(б) Клавиатура ввода данных
	Нажмите для северной широты клавишу «[image: image199.jpg]


»или для южной «[image: image200.jpg]


»

	Загорается подсвет клавиши «ВВОД».
	

	(в) Клавиатура ввода данных
	Наберите значение φ0 в градусах, минутах и десятых  долях  минуты,   начиная  со  старших разрядов

	На верхнем индикаторе высвечивается значение набранной широты со своим знаком.

	Примечания:  1. Если старшие разряды отсутствуют, то вместо них введите нули, нажимая кла​вишу «0». 2. Если значение широты на индикаторе неправильное, то нажмите клавишу «СБРОС» и наберите значение широты повторно.


	(г) Клавиша «ВВОД»
	Нажмите

	Во время нажатия клавиши значение широты на индикаторе гаснет, при отпускании клавиши над​пись вновь загорается и гаснет подсвет клавиши «ВВОД».

	(д) Убедитесь в том, что значение широты индицируется правильно. Если неправильно, повторите операции, указанные в пп.  (а) — (г).

	(е) Клавиатура ввода данных
	Нажмите для восточной долготы клавишу «[image: image201.jpg]


», для западной «[image: image202.jpg]


»

	Загорается подсвет клавиши «ВВОД».
	

	(ж) Наберите значение долготы ко в соответствии с указаниями пп. (в) — (д), на нижнем индика​торе высвечивается значение набранной долготы со своим знаком.

	Примечание. После отпускания клавиши «ВВОД» индицируемые значения φ0 и λ0 (φ i и λ i ) на 0,1’ меньше набранных значений.


	(6) Введите географические координаты ППМ:
	

	(а) Переключатель «ПАРАМЕТРЫ»
	Установите в положение «ППМ»

	(б) Переключатель «ППМ»
	Установите в положение «1»


(в)   Введите координаты первого ППМ со своим знаком так же, как координаты исходного поло​жения [см. п. (5)].
(г)   Аналогично введите координаты 2—9 ППМ, устанавливая переключатель «ППМ» в положе​ния, соответствующие номеру ППМ.
(7)   Переключатель «ПАРАМЕТРЫ»                        Установите в положение «ИК/ПГ»
На нижнем индикаторе высвечивается величина показателя готовности в соответствии с текущим этапом выставки (см. табл. 1).
На   верхнем  индикаторе  при   ПГ=40  можно  наблюдать  процесс   вычисления  истинного  курса самолета: значение курса изменяется, приближаясь к действительной величине.
Не более чем через 35 мин после включения режима «ВЫСТАВКА» на ПУ-36 должно загореться светосигнальное табло «ГОТОВ», информирующее о готовности системы к работе.
На верхнем индикаторе высвечивается значение истинного курса самолета, вычисленного системой.
Введите значение истинного курса   (или магнитного с учетом магнитного склонения)   в ТКС-П с последующим контролем на рулении и взлете.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЗАПРЕЩАЕТСЯ ПРЕРЫВАТЬ РЕЖИМ «ВЫСТАВКА» (ПЕРЕКЛЮ​ЧАТЬ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛИ МЕТОДОВ ВЫСТАВКИ И РЕЖИМОВ НА ПУ-36) ДО ЗАГОРАНИЯ СВЕТОСИГНАЛЬНОГО ТАБЛО «ГОТОВ» И ПЕРЕХОДА В РЕЖИМ «НАВИГАЦИЯ», В ПРОТИВНОМ СЛУЧАЕ ПОТРЕБУЕТСЯ ВЫКЛЮЧИТЬ СИСТЕМУ И ПОВТОРИТЬ ПОДГОТОВКУ В СООТВЕТСТВИИ С УКАЗАНИЯМИ ПП. Д (2) — (7).
(8)   Переключатель режимов     


Установите в положение «НАВИГ» 
Гаснет светосигнальное табло «ГОТОВ» на ПУ-36.
Система готова к работе, на светосигнальном табло «ОТ—ДО» загораются цифры «1» и «2».
Примечание. Режим «НАВИГАЦИЯ» необходимо включать до запуска двигателей и обязательно перед началом выруливания или буксировки со стоянки. При буксировке питание должно обеспечиваться от бортовых источников (ВСУ).
(9)  Для использования места стоянки самолета в качестве ИПМ с номером «0»:
(а)   Переключатель «ПАРАМЕТРЫ»                       
Установите в положение «ППМ»
(б)   Переключатель «ППМ»                                     
Установите в положение «0»
(в)   Переключатель «АВТОМАТ—РУЧНОЙ»         
Установите в положение «РУЧНОЙ»
(г)   Клавиша «ИЗМ. МАРШРУТА»                          
Нажмите
Загорается подсвет клавиши «ВВОД» и «ИЗМ. МАРШРУТА» и гаснут цифры светосигнального табло «ОТ—ДО».
(д)   Клавиатура ввода данных                                  
Нажмите клавиши «0» и «1»
(е)   Клавиша «ВВОД»                                             
Нажмите
Гаснет подсвет клавиши «ВВОД» и «ИЗМ. МАРШРУТА», на светосигнальном табло «ОТ—ДО» загораются цифры «0» и «1», на индикаторах высвечиваются значения φ0 и λ0.
(ж)   Переключатель «АВТОМАТ—РУЧНОЙ»         
Установите в положение «АВТОМАТ»
Особенности выставки гироплатформы методом двойного гирокомпасирования и выставки с вводом заданного курса
(10)  Двойное гирокомпасирование позволяет более точно (чем при одинарном) вычислить сигналы балансировки гироскопов ωхδ, ωуδ, ωzδ. Это обеспечивает увеличение точности работы системы.
(11)  Выставка методом двойного гирокомпасирования выполняется так же, как и методом одинар​ного гирокомпасирования, но длится 60 мин, показатель готовности   (ПГ)   в процессе выставки изменяется от 90 до единиц, а затем вновь увеличивается до 70 и уменьшается опять до единиц (см. табл. 1). Для выполнения выставки методом двойного гирокомпасирования следует переключа​тель методов выставки на ПУ-36 установить в положение «ДВ. ГИР», а затем переключатель ре​жимов — в положение «ВЫСТ».
(12)  По окончании выставки методом двойного гирокомпасирования (горит светосигнальное табло «ГОТОВ» на ПУ-36) запишите в бортжурнал значения балансировочных сигналов ωхδ, ωуδ, ωzδ со своими знаками.
Для просмотра значений балансировочных сигналов на индикаторах:
(а)   Переключатель «ПАРАМЕТРЫ»                        Установите в положение «VN/ VE» 
На верхнем индикаторе высвечивается значение ωхδ, на нижнем — ωуδ.
(б)   Переключатель «ПАРАМЕТРЫ»                        Установите в положение «W/УС» 
На верхнем индикаторе высвечивается значение ωzδ
(13)  Выставка с вводом заданного курса (известного истинного курса самолета на стоянке) умень​шает время выставки до 30 мин.
Система в процессе выставки вычисляет только сигналы балансировки гироскопов.
(14)   Выставка с вводом ЗК выполняется аналогично выставке методом одинарного гирокомпаси​рования. Отличие состоит в том, что при этом переключатель методов выставки на ПУ-36 необхо​димо установить в положение «ЗК» (до установки переключателя режимов в положение «ВЫСТ») и после ввода широты и долготы исходного местоположения самолета установить переключатель «ПАРАМЕТРЫ» в положение «ИК/ПГ» и ввести значение заданного курса с погрешностью до единиц угловых минут. Ввод значения истинного курса начинайте со знака « + ». Значение введен​ного курса показывает верхний индикатор.
Включение режима «КУРСОВЕРТИКАЛЬ»
(15)    Переключатель   методов   выставки    на         
Установите в положение «КВ» ПУ-36
(16)   Переключатель режимов на ПУ-36             
Установите в положение  «ОБОГР», а затем
после загорания светосигнального табло «ОБОГР» — в положение «ВЫСТ»
После прогрева системы до 20+5 °С светосигнальное табло «ОБОГР» гаснет, автоматически вклю​чается режим «ВЫСТАВКА» и загорается светосигнализатор «КВ».
В этом случае на индикаторах информации нет.
Не более чем через 15 мин после автоматического включения режима «ВЫСТАВКА» загорается светосигнальное табло «ГОТОВ».
(17)   Переключатель режимов                                 
Установите в положение «НАВИГ»
Светосигнальное табло «ГОТОВ» гаснет. Система работает в режиме «КУРСОВЕРТИКАЛЬ», при этом гироплатформа находится в рабочем положении, навигационная информация на индика​торах не высвечивается.
Е. ЭКСПЛУАТАЦИЯ В ПОЛЕТЕ
(1) Перед запуском двигателя убедитесь в том, что переключатель режимов на ПУ-36 установлен в  положение «НАВИГ», переключатель «АВТОМАТ—РУЧНОЙ» — в положение «АВТОМАТ».
На светосигнальном табло «ОТ—ДО» индицируются цифры «0» и «1», что соответствует полету по маршруту от 0-го ППМ до 1-го ППМ.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЗАПРЕЩАЕТСЯ ВЫКЛЮЧАТЬ ЭЛЕКТРОПИТАНИЕ СИСТЕМЫ   ПОСЛЕ ОКОНЧАНИЯ РЕЖИМА «ВЫСТАВКА», В ТОМ ЧИСЛЕ И ВО ВРЕМЯ ЗА​ПУСКА ДВИГАТЕЛЕЙ И БУКСИРОВКИ.
(2)   После взлета, оперируя переключателем «ПАРАМЕТРЫ», контролируйте текущие и заданные навигационные параметры полета.
Примечание. Направление ветра δ не индицируется, если скорость ветра и ≤ 40 км/ч.
(3)  Для контроля местоположения самолета относительно текущей линии заданного пути (ЛЗП): 
Переключатель «ПАРАМЕТРЫ»                              
Установите в положение «S/Z»
На индикаторе высвечиваются значения S и Z в километрах. При наличии бокового отклонения от ЛЗП (Z не равно нулю) выполните маневр, обеспечивающий выход самолета на ЛЗП.
Включите САУ в режим «УПРАВЛЕНИЕ ОТ И-11»  в соответствии с указаниями  п.  6.11.10,Г «Режим полета по заданной горизонтальной траектории от НВ и системы И-11».
(4)   Если требуется оценить какой-либо неустойчиво индицируемый  (например, параметры ветра и, δ) или быстро изменяющийся параметр в заданный момент, то:
Клавиша «ОСТ. ИНДИКАЦИИ» на УВИ                
Нажмите
Загорается подсвет нажатой клавиши.
Значение индицируемого параметра на индикаторе прекращает изменяться, но его величину систе​ма продолжает вычислять.
(5)  Для восстановления индикации:
Клавиша «СБРОС» на УВИ                                      
Нажмите
Гаснет подсвет клавиши «ОСТ. ИНДИКАЦИИ».
Индицируемый параметр на индикаторе скачкообразно восстанавливает свое текущее значение.
Примечание. Если в полете загорится подсвет клавиши «ОСТ. ИНДИКАЦИИ», на индикаторах УВИ зафиксируются значения параметров, индицируемых до загорания подсвета клави​ши. Эти значения сохраняются при установке переключателя «ПАРАМЕТРЫ» в любое положение. Для восстановления индикации нажмите клавишу «СБРОС», при этом подсвет клавиши «ОСТ. ИНДИКАЦИИ» должен погаснуть.
(6)  За 2 мин до подхода к очередному ППМ на УВИ загорается светосигнализатор «ВНИМАНИЕ», за  1  мин до ППМ светосигнализатор «ВНИМАНИЕ» гаснет  (мигает, если переключатель «АВ​ТОМАТ—РУЧНОЙ» в положении «РУЧНОЙ»), на светосигнальном табло «ОТ—ДО» загораются цифры,  обозначающие  номера   начального   и   конечного   ППМ  следующего  участка   маршрута (если переключатель «АВТОМАТ—РУЧНОЙ» установлен в положение «РУЧНОЙ», то автомати​ческое переключение номеров ППМ не производится).
Одновременно происходит переход на новую частноортодромическую систему координат и соответ​ственно пересчет параметров S, Z, ЗПУ, ПУ и Т в этой системе координат.
Примечание. ЗПУ и ПУ вычисляются относительно истинного меридиана начального ППМ участка маршрута.
(7)  Для вывода самолета на новую ортодромию, если И-11 не подключена к САУ: 
(а) Переключатель «ПАРАМЕТРЫ»                         Установите в положение «S/Z»
В момент погасания светосигнализатора «ВНИМАНИЕ» на индикаторах скачкообразно изменя​ются значения S и Z.

(б)   Выполните разворот таким образом, чтобы параметр Z стал близким к нулевому значению.
(в)   Сравните значения S и Z для следующего участка, вычисленные системами И-11 и НВ-ПБ. При необходимости выполните коррекцию местоположения самолета [см. пп. (23) — (32)].
Примечание. Если система И-11 работает вместе с САУ, то выход на новую ортодромию произво​дится автоматически. Разворот начинается в момент погасания светосигнализатора «ВНИМАНИЕ».
(8)   Если число ППМ превышает 9, введите координаты последующих ППМ по адресам пройден​ных ППМ.
Примечание. Адресом ППМ является его номер.
Ввод координат выполните согласно указаниям п. Д (8).
Изменение маршрута
Изменение маршрута в полете может быть выполнено двумя способами:
изменением номеров начального и конечного ППМ участка маршрута;
заменой географических координат ППМ в полете.
Примечание. При изменении маршрута (а также при автоматическом переходе с одного участка маршрута на другой) изменяется частноортодромическая система координат, относительно которой вычисляются координаты S и Z. Географическая система координат при этом не изменяется.
Для изменения маршрута первым способом:
(9)  Переключатель «АВТОМАТ—РУЧНОЙ»          
Установите в положение «РУЧНОЙ»
(10)   Клавиша «ИЗМ. МАРШРУТА»                     
Нажмите
Загорается подсвет клавиш «ВВОД» и «ИЗМ. МАРШРУТА», гаснут цифры на светосигнальном табло «ОТ—ДО».
(11)   Клавиатура ввода данных                                 Нажмите клавиши с номерами  начального и
конечного ППМ нового участка маршрута
(12)   Клавиша «ВВОД»                                            
Нажмите
Гаснет подсвет клавиш «ВВОД» и «ИЗМ. МАРШРУТА». На светосигнальном табло «ОТ—ДО» загораются номера начального и конечного ППМ участка.
Параметры S и Z вычисляются относительно новой частноортодромической системы координат. Одновременно вычисляется заданный путевой угол (ЗПУ) нового участка маршрута и время Т прибытия в конечный ППМ нового участка маршрута (если скорость самолета не будет изменяться).
(13)   Переключатель «ПАРАМЕТРЫ»                     
Установите в положение «S/Z»
На индикаторах УВИ индицируются значения S и Z относительно нового участка маршрута.
(14)   Выведите самолет на новый участок, добиваясь, чтобы Z было равно нулю.
Примечание. Если САУ работает в режиме «УПРАВЛЕНИЕ ОТ И-11» (см. п. 6.11.10), то на новый участок самолет выходит автоматически.
(15)   Если требуется немедленно изменить маршрут, вместо операции, указанной в п. (11), вы​полните:
Клавиатура ввода данных                                        
Нажмите клавишу «0» и клавишу с номером
конечного ППМ нового участка маршрута
После нажатия клавиши «ВВОД» на светосигнальном табло «ОТ—ДО» загорятся «0» и «i», где i — номер конечного ППМ нового участка маршрута. При этом параметры маршрута (S, Z, ПУ, ЗПУ и Т) вычисляются относительно траектории между текущим положением самолета в момент нажатия клавиши «ВВОД» и ППМ.
(16)   Выполните указания пп.  (13) и  (14).
(17)   Переключатель  «АВТОМАТ—РУЧНОЙ»      
Установите в положение «АВТОМАТ»
По прибытии на конечный ППМ измененного участка маршрута произойдет автоматическое пере​ключение на следующий участок.
Для изменения маршрута вторым способом:
(18)   Переключатель «ПАРАМЕТРЫ»                     
Установите в положение «ППМ»
(19) Переключатель «ППМ»                 
Установите в положение, соответствующее
номеру начального ППМ нового маршрута
(20)   Клавиатура ввода данных                                 Введите широту, а затем долготу начального
ППМ в соответствии с указаниями п. Д (6)
Примечание. Если в качестве начального ППМ используется текущее местоположение самолета или ППМ, координаты которого были внесены ранее, то операции, указанные в пп. (18) — (20), выполнять не следует.
(21)   Аналогично введите географические координаты конечного ППМ, установив переключатель «ППМ» на номер конечного ППМ.
(22)   Выполните указания пп. (9) — (14). Если в качестве начального ППМ используется текущее положение самолета, выполните указание п.  (15).
Коррекция местоположения самолета
(23)  Переключатель «ПАРАМЕТРЫ»                
Установите в положение «S/Z» 
На индикаторе высвечиваются значения S и Z, вычисленные системой И-11.
(24)  Определите значения Z и S самолета на текущем участке маршрута без использования системы И-11  (визуальный метод, определение местоположения с помощью РСБН, РЛС, НВ-ПБ и другие методы) и в момент снятия отсчета нажмите клавишу «ОСТ. ИНДИКАЦИИ». Загорается подсвет клавиши «ОСТ. ИНДИКАЦИИ», на индикаторах высвечиваются параметры Z и S, вычисленные системой И-11 в момент определения местоположения самолета другими методами.
При сравнении параметров Z и S, вычисленных системой И-11, и координат самолета Z и S, опре​деленных другими методами [см. п. (24)], примите решение о необходимости коррекции системы И-11.
Если принято решение откорректировать систему И-11, выполните следующие операции.
(25)  Определите значение поправок ΔS и ΔZ по формулам:
ΔS = S И-11— S (S И-11и S берутся без учета знака),
ΔZ = Z И-11— Z (Z И-11и Z берутся с учетом знака),
где S и Z — частноортодромические координаты истинного местоположения самолета.
Примечание. Перед проведением коррекции обратите внимание на правильность введенных коор​динат ППМ текущего участка маршрута. Не разрешается коррекция системы И-11, если:
а)  координаты S и Z, вычисленные системой И-11 и другими методами (см. п. 24), относятся к разным частным ортодромиям;
б)  на УВИ горит светосигнализатор «ВНИМАНИЕ».
(26)   Клавиша «СБРОС» на УВИ             

Нажмите Гаснет подсвет клавиши «ОСТ. 
ИНДИКАЦИИ»
(27)   Переключатель «ПАРАМЕТРЫ»                   
Установите в положение «ΔS/ΔZ»
(28)   Клавиатура ввода данных                                 Нажмите клавишу «2+N» или «8-S» в зависи-
мости от знака поправки
Загорается подсвет клавиши «ВВОД».
(29)   Клавиатура ввода данных                                 Наберите значение ΔS в километрах, начиная
со старшего разряда.
Например: для ввода ΔS = 12 км нажмите клавиши «2+N», «000120», «ВВОД». На верхнем индикаторе высвечивается поправка ΔS со своим знаком.
(30)   Клавиша «ВВОД»                                          
Нажмите
Во время нажатия клавиши «ВВОД» цифры на индикаторе гаснут, при отпускании клавиши вновь загораются и гаснет подсвет клавиши «ВВОД».
Убедитесь в том, что поправка ΔS введена в систему правильно.
(31)  Введите аналогично поправку ΔZ [см. пп. (28) — (30)]. Знак поправки введите, нажав клавишу «4-W» или «6+Е».
Например: для ввода ΔZ = 5,6 км нажмите клавиши: «6+Е», «000056», «ВВОД». Значение ΔZ высвечивается со своим знаком на нижнем индикаторе.
(32)   Переключатель «ПАРАМЕТРЫ»                  
Установите в положение «S/Z»
На индикаторе верхнем и нижнем высвечиваются значения параметров S и Z, исправленных на величины ΔS и ΔZ.
Примечание.  При  вводе поправок ΔS  и  ΔZ одновременно  вводятся  соответствующие поправки в географические координаты текущего положения самолета.
Ж. ВЫКЛЮЧЕНИЕ СИСТЕМЫ
После заруливания на стоянку и до выключения двигателей установите переключатели на УВИ и ПУ-36 в исходное положение.
3. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА ПРИ ОТКАЗАХ СИСТЕМЫ И-11
(1) Во время выставки при показателе готовности (ПГ), равном 80, мигает светосигнальное табло «ОТКАЗ» на ПУ-36. Отказ вызван превышением значений балансировочных сигналов ωхδ, ωуδ, ωzδ (или хотя бы одного из них) выше допустимого уровня. Одновременно производится автоматическое обнуление этих сигналов.
Для устранения отказа:
(а)  Переключатель режимов на ПУ-36                     
Установите в положение «ОТКЛ»
Система выключается, гаснут индикаторы на УВИ и светосигнальное табло «ОТКАЗ» на ПУ-36.
(б) Переключатель методов выставки на         
Установите в положение «ОГК» или «ДВ. ПУ-36
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используе​мого до отказа).
(в)   Через 5 мин после выключения системы включите ее, выполнив указания Д (2), (4).
При ПГ=80  (до ввода φ0)   введите значения балансировочных сигналов,  записанных  в борт​журнале после предыдущей выставки методом двойного гирокомпасирования.
(г)   Переключатель «ПАРАМЕТРЫ» на УВИ         
Установите в положение «VN/ VE»
(д)   Клавиатура ввода данных на УВИ                    
Нажмите  клавишу «2+N», если сигнал ωхδ
положительный, или клавишу «8-S», если сиг​нал ωхδ отрицательный.
Загорается подсвет клавиши «ВВОД» на УВИ.
(е)  Клавиатура ввода данных                                   
Наберите значение ωхδ,начиная со старших
разрядов.
На верхнем индикаторе УВИ индицируется набранное значение ωхδ.
Примечания:  1. Если старшие разряды отсутствуют, то вместо них введите нули, нажимая кла​вишу «0».
2. Если значение ωхδ на индикаторе неправильное, то нажмите клавишу «СБРОС» и набе​рите значение ωхδ повторно.
(ж)   Клавиша «ВВОД»                                             
Нажмите
Во время нажатия на клавишу значение ωхδ на индикаторе гаснет, при отпускании — вновь появ​ляется, причем значение ωхδ может быть на 0,001° меньше набранного значения.
Гаснет подсвет клавиши «ВВОД».
Например: для ввода ωхδ = +1°51' нажмите клавиши: «2+N», «001510» и «ВВОД».
(з) Убедитесь в том, что значение ωхδ введено правильно, в противном случае повторите операции пп. (д) —(ж).
(и) Клавиатура ввода данных                                   
Нажмите клавишу «6+Е», если сигнал ωуδ по-
ложительный, или клавишу «4-W», если сигнал отрицательный.
(к) Введите значение ωуδ в соответствии с указаниями пп.  (е)—(з).
На нижнем индикаторе УВИ высвечивается значение ωуδ.
Например: для ввода ωуδ= +1°51' нажмите клавиши: «6+Е», «001510» и «ВВОД».
(л) Переключатель «ПАРАМЕТРЫ»                        
Установите в положение «W/УС».
(м) Введите значение ωzδ, выполняя операции в соответствии с указаниями пп.  (д) — (з).
Например: для ввода (ωzδ = +1°51'  нажмите клавиши: «2+N», «001510» и «ВВОД».
(н) Выполните операции по вводу φ0, λ0, координат ППМ в соответствии с указаниями пп. Д (5) и Д (6).
Примечание. Если значения балансировочных сигналов ωхδ, ωуδ, ωzδ полученных при выполнении предыдущей выставки методом двойного гирокомпасирования, неизвестны, то выполните выставку методом двойного гирокомпасирования дважды без ввода значений балансиро​вочных сигналов.
(2)  Через 8,5 мин после включения режима «ВЫСТАВКА» показатель готовности (ПГ) равен 80 и не уменьшается.
Проверьте, введена ли широта исходного положения φ0, а при выставке с вводом ЗК — введен ли истинный курс самолета на стоянке ИК0.
(3)   Светосигнальное табло «ОТКАЗ» на ПУ-36 начинает мигать при ПГ-60, проверьте правиль​ность ввода φ0.
Если широта введена неправильно, выключите систему. Через 5 мин включите систему вновь и выполните подготовку к работе (см. п. Д), обратив внимание на правильный ввод φ0.
Если широта φ0 введена правильно, а через 5—10 мин светосигнальное табло «ОТКАЗ» не пере​стает мигать, выключите систему.
(4)   Горит светосигнальное табло «ГОТОВ» и мигает — «ОТКАЗ». При наличии времени выпол​ните выставку методом двойного гирокомпасирования.
Примечание. Если не будет выполнено двойное гирокомпасирование, то система И-11 будет иметь повышенный уход и потребуется более часто выполнять коррекцию.
(5)   Если в соответствующее время  не загорается светосигнальное табло «ГОТОВ»,  проверьте, введена ли долгота исходного местоположения λ0. Если λ0 введена правильно, кнопкой «ТЕСТ» проверьте исправность светосигнального табло «ГОТОВ».
(6)   Если после включения питания, а также во время выполнения режима «ВЫСТАВКА» заго​рается светосигнальное табло «ОТКАЗ», то выполните следующие операции:
(а)   Переключатель режимов на ПУ-36                    
Установите в положение «ОТКЛ»
(б)  Кнопка «СБРОС ОТКАЗА И-11»              
Нажмите 
Гаснет светосигнальное табло «ОТКАЗ» на ПУ-36.
(в) Выполните повторно выставку системы одним из методов, указанных в п. Д.
Если светосигнальное табло «ОТКАЗ» вновь загорится, то система неисправна; в этом случае следует выключить систему, не нажимая кнопку «СБРОС ОТКАЗА И-11», светосигнальное табло «ОТКАЗ» на ПУ-36 должно продолжать гореть. Это необходимо, чтобы быстро отыскать и заменить неисправный блок системы.
(7)   При отказе вычислителя  в  полете система  автоматически  переводится  в  режим  «КУРСО-ВЕРТИКАЛЬ». Загорается светосигнальное табло «КВ».
(8)  Светосигнальное табло «БАТАР» на ПУ-36 горит более 1 мин. Выключите систему И-11 и пе​рейдите на управление от НВ-ПБ. Перед выключением И-11 запишите координаты местоположения и истинный курс самолета.
(9)   В полете загорается светосигнальное табло «ОТКАЗ» на ПУ-36.  Установите переключатель режимов в положение «ОТКЛ» и перейдите на управление от НВ-ПБ, кнопку «СБРОС ОТКАЗА И-11» не нажимайте.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПОЛЬЗОВАТЬСЯ КНОПКОЙ «СБРОС ОТКАЗА И-11» В ПОЛЕТЕ ЗАПРЕЩАЕТСЯ.
(10)  При включении режима «ВЫСТАВКА» на ПУ-36 одновременно загораются светосигнальные табло «ОТКАЗ» и «БАТАР».
Выключите систему  (см. п. Ж), при этом гаснут светосигнальные табло «ОТКАЗ» и «БАТАР».
Убедитесь в том, что включены автоматы защиты «И-11» на РУ переменного тока 36 В и «ПИТА​НИЕ ВУ-3Б И-11» на РУ переменного тока штурмана.
Не ранее чем через 5 мин после выключения снова включите систему и выполните выставку в соот​ветствии с указаниями п. Д. При повторном включении сигнализации отказа выключите систему. Неисправность необходимо устранить силами технического персонала.
(11)  В полете одновременно загораются светосигнальные табло «ОТКАЗ» и «БАТАР». Выключите систему и перейдите на управление от НВ-ПБ. Для контроля местоположения самолета используйте системы «ОМЕГА», РСБН, РЛС и др.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЗАПРЕЩАЕТСЯ ПОВТОРНОЕ ВКЛЮЧЕНИЕ СИСТЕМЫ.
А. ДЛЯ  САМОЛЕТОВ, ОБОРУДОВАННЫХ СИСТЕМОЙ  И-11 С ВЫПРЯМИТЕЛЬНЫМ УСТРОЙСТВОМ ВУ-3Б
Таблица 1 

Этапы выставки (недоработанный Е-31)
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Система И-11 питается переменным током напряжением 200 В, 36 В частотой 400 Гц от бортсети через автоматы защиты «И-11» на РУ переменного тока штурмана и РУ переменного тока 36 В соответственно.
Питание системы постоянным током номинальным напряжением 27 В производится от специаль​ного выпрямительного устройства ВУ-3Б, который преобразует переменное напряжение 200 В 400 Гц в постоянное 27 В. Кроме того, от бортсети через автомат защиты «ВКЛ. И-11» на РУ постоянного тока пассажирской кабины подается питание в блок контроля исправности системы.
Выпрямительное устройство ВУ-3Б питается переменным током от бортсети через автоматы защиты «ПИТАНИЕ ВУ-3Б И-11» на РУ переменного тока штурмана. Однако это питание подключается к ВУ-3Б (и, следовательно, вырабатывается постоянное напряжение на его выходе) только при включении системы И-11 В один из режимов работы.
Для того, чтобы кратковременное снижение напряжения постоянного тока не привело к наруше​нию работы системы И-11, имеется дополнительный источник питания — аккумуляторная батарея 21НКБН-6. Она подключена как буфер к выпрямительному устройству и во время работы подзаря​жается от него, не участвуя в питании системы.
Если напряжение на выходе ВУ-3Б снизится ниже допустимого значения или будет выключен автомат защиты «ПИТАНИЕ ВУ-3Б И-11», питание системы обеспечивается только от аккумуля​торной батареи. Питание системы только от аккумуляторной батареи осуществляется так же, если система И-И включена, а бортсеть 200 В 400 Гц самолета обесточена или произошел отказ питания от шин 200 В 400 Гц левого борта. Во всех случаях, когда система питается от аккумуляторной батареи, на пульте ПУ-36 горит светосигнализатор «БАТ».
Питание от аккумуляторной батареи не должно продолжаться свыше 1 мин, после чего систему следует выключить (установить переключатель режимов в положение «ОТКЛ»).
Для контроля степени заряженности аккумуляторных батарей на рабочем месте штурмана уста​новлены вольтметр и кнопка «КОНТРОЛЬ АККУМ. И-11», подключающая вольтметр к аккумуля​торной батарее. Степень заряженности аккумуляторной батареи проверяется под нагрузкой (15—16 А), ее напряжение при этом должно быть не ниже 25,5 В.
Б. УПРАВЛЕНИЕ И ИНДИКАЦИЯ
Органы управления и индикации размещены на пульте управления (ПУ-36) и устройстве ввода и индикации (УВИ), а также на приборной доске штурмана.
Выключатель «УПРАВЛЕНИЕ от И-11» служит для включения автоматического управления самолетом от системы И-11.
Кнопка «СБРОС ОТКАЗА И-11» используется для снятия ложного отказа системы И-11 и отказа, вызванного неправильными действиями экипажа.
Вольтметр В1 служит для измерения степени заряженности аккумуляторной батареи.
Кнопка «КОНТРОЛЬ АККУМ. И-11» используется для подключения вольтметра В1 к аккумуля​торной батарее.
На передней панели УВИ (фиг. 6.11.33-1) размещены: 
переключатель «ПАРАМЕТРЫ»; 
переключатель «ППМ»; клавиша «ИЗМ. МАРШРУТА»;
индикатор номеров начального и конечного ППМ текущего участка маршрута; 
индикатор навигационных параметров (верхний и нижний);
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Фиг. 6.11.33-3
светосигнализатор «ВНИМАНИЕ» — информирует о подходе к очередному ППМ;
переключатель «АВТОМАТ—РУЧНОЙ» — обеспечивает автоматическое или ручное пере​ключение участков маршрута;
клавиша    «ОСТ.    ИНДИКАЦИИ» — фиксирует   значение    навигационных    параметров, индицируемых индикатором;
клавиатура ввода данных — используется для ввода навигационных параметров. 
В. ИСХОДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ ОРГАНОВ УПРАВЛЕНИЯ
На пульте управления (ПУ-3Б):
Переключатель режимов                                        
— в положении «ОТКЛ».
Переключатель методов выставки                     
— в положении «ОДИН. ГИР».
На УВИ:
Переключатель «ПАРАМЕТРЫ»                        
— в положении «ИК/ПГ».
Переключатель «ППМ»                                       
— в положении «1».
Переключатель «АВТОМАТ—РУЧНОЙ»           
— в положении «АВТОМАТ».
Все клавиши — в ненажатом положении.
Выключатель  «УПРАВЛЕНИЕ  ОТ  И-11»  на
левом щитке штурмана                                        
— выключен
Г. ПОДГОТОВКА ИСХОДНЫХ ДАННЫХ ДЛЯ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ СИСТЕМЫ И-11 В ПОЛЕТЕ
(1)   Подберите полетные карты в соответствии с заданием на полет и нанесите на карту маршрут полета.
(2)  Определите географические координаты стоянки самолета и промежуточных пунктов маршрута (ППМ)  с точностью до десятых угловой минуты. Пронумеруйте ППМ номерами «1»—«9», место стоянки — номером «0», считая его исходным пунктом маршрута (ИПМ).
(3)  Наметьте по маршруту полета наземные маяки VOR и РСБН и определите расстояние от них характерных точек маршрута.
(4)  Определите (если это возможно) истинный курс самолета на стоянке.
(5)   Определите способ выставки гироплатформы в зависимости от времени, отведенного на под​готовку к работе.
Д. ВКЛЮЧЕНИЕ И ПОДГОТОВКА К РАБОТЕ
(1) Подготовка к включению системы:
(а) Убедитесь в том, что к самолету подключен источник аэродромного питания и что переключа​тель «РАП ВКЛЮЧЕНА—ОТКЛ.—БОРТ» установлен в положение «РАП ВКЛЮЧЕНА». Убеди​тесь в том, что аэродромное питание стабильно и его напряжение соответствует номинальному зна​чению.
Примечание. При колебании напряжения аэродромного питания разрешается использовать при подготовке системы И-11 к работе источники бортового питания (ВСУ).
(б)   Убедитесь в том, что включены автоматы защиты:
«И-11» и «ПИТАНИЕ ВУ-3Б И-11» на РУ переменного тока штурмана (23);
«И-11» на РУ переменного тока 36 В (27); 

«ВКЛ. И-11» на РУ постоянного тока (21). 

(в) Убедитесь в том, что переключатель методов выставки установлен в положение «ОДИН ГИР».
Примечание. Если выставка гироплатформы предусматривается методом двойного гирокомпасирования или с выставкой ЗК, то переключатель методов выставки установите в соответству​ющее положение. Особенности выполнения этих методов выставки указаны в пп. (10—13).
(2)   Включение системы и проверка светосигнализаторов пульта ПУ-36:
(а)   Переключатель режимов на ПУ-36              
Установите в положение «ОБОГ», а затем
после загорания светосигнализатора     «ОБО​ГРЕВ» — в положение «ВЫСТАВКА»
Если температура окружающего воздуха менее 20 °С, то производится нагрев системы до 20 °С со скоростью 5 град/мин, при этом горит светосигнализатор «ОБОГРЕВ».
При температуре 20 °С светосигнализатор «ОБОГРЕВ» гаснет, автоматически включается режим «ВЫСТАВКА» и на УВИ появляется индикация.
(б)   Кнопка «ТЕСТ» (контроль ламп)                       
Кратковременно нажмите
Загораются  все исправные светосигнализаторы  пульта  ПУ-36,  при отпускании  кнопки — гаснут (контроль возможен при любом положении переключателя режимов, кроме положения «ОТКЛ»).
(3)   Проверка степени заряженности аккумуляторной батареи:
Примечание. Проверка аккумуляторной батареи выполняется по окончании режима «ОБОГРЕВ» (гаснет светосигнализатор «ОБОГРЕВ» на ПУ-36), но до ввода в систему географических координат места стоянки самолета в течение 10 с (не более).
(а)  Автомат защиты «ПИТАНИЕ ВУ-3Б И-11»         
Выключите 
на РУ переменного тока штурмана
На ПУ-36 загорается светосигнализатор «БАТ».
(б)   Кнопка «КОНТРОЛЬ АККУМ. И-11»                
Нажмите
Стрелка вольтметра В1 указывает напряжение аккумуляторной батареи, оно должно быть не ниже 25,5 В.  Если  напряжение  ниже указанного уровня,  аккумуляторная батарея подлежит замене.
(в)  Автомат защиты «ПИТАНИЕ ВУ-3Б И-11»         
Включите 
Гаснет светосигнализатор «БАТ» на ПУ-36.

6.11.33 А. ИНЕРЦИАЛЬНАЯ СИСТЕМА И-21 

А. Общие сведения (фиг. 6.11.33А-1)
Инерциальная система И-21 является автономным средством навигации и предназначена для определения и индикации следующих параметров:
истинного курса;
заданного и текущего путевого угла;
путевой скорости;
угла сноса;
параметров ветра;
географических координат местоположения самолета;
линейных координат местоположения самолета относительно заданного участка маршрута
в виде бокового уклонения от ЛЗП и расстояния до очередного ППМ;
времени прибытия в следующий пункт маршрута;
времени, оставшегося до следующего ППМ.
Примечание. Заданный и текущий путевые углы определяются и индицируются относительно текущего истинного меридиана. Параметры ветра индицируются после ввода с УВИ истинной воздушной скорости.
На самолете установлены два комплекта инерциальных систем И-21. В каждый комплект систем входит моноблок МБ-5, блок питания БП-40, пульт управления режимами ПУР-2, устройство ввода и индикации УВИ (Е3102А). Пульты ПУР-2, УВИ установлены на рабочем месте штурмана. В каждом моноблоке МБ-5 имеется стабилизированная в пространстве гироплатформа с дат​чиками ускорений и микроЭВМ обработки данных. Предусмотрена возможность во время полета оперативно изменять маршрут, пропускать ППМ и изменять географические координаты ППМ.
Если  во время полета обнаружены с  помощью других систем   или  визуально ошибки систем И-21 в определении местоположения самолета, то эти ошибки можно устранить путем коррекции систем.
Включение каждой системы И-21 осуществляется с помощью переключателя режимов на ПУР-2, который имеет четыре рабочих режима: «ОБОГРЕВ», «ВЫСТАВКА», «НАВИГАЦИЯ», «КУРСО-
ВЕРТИКАЛЬ».
(1)  В режиме «ОБОГРЕВ» работает только система термостатирования корпуса, что фиксируется загоранием на ПУР-2 светосигнального табло «ОБОГР».
Режим «ОБОГРЕВ» предназначен для обеспечения необходимых условий работы системы.
(2)   Режим  «ВЫСТАВКА»  используется  на земле и предназначен для  начального ориентиро​вания гироплатформы и определения истинного курса самолета на стоянке.
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Размещение элементов управления инерциальными системами И-21 на рабочем месте штурмана
Фиг. 6.11.33А-1
Если при включении режима «ВЫСТАВКА» температура внутри блоков ниже минус 15°С, то в начале включается режим «ОБОГРЕВ», а затем при достижении температуры минус 15 °С автоматически включается режим «ВЫСТАВКА», т. е. включается система и запускается счетчик времени, управляющий ходом «грубой выставки», при которой производится выставка гироплат-формы по осям самолета.
На 14-й секунде счетчик выдает команды на включение гиромоторов и пуск микроЭВМ. С этого момента становится возможным прием исходных данных о координатах места стоянки самолета или истинном курсе. На 56-й секунде счетчик времени фиксирует момент окончания «грубой выставки» и начала горизонтирования гироплатформы. По истечении 120 с от начала процесса и при наличии введенных исходных данных появляется команда «ОКОНЧАНИЕ ГОРИЗОНТИРО​ВАНИЯ». Далее автоматически включается этап гирокомпасирования, во время которого вычис​ляется истинный курс самолета.
О ходе дальнейшей выставки можно судить по значению готовности «ПГ» на нижнем цифровом индикаторе УВИ, для чего необходимо установить переключатель «ПАРАМЕТРЫ» на УВИ в положение «ИК/ПГ». По окончании выставки (ПГ = 0) на верхнем индикаторе УВИ индицируется истинный курс самолета на стоянке, а на ПУР-2 светосигнальное табло «НЕ ГОТ» продолжает гореть до тех пор, пока переключатель режимов не будет установлен в положение «НАВИГ». При  неблагоприятном  исходе выставки  на  ПУР-2 загорится  светосигнальное табло «ВНИМ».
(3)  Режим «НАВИГАЦИЯ»— основной рабочий режим, в котором вырабатывается и выдается вся навигационно-пилотажная информация.
В режиме «НАВИГАЦИЯ» предусмотрено изменение маршрута, запрограммированного перед поле​том, путем изменения номеров начального и конечного пункта участков маршрута или путем измене​ния географических координат ППМ, а также коррекции текущих координат самолета.
(4)   Режим «КУРСОВЕРТИКАЛЬ» используется при отказе вычислителя системы или при от​сутствии условий (времени) для проведения выставки в полном объеме. При отказе вычислителя системы режим «КУРСОВЕРТИКАЛЬ» включается автоматически и загорается светосигнальное табло «КВ». В  этом  случае производится только горизонтирование гироплатформы.  В  режиме «КВ» индикация навигационных параметров не осуществляется.
Система питается от бортовой сети самолета переменным током напряжением 115/36 В частотой 400 Гц и постоянным током напряжением 27 В. При этом ИНС1 питается от шин левого борта, ИНС2 — от шин правого борта.
Основным источником электроэнергии для работы и обогрева инерциальных систем И-21 является переменный ток напряжением 115 В частотой 400 Гц. Основное электропитание системы осуществляется через блок питания БП-40, который преобразует переменный ток напряжением 115 В 400 Гц в постоянный напряжением 29 В.
Вентилятор  рамы РМ-23 моноблока  питается  от сети  переменного тока  напряжением   115  В.
При отказе основного питания (переменный ток 115 В 400 Гц) питание системы осуществляется от источника постоянного тока напряжением 27 В.
Для обеспечения работоспособности систем в случае отказа электропитания переменным и постоян​ным током инерциальные системы подключены к шине аккумулятора № 5, который дополнительно установлен на самолете и непрерывно подзаряжается в полете при исправном основном источ​нике бортового питания.
Подключение к аккумулятору № 5 осуществляется одновременно с включением питания систем с помощью выключателя «АККУМ. № 5» на щитке контроля энергетики постоянного и переменного тока (панель 024 на рабочем месте радиста).
Включение ИНС1 и  ИНС2  возможно  только  при  включенном   выключателе  «АККУМ.  №  5».

Для питания датчиков информации от угловой ориентации на вход систем подается переменный ток напряжением 36 В частотой 400 Гц.
Б. Управление
Управление работой инерциальных систем осуществляется с помощью пультов управления режи​мами ПУР-2 и устройствами ввода и индикации УВИ.
Кроме задания рабочих режимов на пульте управления ПУР-2 осуществляется сигнализация о состоянии системы:
«НЕ ГОТ» 
— сигнализирует о неготовности системы;
«КВ»           
— сигнализирует   об   отказе   вычислителя   системы   и   включении   режима
«КУРСОВЕРТИКАЛЬ»;
«ОТКАЗ»    
— сигнализирует об отказе системы;
«ВНИМ»     
— предупреждающая сигнализация;
«ПИТ»        
— сигнализирует о снижении напряжения постоянного тока до 24 В и менее.
Устройство ввода и индикации используется для ввода необходимых данных в систему и индикации навигационных параметров.
Диапазон измерения и разрешающие возможности индикации параметров на индикаторе УВИ приведены в табл. 1 и 2.
Таблица   1 

Индикация параметров в режиме «НАВИГАЦИЯ»

	Параметр
	Положение переключателя «ПАРА​МЕТРЫ»
	Диапазон измерения
	Цена младшего разряда

	Широта (φ) 
Долгота (λ)
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	+ 90°
+ 180°
	0,1'
0,1'

	Истинный курс (ИК) 

Показатель готовности (ПГ)
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	0—359,9°
0—90
	0,1°
1

	Заданный путевой угол (ЗПУ) 

Путевой угол (ПУ)
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	0—359,9°
0—359,9°
	0,1°
0,1°

	Оставшееся расстояние (S)
	
	+ 3999 км
	0,1 км

	Боковое отклонение (Z)
	
	+ 399 км
	0,1 км

	Путевая скорость (W)
	
	0—3999 км/ч
	1 км/ч

	Угол сноса (УС)
	
	±39,9°
	0,1°

	Время прибытия (Т)
	
	0—24 ч
	1 мин

	Оставшееся время (t)
	
	0—399,9 мин
	0,1 мин

	Направление ветра (δ)
	
	0—359°
	1°

	Скорость ветра (U)
	
	0—399 км/ч
	1 км/ч


Таблица   2
Индикация параметров балансировки в режимах «ВЫСТАВКА» и «БАЛАНСИРОВКА»

	Параметр
	Положение переключателя «ПАРА​МЕТРЫ»
	Диапазон измерения, град/ч
	Цена младшего разряда, град/ч

	ωБ1
ωБ2
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	±2
±2
	0,0001
0,0001

	ωБ3
	W/УС
	±2
	0,0001


6.11.33 Б. ЭКСПЛУАТАЦИЯ ИНЕРЦИАЛЬНОЙ СИСТЕМЫ И-21
А. ПОДГОТОВКА ДАННЫХ ДЛЯ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ СИСТЕМЫ И-21 В ПОЛЕТЕ
(1)   Определите географические координаты стоянки самолета и поворотных пунктов маршрута (ППМ) с точностью до десятой доли минуты.
(2)   Пронумеруйте ППМ, обозначив их цифрами от 1 до 9; место стоянки самолета обозначьте цифрой 0, считая его исходным пунктом маршрута (ИПМ).
(Б) ИСХОДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ ЭЛЕМЕНТОВ УПРАВЛЕНИЯ
На ПУР-2
Переключатель режимов                                   
В положении «ОТКЛ»
На УВИ
Переключатель «ПАРАМЕТРЫ»                              
В положении «КОНТР»
Переключатель ППМ                                               
В произвольном положении
Переключатель «СМЕНА ЛЗП»                               
В положении «АВТ»
Все клавиши                                                             
В ненажатом положении
(В) ВКЛЮЧЕНИЕ И ПОДГОТОВКА К РАБОТЕ
(1)   Убедитесь в том, что бортовое питание включено.
(2)   Убедитесь в  том,  что  включены  автоматы защиты двух  систем   И-21   и  включен  выклю​чатель «АККУМ № 5» на щитке контроля энергетики.
(3)   Включите инерциальную систему
(а)   Переключатель режимов работы на ПУР-2        
Установите в положение «ВЫСТ» 
Загорается светосигнальное табло «НЕ ГОТ»
ВНИМАНИЕ. ВО ВРЕМЯ ВЫСТАВКИ ИНС САМОЛЕТ ДОЛЖЕН НАХОДИТЬСЯ В НЕПО​ДВИЖНОМ СОСТОЯНИИ.
(б)  Кнопка «КОНТР ЛАМП»                 

Нажмите 
Высвечиваются все светосигнальные табло на ПУР-2
(в)  Кнопка «КОНТР ЛАМП»                                   
Отпустите 
Высвечивается только светосигнальное табло «НЕ ГОТ»
(г)   Переключатель «ПАРАМЕТРЫ» на УВИ         
Установите в положение «ИК/ПГ» 
На нижнем индикаторе высветится значение показателя готовности ПГ-90 или (80).
Примечание. При температуре наружного воздуха ниже минус 15 °С высвечивание показателя ПГ-90 запаздывает на время, необходимое для соответствующего прогрева аппаратуры.
(4)   Проверка степени заряженности аккумуляторной батареи.
Примечание. Проверка аккумуляторной батареи выполняется после окончания работы в режиме «ОБОГРЕВ», но до ввода в систему географических координат места стоянки самолета, в течение не более 10 с.
(а) Убедитесь в том, что бортовое электропитание самолета отключено.
(б) Выключатели вольтметра и амперметра      
Установите в положение «АКК № 5» 
на щитке контроля энергетики
(в)  Переключатель режимов работы на ПУР-2         
Установите в положение «ВЫСТ»
Стрелка вольтметра указывает напряжение аккумуляторной батареи. Оно должно быть не ниже 25,5 В. Если напряжение ниже указанного, аккумулятор подлежит замене.
(г)  Переключатель режимов работы на ПУР-2         
Установите в положение «ОТКЛ»
(5)   Введите географические координаты места стоянки самолета φ0 и λ0 с точностью до 0,1. 
На УВИ:
(а)   Переключатель «ПАРАМЕТРЫ»                      
Установите в положение «φ/ λ»
(б)   Клавиатура ввода данных                                 
Нажмите для северной широты клавишу
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» или для южной «[image: image211.png]


»
Загорается  подсвет клавиши  «ВВОД»  и  на  верхнем  индикаторе высвечивается значение  «N» или «S».
(в)   Клавиатура ввода данных                        
Наберите значение φ0 в градусах, минутах
(до десятой доли минуты), начиная со старших разрядов
На верхнем индикаторе высвечивается значение набранной широты
(г)   Клавиша «ВВОД»                                              
Нажмите 
Гаснет подсвет клавиши «ВВОД»
(д)   Клавиатура ввода данных           


Нажмите для восточной долготы клавишу
« [image: image212.png]>l m



» , для западной «[image: image213.png]


»
Загорается подсвет клавиши «ВВОД», на нижнем индикаторе высвечивается значение «Е» или «W», гаснет подсвет индикации.
(е)  Наберите значение долготы λ, как указано в пп. (в) — (д).
На нижнем индикаторе высвечивается значение набранной долготы.
(6)   Введите текущее время (гринвичское, московское или местное). На УВИ:
(а)   Переключатель «ПАРАМЕТРЫ»                      
Установите в положение «Т/t»
(б)   Клавиатура ввода данных                                  
Нажмите клавишу «[image: image214.png]»c|z



» 
Загорается подсвет клавиш «ВВОД»
(в)   Клавиатура ввода данных                                 
Наберите значение времени с точностью до
десятой доли минуты, начиная со старших раз​рядов
На индикаторе высвечивается значение набранного времени.
(г)  Клавиша «ВВОД»                                             
Нажмите, когда набранное время будет соот-
ветствовать текущему времени в данный момент
Гаснет подсвет клавиши «ВВОД». На верхнем индикаторе высвечивается текущее время. 
(7) Введите географические координаты ППМ.

На УВИ:
(а)   Переключатель «ПАРАМЕТРЫ»                   
Установите в положение «ППМ» 

Загорается подсвет номера ППМ на переключателе ППМ.
(б)   Переключатель ППМ                                         
Установите в положение «1»
Введите координаты первого ППМ так же, как и координаты места стоянки самолета [см. п. (4)].
Аналогично введите координаты остальных ППМ, устанавливая переключатель ППМ в положение, соответствующее номеру ППМ.
(8)   Проверьте окончание выставки и значение балансировочных сигналов. Выставка длится при​мерно 15 мин. Окончание выставки определяется по уменьшению показателя ПГ до нуля.
(а)  Для проверки значения ПГ:
Переключатель «ПАРАМЕТРЫ» на УВИ                 
Установите в положение «ИК/ПГ»
(б)    Когда   на   нижнем   индикаторе   ПГ   станет   равным   нулю,   определите  значения   баланси​ровочных сигналов.
На УВИ:
Переключатель «ПАРАМЕТРЫ»                              
Установите в положение «ЗПУ/ПУ»
На верхнем и нижнем индикаторах высвечиваются значения балансировочных сигналов ωБ1,ωБ2 соответственно.
Переключатель «ПАРАМЕТРЫ»                              
Установите в положение «Ш/УС»
На нижнем индикаторе высвечивается значение балансировочного сигнала ωБ3
Впишите значения ωБ1,ωБ2 и ωБ2 в бортовой журнал.
Двойное гирокомпасирование позволяет более точно   (чем  при одинарном)   вычислить сигналы
балансировки гироскопов, что обеспечивает увеличение точности работы системы.
Выставка методом двойного гирокомпасирования выполняется так же, как и методом одинарного гирокомпасирования. Для выполнения выставки методом двойного гирокомпасирования:
Переключатель «ПАРАМЕТРЫ» на УВИ                 
Установите в положение «ИК/ПГ»
После индикации на нижнем индикаторе ПГ-90 или 80, но до ввода координат места стоянки
Наборное поле УВИ                                                 
Нажмите клавишу « [image: image215.png]>l m



»
Подсвечивается клавиша «ВВОД»
Наборное поле УВИ                                                 
Нажмите клавишу «ВВОД»
На нижнем индикаторе высвечивается цифра «2» (пятая секция справа). ПГ в процессе выставки из​меняется от 90 до 30-00, а затем увеличивается до 75 и вновь уменьшается до 30-00. При ПГ, равном нулю, работа в режиме двойного гирокомпасирования заканчивается. Продолжитель​ность работы в этом режиме составляет примерно 35 мин.
Для проверки балансировочных сигналов повторите операции по п. 8 (б).
(9)   Включите режим «НАВИГАЦИЯ». Для этого:
(а)  Переключатель режимов работы на ПУР-2,         Установите в положение «НАВИГ» ИС-1
Гаснет светосигнальное табло «НЕ ГОТ»
(б)   Переключатель «ПАРАМЕТРЫ» на УВИ         Установите в положение «ИК/ПГ» На верхнем индикаторе высвечивается значение истинного курса самолета.
Г. ЭКСПЛУАТАЦИЯ В ПОЛЕТЕ
(1) Перед запуском двигателей убедитесь в том, что переключатель режимов на ПУР-2 уста​новлен в положение «НАВИГ», переключатель «СМЕНА ЛЗП» на УВИ — в положение «АВТ».
На индикаторе «ОТ—ДО» высвечиваются цифры «0» и «1», что соответствует ортодромии от места стоянки до первого ППМ.
(2) После взлета, оперируя переключателем «ПАРАМЕТРЫ», контролируйте текущие и заданные параметры полета.
(3)  Для контроля местоположения самолета относительно ЛЗП: 

Переключатель «ПАРАМЕТРЫ» на УВИ                 
Установите в положение «S/Z»
На индикаторе высвечиваются значения S и Z в километрах. При наличии бокового отклонения (Z не равно нулю) выполните маневр, обеспечивающий выход самолета на ЛЗП.
(4) Включите при необходимости САУ в режим «УПРАВЛЕНИЕ ИНС» в соответствии с указа​ниями подразд. 6.11.10.Г «Режим полета по заданной горизонтальной траектории от НВ и системы И-21».
(5)   При полете по маршруту (переключатель «СМЕНА ЛЗП» в положении «АВТ») происходит автоматическая смена ЛЗП в определенном порядке от ППМ с номером  1  к ППМ с номером 2   и  т.д.   и,   следовательно,   к   ППМ   с   номером   9,   а   затем   нумерация   повторяется.   Чтобы автоматический режим был возможен, надо ввести данные о координатах не менее трех ППМ. При   подходе к очередному ППМ в момент, когда оставшееся расстояние S станет равным линейному упреждению разворота (ЛУР), загорится табло «СМЕНА ЛЗП». ЛУР вычисляется при  условии  сопряжения соседних ЛЗП отрезком окружности, радиус которой соответствует координированному развороту самолета с постоянным креном, равным максимально допусти​мому.
В момент включения табло «СМЕНА ЛЗП» происходит автоматический переход на следующую ЛЗП: отсчет параметров S, Z, ЗПУ, ПУ, t и Т осуществляется относительно новой ЛЗП. Табло «СМЕНА ЛЗП» гаснет, если 2 относительно новой ЛЗП станет меньше 1 км.
Если переключатель «СМЕНА ЛЗП» на УВИ установлен в положение «РУЧН», то табло «СМЕНА ЛЗП» начинает мигать за 2 мин до очередного ППМ и гаснет после выхода самолета на новую ЛЗП (через 40 с после того, как I станет меньше 1 км).
(6)  Вывод самолета на новую ортодромию.
(а)   Переключатель «ПАРАМЕТРЫ» на УВИ         
Установите в положение «S/Z»
В момент погасания табло «СМЕНА ЛЗП» на индикаторах УВИ скачкообразно изменяются значения «S/Z».
(б)   Выполните разворот таким  образом, чтобы параметр «Z» стал близким к нулевому зна​чению. Если управление самолетом производится от САУ по сигналам от И-21, то выход самолета на новую ЛЗП происходит автоматически. При этом разворот начинается в момент загорания табло «СМЕНА ЛЗП».
(7) Определение и индикация на УВИ параметров ветра.
Вычисление и индикация параметров ветра δ/и осуществляются после ручного ввода истинной воздушной скорости Vист, для чего:
(а) Переключатель «ПАРАМЕТРЫ» на УВИ         
Установите в положение δ/и
(б)  Клавиша «ОСТ ИНДИК»                                   
Нажмите 
Загорается подсвет этой клавиши
(в)  Клавиша «[image: image216.png]>l m



»                                                   
Нажмите 
Загорается подсвет клавиши «ВВОД»
(г)  Наборное поле УВИ                                            Наберите значение  Vист в км/ч с точностью
до 1 км/ч
(д) Клавиши «ВВОД» и «ОСТ ИНДИК»                 
Нажмите
На индикаторе УВИ высвечиваются параметры ветра. Направление ветра навигационное.
Примечание. При изменении Vист введите новое значение Vист, как указано в п. 7 (г), (д).
(8)   Изменение маршрута.
Изменение маршрута в полете может быть выполнено путем изменения номеров начального и конечного ПМ или путем изменения географических координат ППМ.
Изменение маршрута в полете путем изменения номеров начального и конечного ПМ участка маршрута
(а)   Переключатель «СМЕНА ЛЗП» на УВИ         
Установите в положение «РУЧ»
(б)  Клавиша «ИЗМ МАРШ»                                    
Нажмите
Высвечиваются клавиши «ВВОД» и «ИЗМ МАРШ», гаснет подсвет цифр на табло «ОТ—ДО».
(в)   Клавиатура ввода данных                                   Нажмите клавиши с номерами начального и
конечного пунктов  нового участка маршрута
На табло «ОТ—ДО» высвечиваются номера начального и конечного пунктов нового участка маршрута.
(г)   Клавиша «ВВОД»                                             
Нажмите
Гаснет подсвет клавиш «ВВОД» и «ИЗМ МАРШ». Рассчитываются и индицируются параметры относительно нового участка маршрута. Если требуется изменить маршрут так, чтобы выйти на заранее выбранный ППМ (немедленно), то после нажатия кнопки «ИЗМ МАРШ» нажмите последовательно клавиши «0» и номер выбранного ППМ, затем кнопку «ВВОД». На табло «ОТ—ДО» высвечиваются цифра «0» и номер включенного ППМ.
Параметры будут рассчитываться и индицироваться относительно ортодромии, заданной текущей точкой полета («0») в момент нажатия кнопки «ВВОД» и координатами ППМ.
(д)   Переключатель «СМЕНА ЛЗП»                         
Установите в положение «АВТ»
По прибытии самолета в ППМ произойдет автоматическая смена ортодромии, заданной про​летаемым и последующим ППМ.
Изменение маршрута в полете путем изменения географических координат последующих  ППМ
(а)   Переключатель «ПАРАМЕТРЫ» на ПУИ        
Установите в положение «ППМ»
(б)   Переключатель «СМЕНА ЛЗП»                         
Установите в положение «РУЧ»
(в)   Переключатель «ППМ»                                    
Установите в положение, соответствующее
 






номеру начального пункта нового маршрута
(г)   Клавиатура ввода данных                                   Введите широту, а затем долготу начального
пункта нового маршрута
(д)   Введите географические координаты конечного пункта нового маршрута
(е)   Переключатель «СМЕНА ЛЗП»                         
Установите в положение «АВТ»
По прибытии в очередной ППМ происходит автоматическое переключение на следующий участок маршрута, заданный пунктами маршрута с новыми географическими координатами.
(9)   Коррекция счисленных текущих координат
Коррекция счисленных текущих координат самолета производится в системе географических коор​динат φ и λ.

ВНИМАНИЕ. ПРИ КОРРЕКЦИИ ТЕКУЩИХ СЧИСЛЕННЫХ КООРДИНАТ СИСТЕМЫ И-21 НЕОБХОДИМО И-21 ОТКЛЮЧИТЬ ОТ САУ.
(а)   Переключатель «ПАРАМЕТРЫ» на УВИ         
Установите в положение «φ/λ»
На индикаторах (верхнем и нижнем) высвечиваются текущие географические координаты само​лета, вычисленные системой И-21.
(б)   Географические координаты местоположе-        
Определите наиболее достоверным методом ния самолета (МС)                                                    (визуальный, по РСДН, РСБН и др.) и
примите решение о необходимости коррекции
(в)  Клавиша «ОСТ ИНДИК»                                   
Нажмите в момент снятия отсчета достовер-
ных координат
Высвечивается клавиша «ОСТ ИНДИК», на индикаторах высвечиваются остановившиеся значе​ния координат φ и λ, вычисленные системой И-21 в момент нажатия клавиши.
(г)  Введите уточненное значение широты.
Клавиатура ввода данных                                         
Нажмите клавишу «[image: image217.png]


» для ввода северной
широты или «[image: image218.png]


» для ввода южной широты
Высвечивается кнопка «ВВОД», гаснет цифровая индикация на верхнем и нижнем индикаторах, высвечивается обозначение N или S на верхнем индикаторе.
Клавиатура ввода данных                                         
Наберите уточненное значение широты МС,
которое имел самолет в момент нажатия кнопки «ОСТ ИНДИК», с точностью до десятой доли минуты, начиная со старших разрядов
На верхнем индикаторе высвечивается значение набранной широты. 
Клавиша «ВВОД»    




Нажмите
Гаснет подсвет клавиши «ВВОД» На индикаторе высвечивается введенное значение широты.
(д)  Введите уточненное значение долготы.
Клавиатура ввода данных                                          Нажмите клавишу «[image: image219.png]


» для западной или
«[image: image220.png]>l m



» для восточной долготы
Высвечивается надпись «ВВОД» на клавише.
Клавиатура ввода данных                                         
Наберите уточненное значение долготы МС,
которое имел самолет в момент нажатия кнопки «ОСТ ИНДИК», с точностью до десятой доли минуты, начиная со старших разрядов
Клавиша «ВВОД»                                                      Нажмите
Гаснет подсвет клавиши. На индикаторе высвечивается значение долготы.
(е) Клавиша «ОСТ ИНДИК»
Гаснет подсвет клавиши «ОСТ ИНДИК», на верхнем и нижнем индикаторах высвечиваются текущие географические координаты самолета с учетом поправок.
(ж)   Одновременно с вводом  уточненных значений  φ и λ система И-21  выполняет коррекцию значений S и Z для текущей ЛЗП.
(10) Выключение системы
(а)    После заруливания  на  стоянку до выключения двигателей  установите  переключатели  на УВИ в исходное положение.
(б)  Переключатель режимов на ПУР-2                    
Установите в положение «ОТКЛ»
ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА ПРИ ОТКАЗАХ И-21

	Проявление неисправности
	Действия экипажа

	1. Горит табло «ОТКАЗ» на пульте управле​ния   ПУР-2   ИНС1    (ИНС2).   Переключатель режимов  установлен  в  положение  «НАВИГ»
	Выключите отказавшую систему. Продолжайте полет, используя информацию о навигационных параметрах исправной системы

	2.  Горит табло  «КВ».   Переключатель режи​мов    на    ПУР-2    установлен    в    положение «НАВИГ» (Система   работает   только   как   курсовертикаль)
	Продолжайте полет, используя информацию о навигационных параметрах от исправной сис​темы

	3. Отображаемая информация на индикаторах УВИ не соответствует набираемой (Неисправен передающий канал УВИ)
	Продолжайте полет, используя исправную си​стему И-21

	4. Не горят табло на УВИ и не отображаются цифры  на   индикаторах   УВИ   при   установке переключателя «ПАРАМЕТРЫ» в положение «КОНТР»
(Неисправен приемный канал УВИ)
	Для наблюдения за информацией используйте УВИ исправного комплекта

	5.   Одновременно   горят   табло   «ОТКАЗ»   и «ПИТ»  на  пульте  управления  ПУР-2  ИНС1 (ИНС2)
	Выключите отказавшую систему. Продолжайте полет, используя комплект с исправным электропитанием

	6.  В  процессе выставки ПГ  не уменьшается менее 60. Загорается табло «ВНИМ» на ПУР (Неверно введена широта места стоянки само​лета φ0)
	Выключите систему. Не ранее чем через 5 мин включите ее повторно. При ПГ=90 (80) пра​вильно введите координаты места стоянки са​молета

	7. В процессе выставки при ПГ менее 30 за​горается табло «ВНИМ» на ПУР (Повышенный уход гироплатформы)
	Выключите систему. Не ранее чем через 5 мин выполните выставку методом двойного гирокомпасирования


IV. БОРТОВЫЕ СРЕДСТВА СБОРА ПОЛЕТНОЙ ИНФОРМАЦИИ
А. Средства сбора параметрической информации
6.11.41. СИСТЕМА РЕГИСТРАЦИИ РЕЖИМОВ ПОЛЕТА МСРП-12-96 ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ (фиг. 6.11.41-1)
Система предназначена для измерения и регистрации на магнитной ленте основных параметров режимов полета и для сохранения информации в случаях аварии.
Система измеряет и регистрирует 12 аналоговых и 12 дискретных сигналов (см. табл. 1), для чего осуществляет последовательный опрос датчиков и согласующих устройств, кодирование снимаемых с датчиков напряжений, формирование сигналов и запись их на магнитную ленту.
Запись производится с непрерывным стиранием ранее зарегистрированных сигналов так, что на магнитной ленте всегда остается информация последних 75 мин полета.
Система питается от бортсети постоянного тока напряжением 27 В. Согласующие устройства РСАГ (изд. 1186Б) и БР-40 питаются переменным трехфазным током напряжением 36 В.
Таблица 1 
Параметры, регистрируемые системой МСРП-12-96
	Номер канала и параметра
	Наименование параметра
	Диапазон измерения
	Тип датчика или согласующего устройства

	
	Аналоговые параметры
	
	

	1
	Барометрическая высота
	От —250 до 13 000 м
	ДВбП-13

	2
	Индикаторная скорость
	80—800 км/ч
	ДАС

	3
	Вертикальная перегрузка
	От —1 до 3 ед.
	ДП-1-3  (из комплекта АУАСП-7кр) 

	4
	Магнитный курс
	0—360°
	ТКС-П и БР-40

	5
	Угол крена самолета
	±70° 
	АГБ-3К и РСАГ (изд. 1186Б)

	6
	Угол тангажа
	±70° 
	АГБ-3К и РСАГ (изд. 1186Б)

	7
	Угол отклонения руля высоты
	От —27° до +17°
	МУ-615 (МУ-616 с с-та № 2001)

	8
	Угол поворота штурвала
	+ 125°
	МУ-615А

	9
	Частота  вращения  ротора КВД двигателя № 1
	10—110%
	ДТЭ-1 и ПО-15

	10
	Частота  вращения  ротора КВД двигателя № 2
	10—110%
	ДТЭ-1 и ПО-15

	11
	Частота вращения ротора КВД двигателя № 3
	10—110%
	ДТЭ-1 и ПО-15

	12
	Частота  вращения  ротора КВД двигателя № 4
	10—110%
	ДТЭ-1 и ПО-15

	
	Дискретные параметры
	
	

	13 (1)*
	Стабилизатор опущен
	φ=от —5 до —10,5°
	Концевые выключатели

	14 (2)
	Руль   направления  отклонен на угол более 15°
	δРН> 15°
	Концевые  выключатели  802Д (2 шт.)


Окончание

	Номер канала и параметр*
	Наименование параметра
	Диапазон измерения
	Тип датчика или согласующего устройства

	15 (3)
	Разгерметизация кабины эки​пажа
	Яка6>2 800   М
	Изд. 3002

	16 (4)
	Рулевые машины РВ и элеро​нов
	—
	Кнопка пульта САУ-1Т

	17 (5)
	Пожар на самолете
	Реле  сигнализации
	

	18 (6)
	Закрылки выпущены (откло​нены)
	δ3>0
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	Концевой выключатель

	19 (7)
	Левый  спойлер  поднят   (от​клонен в тормозном режиме)
	δсп>0
	
	Концевые выключатели А4190

	20 (8)
	Правый спойлер поднят (от​клонен в тормозном режиме)
	δсп>0
	
	

	21  (9)
	РУД двигателя  № 1   на  ре​жиме «МГ»
	αруд <(45±5)°
	
	ДС-11 и согласующее устрой​ство СУ-1

	22 (10)
	РУД  двигателя  № 2  на  ре​жиме «МГ»
	αруд <(45±5)°
	
	

	23 (11)
	РУД двигателя  № 3  на  ре​жиме «МГ»
	αруд <(45±5)°
	
	

	24 (12)
	РУД  двигателя  № 4  на  ре​жиме «МГ»
	αруд <(45±5) °
	
	


____________

* Номера в скобках обозначают каналы аналоговых параметров, на которых производится запись дискретных параметров.
Примечание. С самолета № 2001 на канале № 10 дополнительно регистрируется дискретный па​раметр: «сигнал выхода командира на радиосвязь» путем замыкания на — 6 в аналого​вого сигнала по 10 каналу.
ЭКСПЛУАТАЦИЯ МСРП-12
Включение и проверка системы перед полетом
ВНИМАНИЕ. 1. ПЕРЕД НАЧАЛОМ РАБОТЫ СИСТЕМЫ ВО ИЗБЕЖАНИЕ ОБРЫВА ЛЕНТЫ ПРОГРЕЙТЕ ВСТРОЕННЫМ ЭЛЕКТРООБОГРЕВАТЕЛЕМ ЛЕНТОПРОТЯЖНЫЙ МЕХАНИЗМ (ЛПМ). ДЛЯ ЭТОГО АЗСГК-2 «МСРП-12» ВКЛЮЧИТЕ ЗАБЛАГОВРЕ​МЕННО В ЗАВИСИМОСТИ ОТ ТЕМПЕРАТУРЫ ОКРУЖАЮЩЕГО ВОЗДУХА.
	Температура окружающего воздуха, °С
	+ 5 и выше
	до —30
	до —40
	до —50
	до —60

	Время прогрева, мин
	3—5
	15
	20
	30
	40


2. УБЕДИТЕСЬ В ТОМ,  ЧТО ВЫКЛЮЧАТЕЛЬ «МСРП-12, МС-61Б» УСТАНОВЛЕН В НИЖНЕЕ ПОЛОЖЕНИЕ («ВЫКЛ»).
(1)   АЗСГК-2 «МСРП-12» в РУ21                              
Включите
(2)   Выключатель «МСРП-12, МС-61Б» на ле-        
Включите (от себя) после включения 
вом пульте пилотов                                                     
аэродромного источника электропитания   (или  генера​торов ВСУ)   в бортсеть перед началом  пред​полетной проверки экипажем систем и обору​дования самолета
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Размещение элементов защиты и управления системы МСРП-12 
Фиг. 6.11.41-1
(3)  Зеленый светосигнализатор над выключа-         
Мигает
телем
Примечание. Питание системы может включаться вручную [см. п. (1)] и автоматически при вклю​чении в бортсеть любого из генераторов переменного тока.
Эксплуатация  в  полете
Лентопротяжный механизм необходимо включать после включения аэродромного источника электро​питания (или генераторов ВСУ) в бортсеть перед началом предполетной проверки экипажем систем и оборудования самолета, а выключать только после посадки самолета и полной остановки двига​телей.
Примечание. В системе МСРП предусмотрено автоматическое включение лентопротяжного меха​низма с помощью сигнализатора скорости ССА-0,7-2,2И, срабатывающего при скорости около 70 км/ч.
6.11.42. СИСТЕМА РЕГИСТРАЦИИ РЕЖИМОВ ПОЛЕТА МСРП-64М-2 (МСРП-64-2) ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ
Система регистрации режимов полета предназначена для записи на магнитную ленту основных параметров полета самолета и работы его двигателей, систем и оборудования, а также сохранения записанной информации для определения причин летных происшествий. В комплект системы, кро​ме основного лентопротяжного механизма, входит дополнительный, дублирующий запись всех параметров. Это позволяет оперативно использовать записанную информацию в учебных целях, для контроля техники пилотирования, а также для анализа состояния и надежности авиационной техники.
Записанная информация расшифровывается с помощью наземного декодирующего устройства НДУ-8 и устройства ЛУЧ-74. Система имеет 48 каналов регистрации аналоговых параметров и 32 канала регистрации дискретных параметров.
Частота опроса трех аналоговых параметров (вертикальная перегрузка, положение руля высоты и угол крена) — восемь раз в секунду, для остальных аналоговых параметров и всех разовых команд — два раза в секунду.
Время непрерывной работы — 30 ч. Запись производится на магнитную ленту типа В4509-19 (6ДЛ) или И-4406-19 с непрерывным стиранием ранее записанных сигналов так, что на магнитной ленте обоих лентопротяжных механизмов всегда остается информация о режимах последних 25 ч полета.
Система питается от бортсети постоянного тока напряжением 27 В (от переменного тока напряже​нием 115 В 400 Гц питается счетчик наработки, установка которого исключена на самолетах выпуска с III квартала 1976 г.).
В полете при обесточивании бортсети постоянного тока (основное питание) система автоматически переключается на аварийное питание от первой верхней бортовой аккумуляторной батареи.
Примечание. Система МСРП-64-2 устанавливается на самолетах Ил-62М с заводского номера 2001, а система МСРП-64М-2 — с номера 3202. Одновременно для увеличения вероятности сохранения записываемой информации о наиболее важных параметрах в случае аварии самолета устанавливается один комплект системы МСРП-12-96, которая дублирует запись части параметров, записываемых системой МСРП-64-2 (МСРП-64М-2).
ЭКСПЛУАТАЦИЯ СИСТЕМЫ (фиг. 6.11.42-1)
Включение, выключение, установку времени, а также проверку перед полетом и контроль исправ​ности системы в полете осуществляет бортрадист.
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Размещение элементов защиты, управления и контроля системы МСРП-64М-2 (МСРП-64-2)
Фиг. 6.11.42-1
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ПУ-26-1* 
Фиг. 6.11.42-2
__________

* Установлен    на    самолетах   с    заводского №2139524 и последующих.
А. ИСХОДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ ЭЛЕМЕНТОВ ЗАЩИТЫ И УПРАВЛЕНИЯ СИСТЕМОЙ ПЕРЕД ВКЛЮЧЕНИЕМ
	АЗСГК-5 «ПИТАН. МСРП-64 ОСНОВЫ» в ЦРУ42 (основное питание системы)
	Включен

	АЗСГК-Ю «ОБОГРЕВ МСРП-64» в ЦРУ42
	Включен

	АЗСГК-5 «ПИТАНИЕ МСРП-64 САМОПИ​СЕЦ» в ХРУ51   (аварийное питание системы)
	Включен

	АЗСГК-2 «ПИТАНИЕ МСРП-64 ДАТЧИК» в ХРУ51 (аварийное питание датчиков)
	Включен

	АЗФ1К-2 «МСРП-64, ЭСВ» в ЦРУ44 (питание счетчика наработки ресурса системы) (на са​молетах выпуска с III квартала 1976 г. изъят) АЗСГК-2  «МСРП-64»  в  ЦРУ22   (управление системой)
	Включен 
Отключен

	Выключатель «МЛП—ОСН» на пульте управ​ления ПУ-13 (ПУ-22-1)
	В положении «ВЫКЛ»

	Выключатель «МЛП—ДОП» на пульте управ​ления ПУ-13 (ПУ-22-1)
	В положении «ВЫКЛ»

	Б. ВКЛЮЧЕНИЕ И ПРОВЕРКА СИСТЕМЫ ПЕРЕД ПОЛЕТОМ


	(1) Заглушки   приемников   системы   статиче​ского давления  (пятая линия) и чехол левого приемника ППД-1
	Убедитесь, что заглушки и чехол с приемни​ков сняты

	(2) АЗСГК-2 «МСРП-64» в ЦРУ22 
Зеленый  светосигнализатор   «УП-2»  на  пуль​те управления ПУ-13 (ПУ-22-1)
	Включите 
Горит


Примечания: 1. Если до проверки системы к бортсети самолета был подключен хотя бы один из генераторов переменного тока, то электропитание системы включается автоматически и загорается светосигнализатор «УП-2» на пульте управления. Несмотря на это, перед поле​том обязательно включите АЗСГК-2 «МСРП-64-2» в ЦРУ22.
2. Во избежание обрыва магнитной ленты лентопротяжные механизмы МЛП-6 и МЛП-9 (в комплектах МСРП-64-2) до их включения должны быть прогреты, поэтому при темпера​туре окружающего воздуха —5 °С и выше автомат защиты АЗСГК-2 «МСРП-64» в ЦРУ22 включайте за 5 мин до включения лентопротяжных механизмов, в диапазоне температур от —5 °С до —25 °С — за 10 мин, от —25 °С до —60 °С — за 20 мин.
(3)   Кнопку «КОНТР ЛАМП» на ПУ                        
Нажмите *
Светосигнализаторы  «МЛП—ОСН»,  «МЛП—        
Горят * 
ДОП», «УП-2», «МАРС»
(4)  Переключатель «ДЕНЬ—НОЧЬ» на пульте         
Откиньте предохранительную скобу, управления ПУ-22-1                                                 
установите в соответствующее положение в
зависимо​сти от времени суток и снова опустите скобу
Примечания: 1. Переключатель «ДЕНЬ—НОЧЬ» на пульте управления ПУ-13 системы МСРП-64-2 отсутствует. Блоком УсС-25 система не комплектуется.
2. Зеленый светосигнализатор «МАРС» (на пульте ПУ-22-1) горит тогда, когда включен магнитофон, независимо от того, включена ли система МСРП.              :
___________

* На самолетах с заводского № 2139524 и последующих.
	(5)  Опознавательные данные — число, месяц, год (последнюю цифру) и номер рейса на пуль​те управления ПУ-13  (ПУ-22-1)
	Установите, поворачивая рукой шкальные ме​ханизмы

	(6)   Текущее   время    (московское   декретное) на индикаторе текущего времени ИТВ-4
	Получив данные о времени у штурмана эки​пажа (по СПУ), установите рукоятку потен​циометра «ЯРК» в положение, удобное для восприятия яркости свечения индикаторных ламп, и, откинув на лицевой панели защитную планку «ЧАСЫ МИНУТЫ», произведите уста​новку текущего времени поочередным нажа​тием четырех кнопок слева направо: десятки часов, единицы часов, десятки минут и едини​цы минут до появления на каждой из соответ​ствующих индикаторных ламп нужной цифры. В случае пропуска какой-либо цифры произ​ведите повторную установку времени в той же последовательности. После установки текущего времени закройте защитную планку на ИТВ-4

	Для самолетов, оборудованных индикатором текущего времени ИТВ-2


	(7)   Текущее   время   (московское   декретное) на индикаторе текущего времени ИТВ-2
	Получите данные о времени у штурмана эки​пажа  по  самолетным  часам.  Оттяните  ручку индикатора  ИТВ-2, установите стрелки часов и минут поворотом ручки. В    момент   прохождения    секундной   стрелки самолетных часов через цифру 12 утопите руч​ку индикатора ИТВ-2

	ВНИМАНИЕ. В МОМЕНТ СРАБАТЫВАНИЯ ЭЛЕКТРОМАГНИТА СТРЕЛКИ ИТВ-2 НЕ ПЕРЕ​ВОДИТЕ.

	Примечание. По шкале индикатора текущего времени время отсчитывается в диапазоне 0—24 ч, поэтому во второй половине суток необходимо устанавливать время от 12 до 24 ч (а не от 0 до 12 ч, как на обычных часах).

	(8)    Выключатель   «МЛП—ОСН»   на   пульте управления ПУ-13 (ПУ-22-1)
	Установите в положение «ВКЛ»

	Зеленый светосигнализатор рядом с этим  вы​ключателем
	Мигает

	Примечания:  1. Перед включением и выключением выключателей «МЛП—ОСН», «МЛП—ДОП» и переключателя «ДЕНЬ—НОЧЬ» необходимо откидывать предохранительную скобу, а после выполнения соответствующего действия снова опускать скобу в рабочее положение. 2. Лентопротяжные механизмы (основной и дополнительный) необходимо включать после включения аэродромного источника электропитания  (или генераторов ВСУ)   в бортсеть перед началом предполетной проверки экипажем систем и оборудования самолета.

	(9)   Выключатель   «МЛП—ДОП»   на   пульте управления ПУ-13 (ПУ-22-1)
	Установите в положение «ВКЛ»

	Зеленый светосигнализатор «УП-2»
	Мигает

	В. НА ВЗЛЕТЕ


	(1)   Выключатели  «МЛП—ОСН»   и   «МЛП-ДОП» на пульте управления ПУ-13 (ПУ-22-1)
	Остаются в положении «ВКЛ»


	(2)   Зеленые светосигнализаторы   (2  шт.)   ря​дом с этими выключателями
	Мигают

	(3) Зеленый светосигнализатор «УП-2»
	Горит

	Примечание. Основной лентопротяжный механизм включается автоматически (если не был включен вручную) при срабатывании сигнализатора скорости ССА-0,7-2,2И на скорости самолета около 70 км/ч.

	Г. В ПОЛЕТЕ

	(1)   Выключатели  «МЛП—ОСН»  и  «МЛП— ДОП» на пульте управления ПУ-13 (ПУ-22-1)
	Включены

	(2) Зеленые светосигнализаторы рядом с этими выключателями
	Мигают

	(3) Зеленый светосигнализатор «УП-2»
	Горит

	(4) Индикатор текущего времени
	Показывает текущее время

	Д. ПОСЛЕ ПОСАДКИ И ВЫКЛЮЧЕНИЯ ДВИГАТЕЛЕЙ

	(1)   Выключатели  «МЛП—ОСИ»  и  «МЛП— ДОП» на пульте управления ПУ-13 (ПУ-22-1)
	Установите в положение «ВЫКЛ»

	Зеленые  светосигнализаторы   рядом   с   этими выключателями
	Не мигают

	(2) АЗСГК-2 «МСРП-64» в ЦРУ22
	Отключите

	Зеленый светосигнализатор «УП-2» на пульте управления
	Гаснет


Примечание. Если АЗСГК-2 «МСРП-64» в ЦРУ22 отключается при включенных в бортсеть генера​торах переменного тока, то светосигнализатор «УП-2» на пульте управления не должен гаснуть.
В этом случае система отключится и светосигнализатор «УП-2» погаснет только после отключения всех генераторов переменного тока.
Е. ЗАМЕНА МАГНИТНОЙ ЛЕНТЫ В МЛП
Замена магнитной ленты в основном лентопротяжном механизме должна, как правило, произ​водиться в лабораторных условиях при техническом обслуживании самолета. Порядок замены изложен в ИТЭ-62М, гл. 31.
Замена ленты в дополнительном лентопротяжном механизме может производиться непосредственно на борту самолета.
Переносить магнитную ленту к самолету и от самолета необходимо в специальном футляре, вхо​дящем в комплект системы и прикладываемом к самолету (футляр вмещает две кассеты с магнит​ной лентой).
6.11.43. САМОПИСЕЦ К3-63
Трехкомпонентный самописец К3-63 предназначен для записи на пленку в течение всего полета трех параметров — индикаторной скорости, высоты полета и вертикальной составляющей перегрузки.
Перед полетом необходимо убедиться в том, что самописец заправлен пленкой в количестве, доста​точном для предстоящего полета, а также в готовности его к полету согласно записи в бортжурнале. После полета необходимо записать в бортжурнал остаток пленки.
При взлете самолета самописец включается в работу автоматически в результате срабатывания концевого выключателя системы блокировок («ЗЕМЛЯ—ВОЗДУХ»).
При посадке самолета самописец автоматически отключается с помощью того же концевого выклю​чателя («ЗЕМЛЯ—ВОЗДУХ»).
Б. Средства записи звуковой информации
6.11.44. БОРТОВАЯ АППАРАТУРА РЕГИСТРАЦИИ СЛУЖЕБНЫХ ПЕРЕГОВОРОВ «МАРС-БМ» (фиг. 6.12-1)
Бортовая аппаратура магнитной записи предназначена для записи переговоров членов экипажа по сетям внутрисамолетной и внешней связи, звуковой информации из кабины экипажа и импульс​ной информации закодированного времени, вырабатываемой аппаратурой МСРП.
Аппаратура «МАРС-БМ» обеспечивает непрерывную запись на ленточный звуконоситель по четы​рем каналам (дорожкам) с сохранением записи за последние 30 мин, в том числе:
на I канале — с телефонных цепей командира самолета и микрофонов авиагарнитур второго пилота и штурмана;
на II канале — с телефонных цепей второго пилота и микрофонов авиагарнитур командира само​лета и радиста;
на III канале — с четырех микрофонов в кабине экипажа; 
на IV канале — импульсы времени из аппаратуры МСРП. Аппаратура записи включается автоматом защиты «МАРС-БМ» на РУ21 штурмана.
Включение аппаратуры записи дополнительно дублируется сигнализатором ССА-0,7-2,2И, который подключает питание от бортовых аккумуляторных батарей при наборе скорости  (70±15)   км/ч.
ЭКСПЛУАТАЦИЯ АППАРАТУРЫ «МАРС—БМ» 
Включение питания и запись
	(1) АЗС «МАРС-БМ» на РУ21 штурмана
	Включите. Включение производите после включения аэро​дромного источника электропитания (или гене​раторов ВСУ) в бортсеть перед началом пред​полетной проверки экипажем систем и оборудо​вания  самолета,  а  выключение только  после посадки самолета и полной остановки двига​телей.

	(2) АЗС «МАРС-БМ» на ХРУ51
	Включен постоянно

	(3) Светосигнализатор «МАРС-БМ ИСПРАВ​НО» на панели радиста
	Горит


ВНИМАНИЕ. ВЫПУСК В ПОЛЕТ САМОЛЕТА С НЕИСПРАВНОЙ АППАРАТУРОЙ «МАРС-БМ» ЗАПРЕЩАЕТСЯ.
6.11.45. САМОЛЕТНЫЙ МАГНИТОФОН МС-61-Б (фиг. 6.11.45-1)
Магнитофон предназначен для записи переговоров, ведущихся левым пилотом в сетях внешней и внутренней связи.
Все управления магнитофоном осуществляет радист с пульта управления МС-61-Б.
Магнитофон должен включаться после включения аэродромного источника электропитания (или генераторов ВСУ) в бортсеть перед началом предполетной проверки экипажем систем и оборудова​ния самолета, а выключаться только после посадки самолета и полной остановки двигателей.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ:   1. ВЫЛЕТ С БАЗОВОГО АЭРОДРОМА ХОТЯ БЫ С ОДНИМ НЕИС​ПРАВНЫМ МАГНИТОФОНОМ ЗАПРЕЩАЕТСЯ.
2 В ПОЛЕТЕ ЗАПРЕЩАЕТСЯ ВЫКЛЮЧАТЬ МАГНИТОФОН И ПЕРЕВОДИТЬ ЕГО В РЕЖИМЫ «ЛАР» и «АВТОПУСК».
3. ДЛЯ ВЫПОЛНЕНИЯ ПОЛЕТА ПО МАРШРУТУ, ПРОДОЛЖИТЕЛЬНОСТЬ КО​ТОРОГО ПРЕВЫШАЕТ 11 Ч (ЗАПИСЬ НА КАССЕТЫ ОБОИХ МАГНИТОФОНОВ), НЕОБХОДИМО НА БОРТ САМОЛЕТА БРАТЬ ЗАПАСНОЙ  КОМПЛЕКТ КАССЕТ.
ЭКСПЛУАТАЦИЯ МАГНИТОФОНА МС-61-Б 
Включение питания
	Выключатель «ВКЛ.—ВЫКЛ» на пульте маг​нитофона
	Включите

	Примечание. Предусмотрено автоматическое включение питания МС-61-Б от датчика ССА-0,7-2,2И при возрастании скорости самолета.


	Проверка магнитофона
	

	(1)   Выключатель «ВКЛ.—ВЫКЛ» на  пульте магнитофона
	Включите

	(2)    Переключатель    «АВТОПУСК—НЕПРЕ​РЫВНАЯ РАБОТА»
	Установите   в   положение   «НЕПРЕРЫВНАЯ РАБОТА»,  при  этом  светосигнализатор  «ЗА​ПИСЬ» горит

	(3)   Переключатель «ПРОВЕРКА МС-61-Б — ОСНОВНОЙ — РЕЗЕРВНЫЙ» на пульте ра​диста
	Переведите и удерживайте в положении «ОС​НОВНОЙ»

	(4) Светосигнализатор «ЗАПИСЬ»
	Горит при  наличии  питания  и звуконосителя на кассетах основного аппарата.

	
	Гаснет  при  отсутствии   питания,  обрыве  или окончании звуконосителя

	(5)   Переключатель «ПРОВЕРКА МС-61-Б — ОСНОВНОЙ — РЕЗЕРВНЫЙ» на пульте ра​диста
	Переведите и удерживайте в положении «РЕ​ЗЕРВНЫЙ»

	(6) Светосигнализатор «ЗАПИСЬ»
	Горит при  наличии  питания  и звуконосителя на кассетах резервного аппарата.

	
	Гаснет  при  отсутствии   питания,  обрыве   или окончании звуконосителя на кассетах резерв​ного аппарата

	Пользование магнитофоном в полете
	

	(1) Ручка «ПОДСВЕТ»
	Установите   в   положение   желаемой   яркости освещения светосигнальное табло на пульте

	(2)    Переключатель    «АВТОПУСК—НЕПРЕ​РЫВНАЯ РАБОТА»
	Установите   в   положение   «НЕПРЕРЫВНАЯ РАБОТА»

	(3) Переключатель «СПУ—ЛАР»
	Установите в положение «СПУ»
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Размещение блоков магнитофона 
Фиг. 6.11.45-1
	(4) Светосигнализатор «ЗАПИСЬ»
	Горит.

	
	Гаснет при  неисправности  магнитофонов  или по окончании записи звуконосителя на обоих аппаратах


Примечание. При установке переключателя «СПУ—ЛАР» в положение «ЛАР» магнитофон записы​вает только речь командира самолета. В этом случае командир самолета не может вести передачу по внутренней и внешней радиосвязи, поэтому в полете режим «ЛАР» использо​вать запрещается.
(5) После посадки самолета и полной остановки двигателей выключите магнитофон.
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6.12.1. СОСТАВ
В состав радносвязного оборудования входят:
—  самолетное переговорное устройство СПУ-7Б;
— система СГС-25 оповещения пассажиров и воспроизведения музыкальных программ «ВЕЩАНИЕ» (упрошенный вариант);
— система переговорная громкоговорящая самолетная СПГС-1 «ВЕЩАНИЕ»;
— радиостанции КВ связи «МИКРОН-3б» (МИКРОН-3В-08), два комплекта — основной (КВ-I) и резервный (КВ-II);       
— командные УКВ радиостанции «БАКЛАН», два комплекта (УКВ-I и УКВ-II):
— бортовая аппаратура магнитной записи служебных переговоров «МАРС-БМ»;
— аварийно-спасательные КВ радиостанция Р-851 («КОРАЛЛ») и УКВ радиостанция Р-855УМ.
Указанное оборудование может использоваться членами экипажа в соответствии с табл. I.
Таблица  I 
Возможности членов экипажа по использованию системы средств связи
	Тип аппаратуры
	Операция
	Член экипажа

	
	
	командир самолета
	второй пилот
	борт​радист
	штур​ман
	бортпро​водник

	СПУ-7Б
	Включение питания
	—
	—
	+
	—
	—

	
	Ведение внутренней связи
	+
	+
	+
	+
	+

	
	Выход на внешнюю
связь:
	
	
	
	
	

	
	УКВ-I
	+
	+
	+
	+
	—

	
	УКВ-II
	+
	+
	+
	+
	—

	
	КВ-I
	+
	+
	+
	+
	—

	
	КВ-II
	+
	+
	+
	+
	—

	
	Прослушивание   сигналов аппаратуры АРК-15, «Курс-МП-2», DME
	+
	+
	+
	+
	—

	
	Прослушивание   сигналов радиовысотомера
	+
	—
	—
	—
	—

	СГС-25 (упр.  вариант)
	Включение питания
	—
	—
	+
	—
	—

	
	Оповещение пассажиров
	+
	+
	—
	—
	+

	«Арфа-М»
	Включение питания
	—
	—
	—
	—
	+

	
	Переключение режимов
	—
	—
	—
	—
	+

	«Баклан» (УКВ-I, УКВ-II)
	Включение питания
	+
	+
	—
	—
	—

	
	Управление
	
	
	
	
	

	
	УКВ-I
	+
	+
	—
	—
	—

	
	УКВ-II    
	—
	+
	+
	—
	—

	«Микрон-3б» (КВ-I. КВ-II)
	Включение питания
	—
	—
	+
	—
	—

	
	Управление
	
	
	
	
	

	
	КВ-I
	—
	—
	+
	—
	—

	
	КВ-II
	—
	
	+
	—
	—

	«Марс-БМ»
	Включение питания
	—
	—
	—
	+
	—


Примечание: на самолетах, оборудованных системой предупреждения столкно​вения самолетов в воздухе типа ТСАS, телефонный вход с речевыми командами от этой системы подключены непосредственно к динамику ко​мандира самолета (c.м. подразд.6.II.27).
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Размещение радиооборудования в кабине экипажа

Фиг. 6.12-1
6.12.2. САМОЛЕТНОЕ ПЕРЕГОВОРНОЕ УСТРОЙСТВО СПУ-7Б (ФИГ. в. 12-2 И 6.12-2а)
ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ
Возможности членов экипажа во использованию СПУ см. в табл. 2, возможности выхода лидировщиков на радиосвязь — в табл. 3.
Таблица 2
	Операция
	Орган управления
	Место расположения
	Член экипажа

	
	
	
	коман​дир само​лета
	второй пилот
	штур​ман
	борт​радист

	Включение питания СПУ от бортсети
самолета
	АЗС-2 «СПУ-7»
	ЦРУ постоянного тока радиста (22)
	—
	—
	—
	+

	
	Выключатель «СПУ»
	На панели радиста
	—
	—
	—
	+

	Выбор вида связи (внутренняя     или внешняя)
	Переключатель «СПУ —РАДИО»
	На абонентском аппара​те у каждого члена эки​пажа
	+
	+
	+
	+

	Выход на связь (включен запуск)
	Кнопка-курок
	На штурвале командира самолета
	+
	—
	—
	—

	
	Кнопка «РАДИО»
	На штурвале второго пилота, на панелях ради​ста и штурмана
	—
	+
	+
	+

	
	Кнопка «СПУ»
	На панели второго пило​та
	—
	+
	—
	—

	
	Ножная тангента
	На полу у радиста и штурмана
	—
	—
	+
	+


Примечание. При ведении внутренних (по цепям СПУ) и внешних связей переключатель рода работ «ПАСС.— СПУ — БП» на щитке СГУ пилотов установите в положение «СПУ»
Таблица 3 
Возможности выхода лидировщиков на внешнюю радиосвязь (через систему СПУ)
	                            Аппаратура
Лидировщики          
	«БАКЛАН»
	«МИКРОН-3б»
	Прослушивание сигналов аппаратуры: АРК-15, «КУРС-МП-2»; DМЕ

	
	УКВ-I
	УКВ-II
	КВ-I
	КВ-II
	

	Радист
	+
	+
	+
	+
	

	Штурман
	+
	+
	
	
	+


Примечание: Ведение внутренней связи лидировщиками не предусмотрено.
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Схема размещения СПУ — левый борт 
Фиг. 6.12-2
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Схема размещения СПУ — правый борт 
Фиг. 6.12-2а
	ЭКСПЛУАТАЦИЯ СПУ-7Б
Включение питания
	

	(1) АЗС «СПУ-7» на ЦРУ постоянного тока
радиста
	Включите

	(2)   Выключатель «СПУ» на панели радиста
	Включите

	Выход абонента на внутреннюю связь
	

	(1) Переключатель «СПУ — РАДИО» на або​нентском аппарате
	Установите в положение «СПУ»

	(2) Переключатель выбора радиосвязей на або​нентском аппарате
	Установите в положение прослушиваемой ра​диостанции

	(3) Кнопка-курок на штурвале командира са​молета; кнопка «РАДИО» на штурвале второго пилота, на панели радиста и штурмана; тангента у радиста и штурмана
	Для передачи — нажмите; 
для приема — отпустите

	(4) Ручка «ОБЩАЯ» на абонентском аппара​те
	Установите необходимую громкость сигнала от усилителя СПУ

	(5) Ручка «ПРОСЛ» на абонентском аппарат
	Установите необходимую громкость сигнала от
приемника радиосвязи

	(6) Переключатель «СЕТЬ 1 — СЕТЬ 2» на або​нентском аппарате
	Находится в любом положении


ВНИМАНИЕ. 1. ПРИ ВЕДЕНИИ ВНУТРЕННЕЙ СВЯЗИ СИГНАЛ ПРИЕМНИКА РАДИОСТАН​ЦИИ, НА КОТОРУЮ УСТАНОВЛЕН ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ РАДИОСВЯЗЕЙ, ПРОСЛУ​ШИВАЕТСЯ В ТЕЛЕФОНАХ С ПОНИЖЕННОЙ ГРОМКОСТЬЮ. 2. КНОПКА-КУРОК КОМАНДИРА САМОЛЕТА ИМЕЕТ ДВА РАБОЧИХ ПОЛОЖЕ​НИЯ: ПРИ НАЖАТИИ ДО ПЕРВОГО ЩЕЛЧКА — ПОЛОЖЕНИЕ «СПУ»; ПРИ БОЛЬ​ШОМ НАЖАТИИ (ДО ВТОРОГО ЩЕЛЧКА) — ПОЛОЖЕНИЕ «РАДИО».
Выход абонента на внешнюю радиосвязь
	(1) Переключатель выбора радиосвязей на або​нентском аппарате
	Установите в наложение, соответствующее вы​ходу на данную радиостанцию (УКВ-I, УКВ-II, КВ-I, КВ-II, РН-I, РН-II)

	(2) Переключатель «СПУ — РАДИО» на або​нентском аппарате
	Установите в положение «РАДИО»

	(3) Кнопка-курок на штурвале командира са​молета; кнопка «РАДИО» на штурвале второго
пилота
	Для передачи — нажмите; 
для приема—отпустите

	(4) Кнопка «РАДИО» на панелях радиста и штурмана  или тангента  на  полу у радиста
и штурмана
	Для передачи — нажмите; 
для приема — отпустите

	(5) Кнопка «РАДИО» на панелях радиста и штурмана-лидировщика
	Для передачи — нажмите; 
для приема — отпустите

	(6) Ручка «ОБЩАЯ» на абонентском аппара​те
	Установите необходимую громкость сигнала с выхода приемника радиостанции


	(7) Ручка «ПРОСЛ» на абонентском аппарате
	Установите необходимую громкость сигнала с выхода усилителя СПУ

	(8) Переключатель «СЕТЫ — СЕТБ2» на або​нентском аппарате
	Находится в любом положении


Переход с внешней связи на внутреннюю
(быстрый переход без переключений на аппарате СПУ)
	(1) Кнопка-курок на штурвале командира са​молета
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	Нажмите — для передачи по внутренней связи; отпустите — для работы по сети внешней связи

	(2) Кнопка «СПУ» на правой панели второго пилота
	
	

	(3)   Кнопки «ЦВ»  на  абонентских аппаратах
	
	


Уровень сигнала, поступающего с выхода усилителя СПУ, регулируйте регулятором громкости «ОБЩАЯ», а сигнала, поступающего с выхода приемника радиосвязи,— регулятором громкости «ПРОСЛ».
Аппаратура СПУ-7Б предусматривает постоянное прослушивание сигналов внешней связи при ра​боте по сети внутренней связи и сигналов внутренней связи при работе по сети внешней связи.
Циркулярный вызов (вызов голосом любого абонента)
	(1)   Кнопка   «ЦВ»  на   абонентском  аппарате вызывающего абонента
	Нажмите и вызовите нужного абонента, отпу​стите кнопку

	(2) Переключатель «СПУ — РАДИО» на або​нентских аппаратах вызываемого и вызываю​щего абонентов
	Установите в положение «СПУ» для ответа

	(3)  Кнопка-курок на штурвале командира са​молета
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	Нажмите — для передачи; 
отпустите — для приема

	Кнопка «РАДИО» на штурвале второго пилота
	
	

	(4)   Кнопка «РАДИО» на панелях штурмана и радиста или ножная тангента на полу у ра​диста и штурмана
	
	


При нажатии кнопки «ЦВ» телефоны всех абонентов подключаются к выходу усилителя СПУ (одновременно оставаясь подключенными к выходу приемника радиостанции, на которую уста​новлен переключатель выбора радиосвязей данного абонента).
Микрофон абонента, нажавшего кнопку «ЦВ», переключается на вход усилителя СПУ.
6.12.3. СИСТЕМА СГС-25 ОПОВЕЩЕНИЯ ПАССАЖИРОВ И ВОСПРОИЗВЕДЕНИЯ МУЗЫКАЛЬНЫХ ПРОГРАММ «ВЕЩАНИЕ» (упрощенный вариант)
ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ (фиг. 6.12-1; 6.12-3 и 6.12-3а)
Возможности членов экипажа при работе по СГУ и «ВЕЩАНИЕ» приведены в табл. 4.
	Операция
	Орган управления
	Место расположения
	Член экипажа

	
	
	
	командир самолета
	второй пилот
	штурман
	борт​радист
	бортпро​водник

	Включение питания
	АЗС «СГУ-15»
	ЦРУ постоянного тока радиста 22
	—
	—
	—
	+
	—

	Громкоговорящий
радиоприем
	Выключатель «СГУ» Переключатель «СПУ»
	Панель  радиста
	—
	—
	—
	+
	—

	
	
	Щиток СГУ пилотов
	+
	+
	—
	—
	—

	Оповещение пассажиров
	Переключатель «ПАСС» и кнопка на микрофоне  СГУ                                   
	
	+
	+
	—
	—
	+

	Двусторонняя телефон​ная связь между пило​тами и бортпроводником
	Переключатель «БП»  и тангента трубки           бортпроводника            
	
	+
	+
	—
	—
	+

	Воспроизведение   музы-
кальных программ
	Выключатель «МАГНИ-
ТОФОН — вкл.—
ОТКЛ»
	В буфете
	—
	—
	—
	—
	+

	
	
	На магнитофоне
	—
	—
	—
	—
	+

	Оповещение     пассажи​ров на фоне музыкаль​ной передачи (при рабо​тающем магнитофоне)
	Переключатель «ПАСС» и кнопка на микрофоне СГУ
	Щиток СГУ пило​тов
	+
	+
	—
	—
	+

	Управление магнитофо​ном «Арфа-М»
	Клавиши: «[image: image231.png]


» (влево), «[image: image232.png]


» (вправо), «1», «2», «3», «4», «0»
	На магнитофоне
	—
	—
	—
	—
	+


Система   оповещения   пассажиров   и   воспроизведения   музыкальных   программ   СГС-25   явля​ется дополнением к СПУ-7Б и вместе с ним обеспечивает:
—  прослушивание каждым пилотом через свой динамик передач по сетям внешней и внутренней связи (одновременно с прослушиванием при помощи головных телефонов авиагарнитуры);
—   громкоговорящее оповещение пассажиров каждым пилотом и бортпроводником;
—  оповещение пассажиров пилотами и бортпроводником на фоне передаваемых музыкальных про​грамм;                                                        
—   воспроизведение музыкальных программ  (с помощью магнитофона «Арфа-М») .
Пилоты и бортпроводник имеют возможность оповещать пассажиров только поочередно (при опо​вещении пилотами бортпроводник, если он в это время делает сообщение, отключается).
Оповещение пассажиров производится с помощью микрофона СГУ.
Телефонную связь с пилотами бортпроводник ведет, пользуясь микротелефонной трубкой.
Вызов бортпроводника осуществляется световой и звуковой сигнализацией.
Вызов пилотов с места бортпроводника не предусмотрен.
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Размещение аппаратуры СГС-25 в кабине экипажа

Фиг. 6.12-3
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Размещение аппаратуры СГС-25 в пассажирской кабине 
Фиг. 6.12-3а
ЭКСПЛУАТАЦИЯ АППАРАТУРЫ СГС-25
Включение питания
	(1)  АЗС «СГУ-15» на ЦРУ постоянного тока радиста
	Включите

	(2)   Выключатель  «СГУ»  на   панели  бортра​диста
	Включите

	(3)  Выключатель «МАГНИТОФОН — ВКЛ.— ОТКЛ» в буфете
	Установите в положение «ВКЛ»

	При ведении передачи с помощью микрофона СГУ или микрофона авиагарнитуры в телефонах и в динамике передача должна прослушиваться.
Громкость передачи,  воспроизводимой телефонами  авиагарнитуры,  устанавливайте  регулятором громкости, расположенным на абонентском аппарате СПУ, громкость передачи, воспроизводимой динамиком,— регулятором громкости «ДИН» на щитке СГУ пилота.
При появлении акустической связи между микрофоном СГУ и динамиком уменьшайте усиление регулятором «ДИН».
Для обеспечения высокого качества передачи при пользовании микрофоном СГУ его необходимо располагать на расстоянии 1—2 см от угла рта и обращать к лицу под углом 20—30°.
Вызов бортпроводника пилотами


	(1)   Кнопка-лампа  «ВЫЗОВ   БОРТПРОВОД​НИКА» на левом пульте пилотов
	Нажмите для  вызова.  После  нажатия   горит

	Звонок на рабочем месте бортпроводника
	После нажатия  кнопки  «ВЫЗОВ  БОРТПРО​ВОДНИКА» звенит

	Светосигнализатор «ЭКИПАЖ» на рабочем ме​сте бортпроводника
	После нажатия  кнопки  «ВЫЗОВ  БОРТПРО​ВОДНИКА» горит

	(2)    Переключатель   рода    работ    «ПАСС.— СПУ — БП» на щитке СГУ пилота
	Установите в положение «БП» и после прове​дения переговоров верните в положение «СПУ»

	(3) Кнопка микрофона СГУ
	Для   передачи   сообщения   бортпроводника — нажмите;
для прослушивания ответа бортпроводника — отпустите

	При пользовании микрофоном СГУ передача будет прослушиваться в телефонах и в динамике пилота.
Ответ бортпроводника пилотам

	Тангента микротелефонной трубки на рабочем месте бортпроводника
	Для ответа — нажмите; 
для прослушивания — отпустите

	Оповещение пассажиров пилотами

	(1)    Переключатель   рода   работ   «ПАСС.— СПУ — БП» на щитке СГУ пилота
	Установите в положение «ПАСС»

	(2) Кнопка микрофона СГУ
	Для передачи — нажмите; 
для приема — отпустите

	Передаваемые сообщения должны быть слышны в звуковых колонках (динамиках) пассажирских салонов,  а  одновременно   (с  пониженной   громкостью)   прослушиваться   и   в  динамике  пилота.


В динамике пилота должны прослушиваться передачи внутренней и внешней связи.
Оповещение пассажиров бортпроводником
Микрофоны СГУ на рабочем месте бортпровод-    
Для передачи — нажмите кнопку 

ника
Сообщения, передаваемые бортпроводником, должны быть слышны в звуковых колонках (ди​намиках) пассажирских салонов.
Качество передачи обеспечивается правильным пользованием микрофоном: он должен быть рас​положен на расстоянии 1—2 см от угла рта и обращен к лицу под углом 20—30°.
Ведение музыкальных передач с магнитофона «Арфа-М» (режим воспроизведения)

	(1)  Выключатель «МАГНИТОФОН — ВКЛ.— ОТКЛ» в буфете
	Установите в положение «ВКЛ», при этом на магнитофоне подсвечиваются клавиши «0» и одна из «1», «2», «3», «4»

	(2) Клавиша звуковой дорожки («1», «2», «3», «4»)
	Нажмите для воспроизведения музыкальной за​писи, при этом должен погаснуть подсвет кла​виши «0» и загореться подсвет нажимаемой кла​виши

	(3) Регуляторы «ГРОМК» и «ТЕМБР» на маг​нитофоне
	Установите в положение необходимой громко​сти и приятного звучания

	Режим ожидания «СТОП»

	Клавиша «0» на магнитофоне «АРФА-М»
	Нажмите. Воспроизведение записи должно пре​кратиться. Загорается подсвет клавиши «0» и сохраняется подсвет клавиши работавшей до​рожки («1», «2», «3» или «4»)

	Режим перемотки

	Клавиша «◄» (влево), или «►» (вправо) на магнитофоне
	Нажмите для включения магнитофона в режим перемотки

	ВНИМАНИЕ. ПЕРЕКЛЮЧЕНИЕ С РЕЖИМА ПЕРЕМОТКИ ИЗ ОДНОГО НАПРАВЛЕНИЯ В ДРУГОЕ ПРОИЗВОДИТЕ ТОЛЬКО ЧЕРЕЗ РЕЖИМ «СТОП» (ПОСЛЕ НАЖАТИЯ КЛАВИШИ «0»).

	Оповещение пассажиров на фоне музыкальной передачи (при работающем магнитофоне)

	(1) Переключатель «ПАСС.— СПУ — БП» на щитке СГУ
	Установите в положение «ПАСС»

	(2) Кнопка микрофона СГУ (пилота или борт​проводника)
	Для передачи — нажмите


После нажатия кнопки микрофона в звуковых колонках (динамиках) салонов будут прослуши​ваться: сообщения пилота (или бортпроводника) с нормальной громкостью и звук от магнитофона («АРФА-М») с пониженной громкостью.
При отпускании кнопки микрофона громкость музыкальной передачи должна возрасти до уста​новленного уровня.
(3) По окончании полета выньте кассету из магнитофона и вложите в контейнер для кассет.
6.12.4. СИСТЕМА КВ РАДИОСВЯЗИ С РАДИОСТАНЦИЯМИ «МИКРОН-3б» (КВ-I и
КВ-II), фиг. 6.12-1; 6.12-4.
Коммутационные возможности экипажа при работе с радиостанциями КВ связи «МИКРОН-3б» приведены в табл. 5.
Таблица  5 
Коммутационные возможности экипажа при работе с радиостанциями КВ связи (КВ-I и КВ-II)
	Операция
	Орган управления
	Место расположения
	Член экипажа

	
	
	
	командир самолета
	второй пилот
	штурман
	бортра​дист
	бортпро​водник
	радист-ли-дировщик

	Включение питания
	АЗС «КВ СВЯЗЬ-I», «КВ
СВЯЗЬ-II»
	ЦРУ постоянного тока радиста
	—
	—
	—
	+
	—
	—

	
	АЗФ «КР. ОСВЕЩ. РАДИСТА I ЛИН»
	ЦРУ переменного тока радиста
	—
	—
	—
	+
	—
	—

	
	АЭФ «КВ-I, «КВ-II»
	Левое и правое ЦРУ техотсека
	—
	—
	—
	+
	—
	—

	
	АЗС «КВ-I», «КВ-II»
	ЦРУ 42, 44
	—
	—
	—
	+
	— 
	—

	
	Выключатели «КВ-I»,     «КВ-II»
	Панель радиста
	—
	—
	—
	+
	—
	—

	Подключение антенны на КВ-I, КВ-II
	Переключатель «АНТЕННА»
	Панель радиста
	—
	—
	—
	+
	—
	—

	Выбор радиостанции КВ-I или КВ-II
	Абонентские аппа​раты СПУ
	На рабочих местах членов экипажа
	+
	+
	+
	+
	—
	+

	Выбор канала связи (частоты)
	Ручки пультов уп​равления П7А1к-Мк
	Панель радиста
	—
	—
	—
	+
	—
	+

	Выход на связь (переда​ча и прием)
	Кнопка-курок
	На   штурвале   ко​мандира  самолета
	+
	—
	—
	—
	—
	—

	
	Кнопка «РАДИО»
	На штурвале вто​рого пилота и пане​лях радиста и штурмана
	—
	+
	+
	+
	—
	+

	
	Кнопка  на  микро​фоне СГУ
	Микрофон СГУ
	+
	+
	—
	—
	—
	—

	
	Тангента
	На полу у радиста и штурмана
	—
	—
	+
	+
	—
	—


ЭКСПЛУАТАЦИЯ СТАНЦИИ КВ СВЯЗИ
Включение питания
(1)  АЗС «КВ-I», «КВ-II» на ЦРУ постоянного         
Включите 

тока радиста (22)
(2)  АЗФ «ПОДСВЕТ РАДИСТА» на ЦРУ пере-        
Включите 

менного тока радиста
(3)   АЗФ «КВ-I» и «КВ-II» на левом и пра-         
Включите 

вом ЦРУ переменного тока техотсека
(4)  АЗС «КВ-I» и «КВ-II» на левом и правом         
Включите 

ЦРУ постоянного тока техотсека
(5)   Выключатели «КВ-I, «КВ-II» на панели         
Включите 

Радиста
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Размещение приборов КВ радиостанций в кабине экипажа 

Фиг. 6.12-4
Подключение антенны
	Переключатель «АНТЕННА КВ-II — ОТКЛ.— КВ-I» на панели радиста
	
	Установите   в   нужное   положение    («КВ-I», «КВ-II»)

	Выбор комплекта радиостанции

	(1) Переключатель «СПУ — РАДИО» на або​нентском аппарате СПУ
	
	Установите в положение «РАДИО»

	(2)   Переключатель  выбора   радиосвязей   на абонентском аппарате СПУ
	
	Установите в положение «КВ-I» для  работы по основной радиостанции, «КВ-II» — для ра​боты по резервной радиостанции

	Ведение связи

	(1) Ручка «ПОДСВЕТ ОТКЛ» на панели ра​диста
	
	Установите в положение желаемой освещен​ности 

	(2)   Переключатель выбора  режима:  «ОМ— ОМН—АМ—АТ—ЧТ» на пульте П7А1к-Мк
	
	Установите в положение нужного режима

	(3)    Ручки   «УСТАНОВКА   ЧАСТОТЫ»   на пульте П7А1к-Мк
	
	Установите в положение требуемой частоты, при этом загорается светосигнализатор «НАСТ» на  пульте П7А1к-Мк до  момента окончания настройки

	(4)   Переключатель  «РРУ—АРУ»   на   пульте П7А1к-Мк
	
	Установите в положение выбранного вида ре​гулировки усиления (в положение «РРУ» при сильных помехах, а также при удалениях бо​лее 2 000 км, в остальных случаях — в поло​жение «АРУ»)

	(5) Ручка «ГРОМК» на пульте П7А1к-Мк
	
	Установите в положение желаемой слышимости сигнала корреспондента

	(6)    Кнопка-курок   на   штурвале   командира самолета
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	Для передачи микрофоном — нажмите; 
для приема — отпустите

	Кнопка «РАДИО» на штурвале второго пило​та
	
	

	Тангента на полу у радиста или штурмана
	
	

	Кнопка «РАДИО» на панелях радиста-лиди-ровщика и штурмана-лидировщика
	
	

	(7)    Ручка   «САМОКОНТРОЛЬ»   на   пульте П7А1к-Мк
	
	Установите   желаемую   слышимость   сигнала

	(8) Выключатель «ПРД — ПРМ» на приборе П13-Ак
	
	Установите в положение «ПРД» для передачи ключом

	(9) Ручка «ТОН» на приборе П13-Ак
	
	Установите в положение желаемого тона при​нимаемого сигнала

	(10) Светосигнализатор «ПРД» на пульте
	
	Горит — при передаче; гаснет — при приеме


ВНИМАНИЕ. 1. СТАНЦИИ РАБОТАЮТ В ПРЕДЕЛАХ ЧАСТОТ 2—23,999 МГц. УСТАНОВКА ЧАСТОТ МЕНЕЕ 2 ИЛИ БОЛЕЕ 24 МГц ВЫВОДИТ СТАНЦИЮ ИЗ СТРОЯ.
2.  РАБОТА КВ СТАНЦИЙ ДОЛЖНА ОСУЩЕСТВЛЯТЬСЯ ТОЛЬКО НА ЧАСТОТАХ, РЕГЛАМЕНТИРОВАННЫХ ДИСПЕТЧЕРСКОЙ СЛУЖБОЙ УПРАВЛЕНИЯ ВОЗДУШ​НЫМ ДВИЖЕНИЕМ. ПРИ СИЛЬНЫХ ПОМЕХАХ ДОПУСКАЕТСЯ ИЗМЕНЕНИЕ РА​БОЧЕЙ ЧАСТОТЫ НА ±0,1 кГц В РЕЖИМАХ ОМ И ОМН И ДО 3 кГц В РЕЖИМАХ АМ И АТ.
3.  ОТНОШЕНИЕ ВРЕМЕНИ ПЕРЕДАЧИ КО ВРЕМЕНИ ПРИЕМА ДОЛЖНО БЫТЬ 5 мин — ПЕРЕДАЧА, 5 мин — ПРИЕМ.
4.   РАДИОСТАНЦИЯ   ГОТОВА  К  РАБОТЕ   ПО   ИСТЕЧЕНИИ  3   мин   С   МОМЕНТА ВКЛЮЧЕНИЯ ПИТАЮЩИХ НАПРЯЖЕНИЙ.
5.  НОМИНАЛЬНАЯ СТАБИЛЬНОСТЬ РАДИОСТАНЦИИ ОБЕСПЕЧИВАЕТСЯ ЧЕРЕЗ
15  мин ПОСЛЕ ВКЛЮЧЕНИЯ ПИТАЮЩИХ НАПРЯЖЕНИЙ.
6.  НА ЧАСТОТАХ 6 940, 7 900, 9 250, 11 375, 15 166, 18 150, 21 200, 23 667 кГц В ПОЛОСЕ ±50 кГц ВОЗМОЖНО НАЛИЧИЕ ЛОЖНЫХ КАНАЛОВ ПРИЕМА, ОБУСЛОВЛЕННЫХ КОМБИНАЦИОННЫМИ ЧАСТОТАМИ ГЕТЕРОДИНОВ ПРИЕМНИКА.
7.  РАДИОСТАНЦИИ ИМЕЮТ ПОНИЖЕННУЮ ЧУВСТВИТЕЛЬНОСТЬ НА ЧАСТОТАХ 2 000, 3 000, 4 000, 5 000, 6 000, 7 000, 8 000, 10 000, 11000, 12 000, 13 000, 14 000, 15 000,
16 000,  17 000,  18 000,  19 000, 20 000, 21000, 22 000, 23 000 кГц В  ПОЛОСЕ   ±5 кГц; НА ЧАСТОТЕ 23 999,9 кГц В ПОЛОСЕ «МИНУС» 5 кГц; НА ЧАСТОТАХ 6 940, 7 900, 9 250, 11 375, 15 166, 18 150, 21 200, 23 667 кГц В ПОЛОСЕ ±50 кГц.
8.  РЕЖИМ ЧТ НЕ ИСПОЛЬЗУЕТСЯ.
9.  РАЗНОС  ЧАСТОТ НА  КВ-I  ИЛИ  КВ-II  ДОЛЖЕН  БЫТЬ  НЕ  МЕНЕЕ  0,2  МГц.
6.12.5. СИСТЕМА КВ РАДИОСВЯЗИ С РАДИОСТАНЦИЯМИ «МИКРОН-3В-08» ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ (ФИГ. 6.12.3; 6.12-5)
Для ведения двухсторонней радиотелефонной и телеграфной связи в диапазоне 2 000—23 999,9 кГц и односторонней связи (приема) в диапазоне 24 000—28 000 кГц на самолете установлена дуб​лированная система КВ радиосвязи.
Система КВ радиосвязи состоит из двух идентичных радиостанций «МИКРОН-ЗВ-08» (КВ-I и КВ-II), работающих на одну антенну. Система обеспечивает радиосвязь по одной из радиостан​ций, дублирование ее другой станцией, находящейся в «горячем» резерве, или ведение дежурного приема по обеим радиостанциям.
При всех вариантах связи частоты настройки радиостанций КВ-I и КВ-II должны отличаться не менее чем на 200 кГц.
Система КВ радиосвязи обеспечивает:
телефонную радиосвязь с амплитудой (АМ) и однополосной (ОМ и ОМН) модуляцией и телеграф​ную связь с амплитудной (АТ) манипуляцией;
беспоисковую и бесподстроечную связь во всех видах работ с радиостанциями, имеющими ста​бильность частоты 0,5-10-6 и дискретную сетку частот через 100 Гц после прогрева станции в течение 15 мин;
беспоисковую и бесподстроечную связь в виде работы ОМН с амплитудно-модулированными радиостанциями старых типов, имеющими стабильность частоты не хуже 3-10-6, и с подстройкой станции, если стабильность хуже 3-10-6;
беспоисковую и бесподстроечную связь в телефонном виде работы АМ и телеграфном виде АТш с радиостанциями, имеющими стабильность частоты не хуже 30-10-6, и с подстройкой станции, если стабильность хуже 30-10-6;
готовность «горячей» резервной радиостанции к ведению двусторонней радиосвязи:
на частоте настройки резервной радиостанции (без перестройки) — через 3—5 с;
на новой частоте настройки (с перестройкой на другую частоту) — через 20—26 с (без уче​та времени установки частоты);
непрерывную работу в полете по циклу 1:1, причем время передачи в каждом цикле не должно превышать 5 мин.
Таблица 6 
Коммутационные возможности экипажа при работе с радиостанциями КВ связи «МИКРОН»
	Операция
	Орган управления
	Место расположения
	Член экипажа

	
	
	
	командир самолета
	второй пилот
	штурман
	бортра​дист
	бортпро​водник
	радист-ли- дировщик 

	
	АЗС «КВ
СВЯЗЬ-I», «КВ
СВЯЗЬ-II»
	ЦРУ постоянного тока радиста
	—
	—
	—
	+
	—
	—

	Включение питания
	АЗФ «КР. ОСВЕЩ. РАДИСТА I ЛИН»
	ЦРУ переменного тока радиста
	—
	—
	—
	+
	—
	—

	
	АЗФ «КВ-I»,
«КВ-II»
	Левое и правое ЦРУ техотсека
	—
	—
	—
	+
	—
	—

	
	АЗС «КВ-I, «КВ-II»
	ЦРУ 42, 44
	—
	—
	—
	+
	—
	—

	
	Выключатели «КВ-I», «КВ-II»
	Панель радиста
	—
	—
	—
	+
	—
	—

	Подключение антенны на КВ-I, КВ-II
	Переключатель «АНТЕННА»
	Панель радиста
	—
	—
	—
	+
	—
	—

	Выбор радиостанции КВ-I или КВ-II
	Абонентские аппа​раты СПУ
	На рабочих местах членов экипажа
	+
	+
	+
	+
	—
	+

	Выбор канала связи (частоты)
	Ручки пультов уп​равления П7В2б-Мх
	Панель радиста
	—
	—
	—
	+
	—
	+

	Выход на связь (переда​ча и прием)
	Кнопка-курок
	На   штурвале   ко​мандира  самолета
	+
	—
	—
	—
	—
	—

	
	Курок-2КПВ (СПУ — Радио)
	На штурвале вто​рого пилота и па​нелях   радиста    и штурмана
	—
	+
	+
	+
	—
	+

	
	Кнопка на микро​фоне СГУ
	Микрофон МЗ
	+
	+
	—
	—
	—
	—

	
	Тангента
	На полу у радиста и штурмана
	—
	—
	+
	+
	—
	—


ЭКСПЛУАТАЦИЯ СТАНЦИИ КВ СВЯЗИ
А. Включение питания
(1)   АЗС «КВ-I», «КВ-II» на ЦРУ 22 посто-         
Включите 

янного тока радиста
(2) АЗФ «ПОДСВЕТ РАДИСТА» на ЦРУ        
Включите 

переменного тока радиста
	(3) АЗФ «КВ-I» и «КВ-II» на левом b правом ЦРУ переменного тока техотсека
	Включите

	(4) АЗС «КВ-I» и «КВ-II» на левом н правом ЦРУ постоянного тока техотсека
	Включите

	(5) Выключатели «КВ-I», «КВ-II» на панели радиста
	Включите

	Светосигнальное табло «НАСТ» на пульте управления станции КВ-I (КВ-II) загорается и после прогрева b перестройки станции (4,5 мин) гаснет.

	(6) Переключатель «АНТЕННА»
	Установите в положение «КВ-2» («КВ-1») после того, как погаснет светосигнальное табло «НАСТ» на пульте управления ранее включен​ной станции

	Подсвет пульта станции КВ-II (КВ-I) и телеграфного ключа горит с яркостью, отрегулированной ранее ручкой «ПОДСВЕТ».

	(7)  Выключатель «ПИТАНИЕ КВ-2  (КВ-1)»
	Включите

	Светосигнальное табло «НАСТ» на пульте управления станции КВ-II (КВ-I) загорается и после прогрева и перестройки (4,5 мни) гаснет.

	Б. Прием

	(1) Переключатель «АНТЕННА»
	Установите в положения: «КВ-1»—для веде​ния связи по радиостанции КВ-1;
«КВ-2» — для ведения связи по радиостанции КВ-П;
«ПРИЕМ КВ-1, КВ-2»—для ведения дежур​ного приема

	(2) Выключатель «ПРМ 2-28 мГц» на пульте управления
	Если частота настройки (приема) находится в диапазоне 24—28 мГц, откройте колпачок и переставьте рукоятку в направлении стрелки

	(3) Наберите заданную частоту связи.
	

	Светосигнальное табло «НАСТ» на  пульте управления загорится и  после  перестройки  радио​станции гаснет (не более 26 с) — радиостанция готова к приему.

	ВНИМАНИЕ. 1. ВО ИЗБЕЖАНИЕ ОТКАЗА РАДИОСТАНЦИИ УСТАНОВКА НА ОТСЧЕТНОМ УСТРОЙСТВЕ  ПУЛЬТА УПРАВЛЕНИЯ  ЧАСТОТЫ,  ВЫХОДЯЩЕЙ  ЗА  ПРЕДЕЛЫ ДИАПАЗОНА, НЕДОПУСТИМА. 2. ПЕРЕСТРОЙКА РАДИОСТАНЦИИ В РЕЖИМЕ РАБОТЫ «ПРИЕМ КВ-1, КВ-2» ЗАПРЕЩАЕТСЯ.


	(4) Органы управления СПУ
	См. п. 6.12.2, Г

	(5)    Переключатель   видов    работы    «ОМ— ОМН—АМ—АТ—ЧТ»
	Установите на заданный вид работы

	(6) Переключатель «АРУ—РРУ»
	Положение переключателя определяется каче​ством приема в зависимости от вида работы и удаления радиостанции


Примечание. Во избежание потери радиосвязи из-за «запирания» приемника при установке пере​ключателя в положение «РРУ» необходимо следить, чтобы регулятор «ГРОМК» находился в среднем положении.
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Размещение приборов КВ радиостанций в кабине экипажа 

Фиг. 6.12-5
	(7) Ручка «ГРОМК»
	Установите требуемый уровень громкости прие​ма

	(8) Переключатель «АТу — АТш» на телеграф​ном ключе
	Установите в положения:
«АТш» — при приеме телеграфных сигналов от нестабильных радиостанций;
«АТу» — при   работе  со  стабильными   радио​станциями, но не ранее чем через 15 мин после включения питания

	(9) Ручка «ТОН»
	Установите приятный для слуха тон звучания принимаемого телеграфного сигнала в виде ра​боты АТ

	Примечание. При работе с нестабильными радиостанциями подстройку приемника в виде работы ОМН производите ручкой «СОТНИ гц» и в виде работы АМ — ручкой «ЕДИНИЦЫ   кГц».

	В. Передача в видах работы АМ, ОМ и ОМН

	(1) Переключатель «АНТЕННА»
	Установите в положение «КВ-1» («КВ-2») для ведения    передачи    по    радиостанции    КВ-I (КВ-II)

	(2)    Переключатель    видов    работы    «ОМ— ОМН—АТ—ЧТ»
	Установите заданный вид работы                         

	(3)  Выключатель «ПРМ 2-28 мГц» на пульте управления
	Установите рукоятку в положение, противопо​ложное направлению стрелки, и закройте кол​пачок

	(4) Ручки установки
	Наберите заданную частоту связи  (при необ​ходимости)

	Светосигнальное табло «НАСТ» на пульте управления загорится и после перестройки частоты гаснет — радиостанция готова к работе на заданной частоте.

	(5) Курок (тангента) «РАДИО»
	Нажмите для передачи, отпустите для приема

	Светосигнальное табло «ПРД» на пульте управления горит при нажатом курке (тангенте).

	(6) Ручка «САМОКОНТР»
	Установите требуемый уровень громкости само​прослушивания

	Г. Передача в виде работы АТ

	(1) Переключатель «АНТЕННА»
	Установите в положение «КВ-1» («КВ-2») для ведения    передачи    по    радиостанции    КВ-I (КВ-II)

	(2)    Переключатель    видов    работы    «ОМ— ОМН—АТ—ЧТ»
	Установите в положение «АТ»

	(3) Выключатель «ПРМ 2-28 мГц» на пульте управления
	Установите рукоятку в положение, противопо​ложное направлению стрелки, и закройте кол​пачок

	(4) Ручки установки частоты
	Наберите заданную частоту (при необходимо​сти)

	Светосигнальное табло «НАСТ» загорится и после перестройки радиостанции гаснет.


	(5) Переключатель «АТу — АТш» на телеграф​ном ключе
	Установите в положения: «АТш» — при работе с радиостанциями, имеющими пониженную ста​бильность;
«АТу» — при работе с радиостанциями, имею​щими стабильность не хуже 0,5-10-6

	(6) Переключатель «ПРМ—ПРД» на телеграф​ном ключе
	Установите в положение «ПРД»

	Светосигнальное табло «ПРД» на пульте управления горит.

	(7) Ручка телеграфного ключа
	Нажатие соответствует подаче сигнала, 
отжатие — паузе

	(8) Ручка «САМОКОНТР»
	Установите требуемый уровень громкости са​мопрослушивания

	(9) Ручка «ТОН»
	Установите приятный для слуха тон звучания сигнала прослушивания

	(10) Переключатель «ПРМ—ПРД»
	Установите в положение «ПРМ» (по окончании телеграфной манипуляции)


Светосигнальное табло «ПРД» на пульте управления гаснет.
Примечания:  1. Переключатель «АНТЕННА» разрешается переводить в новое положение только при работе радиостанции КВ-1 и КВ-Н в режиме приема или выключенном питании.
2.  В случае выключения питания работающей радиостанции более чем на 3 с повторная готовность радиостанции к работе такая же, как и при первом включении — 4,5 мин.
3.   Частоты   радиостанции   2 000+5,   3 000±5  ...   22 000±5  и   23 999,9-5   кГц   (кратные 1000   кГц),   как   пораженные   по   реальной   чувствительности,   и   частоты   6 940 + 50, 7 900±50, 9 250±50, 11 375±50, 13 050—13 249,9; 15 166±50, 18 150±50, 21 200+50 и 23 667 + 50 кГц,  на  которых  возможно наличие ложных  каналов  приема, для  ведения радиосвязи не рекомендуются.
4. Для устранения помех бортовым радиотехническим средствам посадки, радиостанциям «БАКЛАН» и радиокомпасу АРК-15М от излучения передатчика «МИКРОН» при работе на кратных частотах настройки не рекомендуется:
отсчитывать КУР аппаратуры «КУРС-МП» и радиокомпаса АРК-15М при работающем передатчике радиостанции «МИКРОН»;
включать радиостанцию «МИКРОН» на передачу при прослушивании приема по радио​станции «БАКЛАН» и при заходе самолета на посадку.
6.12.6. КОМАНДНЫЕ УКВ РАДИОСТАНЦИИ «БАКЛАН»
Два комплекта УКВ-I и УКВ-II см. на фиг. 6.12-1 и 6.12-6.
Коммутационные возможности членов экипажа и лидировщиков см. в табл. 1, 2 и 3.
ЭКСПЛУАТАЦИЯ СТАНЦИИ «БАКЛАН»
Включение питания
(1)   АЗС «УКВ-I», «УКВ-II» на ЦРУ постоян-         
Включите 

ного тока радиста 22
(2)   Выключатели «УКВ-I», «УКВ-II» на верх-         
Включите 

нем электрощитке
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Размещение приборов радиостанций «БАКЛАН» УКВ-I и УКВ-II 
Фиг. 6.12-6
	Выбор комплекта радиостанции
	

	(1) Переключатель выбора радиосвязей на або​нентском аппарате
	Установите в положение «УКВ-I» для работы по радиостанции № 1 или в положение «УКВ-II» для работы по радиостанции № 2

	(2) Переключатель «СПУ — РАДИО» на або​нентском аппарате
	Установите в положение «РАДИО»

	Выход на радиосвязь

	Пульт радиостанции

	(1) Ручки переключения частоты
	Установите в положение необходимой частоты

	(2)  Подсвет пульта УКВ-I, УКВ-II
	Отрегулируйте  желаемую   яркость  освещения шкалы

	Абонентский аппарат «СПУ»

	(3) Ручка «ОБЩАЯ»
	Отрегулируйте   желаемый   уровень   громкости сигнала   с   выхода   приемника   радиостанции УКВ-I или УКВ-II

	(4)   Переключатель подавителя шумов  (ПШ)
	Выключите

	Переключатель «ПШ» включайте для исключения мешающих шумов приемника.

	(5)  Кнопка «РАДИО» на штурвалах пилотов или на панелях радиста и штурмана или
	Для передачи — нажмите; 

для приема — отпустите

	тангента   на    полу   у   радиста   и    штурмана или
	Для передачи — нажмите; 

для приема — отпустите

	кнопка «РАДИО» на панелях радиста-лидиров-щика   и   штурмана-лидировщика   или   кнопка микрофона
	Для передачи — нажмите; 

для приема — отпустите


6.12.7.  АВАРИЙНО-СПАСАТЕЛЬНАЯ КВ РАДИОСТАНЦИЯ Р-851
Станция Р-851 предназначена для связи экипажа самолета, потерпевшего аварию, с базами и самолетами спасательной службы.
Работа с аппаратурой должна производиться в соответствии с инструкцией по ее эксплуатации.
6.12.8.  АВАРИЙНО-СПАСАТЕЛЬНАЯ УКВ РАДИОСТАНЦИЯ Р-855УМ
Радиостанция Р-855УМ предназначена для обеспечения передачи сигналов бедствия, привода летательных спасательных аппаратов к месту аварии, а также для связи экипажа самолета, потерпевшего аварию, со спасательными средствами. Работа с аппаратурой должна производиться в соответствии с инструкцией по ее эксплуатации.
6.12.9.  ВОЗМОЖНЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ И УСТРАНЕНИЕ ИХ ЭКИПАЖЕМ

	Станция
	Неисправность
	Действия экипажа
	Примечание

	«МИКРОН-3б» (КВ-I или КВ-II)
	Ухудшение  или   пропа​дание слышимости при​нимаемых сигналов Горит светосигнальное табло «АВАР» (авария)
	Выключите питание станции и перейдите на другую   (ис​правную) Кратковременно выключите и включите питание радиостан-
	Сделайте запись о неисправности в бортжурнале


Окончание
	Станция
	Неисправность
	Действия экипажа
	Примечание

	
	
	ции. Если через 3 мин свето​сигнальное табло «АВАР» не погаснет, выключите питание и перейдите на другую радио​станцию
	

	
	Горит   светосигнальное табло «НАСТР»  (наст​ройка) на пульте управ​ления более 3 мин после включения питания или более 0,5 мин при пере​ходе с одной частоты на другую
	Одной  из  ручек  установите частоту нижнего ряда, крат​ковременно измените частоту. Если через 0,5 с светосигналь​ное табло «НАСТР» не погас​нет,   выключите   питание   и перейдите на другую станцию
	

	«БАКЛАН» (УКВ I или УКВ II)
	Ухудшение  и  пропада​ние слышимости прини​маемых сигналов Мала  дальность  связи по     линии     «земля — борт»
	Выключите питание станции и перейдите на другую  (ис​правную) Выключите подавитель шума (переключатель в нижнее по​ложение) . Если дефект не уст​ранился, то выключите пита​ние радиостанции и перейди​те на работу с другой
	Сделайте запись о неисправности в бортжурнале


6.12.10. УСТРОЙСТВО ВНУТРИ САМОЛЕТ НОЙ ТЕЛЕФОННОЙ СВЯЗИ В ОТСЕКЕ ОТДЫХА ЭКИПАЖА (ФИГ. 6.12-7)
Устройство обеспечивает  связь абонентов,  находящихся  в отсеке отдыха  экипажа,  с  кабиной экипажа и бортпроводником. Связь осуществляется по СПУ.
ЭКСПЛУАТАЦИЯ УСТРОЙСТВА
Выход на связь из отсека отдыха экипажа
	(1) Переключатель «ПАСС.— СПУ — БП» на щитке СГУ
	Установите в положение «СПУ»  (или в поло​жение «БП» для связи с бортпроводником)

	(2)  Выключатель «СПУ» на панели в отсеке отдыха
	Установите в положение «ВКЛ» (вверх)

	(3) Кнопку на микрофоне
	Нажмите и удерживайте ее в нажатом поло​жении (при передаче)

	Передача ведется через микрофон, прием — через звуковую колонку.

	(4)  По окончании передачи установите выключатель «СПУ» на панели в положение «ОТКЛ».

	Выход на связь из кабины экипажа

	(1) Переключатель «СПУ ОТСЕКА ОТДЫХА» на верхнем электрощитке пилотов
	Установите в положение «ВКЛ» (вверх)

	(2) Кнопку «СПУ» (штурвальный курок)
	Нажмите и удерживайте в нажатом положе​нии (при передаче)
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Элементы управления устройством внутрисамолетной телефонной связи экипажа из отсека
отдыха 
Фиг. 6.12. 7
Передача ведется через микрофон, прием — через телефоны авиагарнитуры.
(3) По окончании передачи установите выключатель «СПУ ОТСЕКА ОТДЫХА» в положение «ОТКЛ».
6.12.11. СИСТЕМА ПЕРЕГОВОРНАЯ ГРОМКОГОВОРЯЩАЯ САМОЛЕТНАЯ СПГС-1 «ВЕЩАНИЕ» (ФИГ. 6.12-8 И 6.12-9)
В составе радиосвязного оборудования с изделия № 000 устанавливается аппаратура «ВЕЩАНИЕ» вместо СПУ-7 и СГУ-15 (или СГС-25).
Устройство предназначено для внутрисамолетной связи членов экипажа между собой, для опове​щения пассажиров, трансляции музыкальных записей, прослушивания сигналов радионавига​ционных устройств и обеспечения выхода на внешнюю радиосвязь через бортовые радиостанции.
Абонентские аппараты установлены на рабочих местах членов экипажа. Музыкальные записи с маг​нитофона «АРФА» воспроизводятся посредством широкополосного усилителя УНЧ-25 и звуковых колонок 1КЗ-7. Динамики установлены над креслами пилотов, на потолке кабины; в пассажирской кабине звуковые колонки расположены на потолочной панели по правому и левому бортам.
Микрофонная трубка бортпроводника находится на его радиопанели.
Аппаратура обеспечивает преимущественное право пилотов при оповещении пассажиров.
Таблица  7
Возможности членов экипажа в использовании средств связи и прослушивании сигналов радионавигационных устройств в системе СПГС-1

	Функциональные возможности
	Коман​дир само​лета
	Второй пилот
	Радист
	Радист-лоцман
	Штур​ман
	Штур​ман-лоцман
	Борт-провод-ник

	Двусторонняя телефонная связь
	+
	+
	+
	+
	+
	+
	+

	Оповещение пассажиров
	+
	+
	—
	—
	—
	—
	+

	Выход на радиосвязь по радиостанциям
	УКВ-I
	+
	+
	+
	+
	+
	+
	—

	
	УКВ-II
	+
	+
	+
	+
	+
	—
	—

	
	КВ-I
	+
	+
	+
	+
	+
	+
	—

	
	КВ-II
	+
	+
	+
	+
	+
	—
	—

	Прослушивание сигналов при ведении радиосвязи
	При выборе на аппарате
	УКВ-I
	+
	+
	+
	+
	+
	+
	—

	
	
	УКВ-II
	+
	+
	+
	+
	+
	—
	—

	
	
	КВ-I
	+
	+
	+
	+
	+
	+
	—

	
	
	КВ-II
	+
	+
	+
	+
	+
	—
	—

	
	
	ВОР-1
	+
	+
	+
	—
	+
	+
	—

	
	
	ВОР-2
	+
	+
	+
	—
	+
	+
	—

	
	
	РСБН
	+
	+
	+
	—
	+
	+
	—

	
	
	АРК
	+
	+
	+
	—
	+
	+
	—

	Прослу​шивание сигналов при веде​нии ра​диосвязи
	Незави​симо от установ​ки пере​ключа​теля
	СПУ
	+
	+
	+
	+
	+
	+
	+

	
	
	МРП-I
	+
	+
	—
	—
	+
	—
	—

	
	
	МРП-II РВ
	+
+
	+
+
	—
—
	—
—
	+
+
	—
—
	—
—
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Размещение аппаратуры СПГС-1 на рабочем месте бортпроводника
Фиг. 6.12-9
Продолжение
	Функциональные возможности
	Коман​дир само​лета
	Второй пилот
	Радист
	Радист-лоцман
	Штур​ман
	Штур​ман-лоцман
	Борт-про-вод-ник

	Магнитная запись
	От штатных авиагарнитур (дополнитель​ная запись)
	I канал
	+
	—
	—
	—
	—
	—
	—

	
	
	II канал
	—
	+
	—
	—
	—
	—
	—

	
	
	III канал
	+
	+
	+
	—
	+
	—
	—

	
	
	(открытый микрофон)
	

	
	
	
	

	
	
	IV канал
	Отсчет времени от регистратора аварийных параметров

	
	
	I канал
	—
	+
	—
	—
	+
	—
	—

	
	
	II канал
	+
	—
	+
	—
	—
	—
	—


ЭКСПЛУАТАЦИЯ БОРТОВОГО УСТРОЙСТВА «ВЕЩАНИЕ»
А. Включение питания
	(1)   АЗС  «ВЕЩАНИЕ   1»  и  «ВЕЩАНИЕ 2» на ЦРУ постоянного тока радиста
	Включите

	(2) Выключатель «ВЕЩАНИЕ» на панели ра​диста
	Включите

	Б. Выход абонента на внутреннюю телефонную связь

	Связь между пилотами, штурманами и радистами

	(1) Переключатель «БП — СПУ — ПАСС» на абонентском аппарате пилота
	Установите в положение «СПУ»

	(2) Переключатель выбора радиосвязи и про​слушивания на абонентском аппарате
	Установите в положение прослушиваемых уст​ройств

	(3) При пользовании авиагарнитурой:

	Кнопка-курок на штурвале командира самолета    (второго пилота)                                                          
Кнопка  «СПУ»  на  панели  радистов и  штурманов и тангента у штурмана                                 
	Для ведения переговоров нажмите; 
по оконча​нии переговоров — отпустите
Для ведения переговоров нажмите; 
по оконча​нии переговоров — отпустите

	При пользовании микрофоном: Переключатель «С — Р» на рукоятке
	Для передачи нажмите клавишу «С» (СПУ)

	(4) Ручка «СПУ» на абонентском аппарате
	Установите необходимую громкость сигнала от усилителя СПУ

	(5) Ручки «РАДИО» и «ПРОСЛУШ» на або​нентском аппарате
	Установите необходимую громкость сигнала от приемника радиосвязи


Сигналы прослушиваются: при ведении передачи с помощью микрофона — через динамики ка​бины экипажа, при ведении передачи с помощью авиагарнитуры — через телефоны авиагар​нитуры.
ВНИМАНИЕ. КНОПКА-КУРОК КОМАНДИРА САМОЛЕТА ИМЕЕТ ДВА РАБОЧИХ ПОЛО​ЖЕНИЯ:
«СПУ» — ПРИ НАЖАТИИ ДО ПЕРВОГО ЩЕЛЧКА; «РАДИО» — ПРИ БОЛЬШЕМ НАЖАТИИ ДО ВТОРОГО ЩЕЛЧКА.
Вызов бортпроводника в кабину экипажа
	(1)   Кнопка-лампа  «ВЫЗОВ  БОРТПРОВОД​НИКА» на пульте командира самолета
	Нажмите на 0,5—1 с и отпустите

	Кнопка-лампа   «ВЫЗОВ   БОРТПРОВОДНИ​КА» на пульте командира самолета
	Горит

	Светосигнализатор «ЭКИПАЖ» на щитке борт​проводника
	Горит

	Звонок на рабочем месте бортпроводника
	Звенит

	(2) Кнопка «ОТКЛ. ЗВОНКА» на щитке борт​проводника
	Нажмите на 0,5—1 с и отпустите

	Звонок отключается. Бортпроводник следует в кабину экипажа.
	

	(3)   Кнопка-лампа  «ВЫЗОВ  БОРТПРОВОД​НИКА» на пульте командира самолета
	Нажмите и отпустите

	Кнопка-лампа «ВЫЗОВ БОРТПРОВОДНИКА» гаснет.

	Светосигнализатор «ЭКИПАЖ» на щитке бортпроводника гаснет.

	Вызов бортпроводника на внутрисамолетную связь

	(1)  Переключатель «БП — СПУ — ПАСС» на абонентском    аппарате   командира   самолета (второго пилота)
	Установите в положение «БП»

	Светосигнализатор «ВЫЗ» на абонентском аппарате бортпроводника горит.

	Светосигнализатор «СПУ» на щитке бортпроводника горит. Звонок на рабочем месте бортпроводника звенит.

	(2) Кнопка «ОТКЛ. ЗВОНКА» на щитке борт​проводника. Звонок отключается.
	Нажмите на 0,5—1 с и отпустите

	(3)   Переключатель «ПИЛ. — ПАСС—БП— ВЫКЛ» на абонентском аппарате бортпровод​ника
	Установите в положение «ПИЛ»

	Кнопка-лампа «ВЫЗЫВАЕТ БОРТПРОВОДН» на пульте командира самолета горит.

	(4)   Тангента  микротелефонной трубки  борт​проводника
	Нажмите для ответа  (при прослушивании от​пустите ее)

	(5)  Регулятор «ГРОМК» на абонентском ап​парате бортпроводника
	Установите в положение, соответствующее нор​мальной громкости самопрослушивания и внутрисамолетной связи

	(6)  Переключатель «БП — СПУ — ПАСС» на абонентском    аппарате   командира   самолета (второго пилота)
	По окончании связи установите в положение «СПУ»


	Светосигнализатор «СПУ» на щитке бортпроводника гаснет.

	Светосигнализатор «ВЫЗ» на абонентском аппарате бортпроводника гаснет.

	(7)   Переключатель   «ПИЛ.— ПАСС.— БП — ВЫКЛ» на абонентском аппарате бортпровод​ника
	По окончании связи установите в положение «ПАСС»

	Кнопка-лампа «ВЫЗЫВАЕТ БОРТПРОВОДН» на пульте командира самолета гаснет.

	Вызов пилотов с рабочего места бортпроводника

	(1)   Переключатель   «ПИЛ.—ПАСС—БП — ВЫКЛ»   на   абонентском   аппарате   бортпро​водника
	Установите в положение «ПИЛ»

	Кнопка-лампа «ВЫЗЫВАЕТ БОРТПРОВОДН» на пульте командира самолета горит.

	(2)     Переключатель    «БП — СПУ — ПАСС» на пульте командира самолета
	Установите в положение «БП»

	Светосигнализатор «ВЫЗ» на абонентском аппарате бортпроводника горит.

	Светосигнализатор «СПУ» на щитке бортпроводника горит. Звонок на рабочем месте бортпроводника звенит.

	(3) Кнопка «ОТКЛ. ЗВОНКА» на щитке борт​проводника
	Нажмите на 0,5—1 с и отпустите

	Звонок отключается.

	(4)   Тангента   микротелефонной  трубки  борт​проводника
	Нажмите для  передачи   (при  прослушивании отпустите ее)

	(5)  Регулятор «ГРОМК» на абонентском ап​парате бортпроводника
	Установите в положение, соответствующее нор​мальной громкости самопрослушивания и внутрисамолетной связи

	(6)   Переключатель   «ПИЛ.—ПАСС—БП — ВЫКЛ» на абонентском аппарате бортпровод​ника
	По окончании связи установите в положение «ПАСС»

	Кнопка-лампа «ВЫЗЫВАЕТ БОРТПРОВОДН» на пульте командира самолета гаснет.

	(7)  Переключатель «БП — СПУ — ПАСС» на пульте командира самолета
	По окончании связи установите в положение «СПУ»

	Светосигнализатор «ВЫЗ» на абонентском аппарате бортпроводника гаснет.

	Светосигнализатор «СПУ» на щитке бортпроводника гаснет.

	В. Громкоговорящее оповещение и передача магнитофонной записи для пассажиров

	Оповещение пассажиров пилотами

	(1)  Переключатель «БП — СПУ — ПАСС» на абонентском аппарате пилота
	Установите в положение «ПАСС»

	(2) При пользовании авиагарнитурой:

	Курок «СПУ — РАДИО» на штурвале коман​дира самолета (кнопка «СПУ» на пульте вто​рого пилота)
	Для передачи сообщения — нажмите; по окончании передачи — отпустите


	При пользовании микрофоном:

	Переключатель «С — Р» на микрофоне
	Нажмите клавишу «С», отпустите после пере​дачи сообщения

	Передаваемые сообщения должны прослушиваться через звуковые колонки пассажирских салонов и одновременно (с пониженной громкостью) через динамики кабины экипажа.

	Примечание.  Через  динамики  кабины экипажа   могут  прослушиваться  передачи   внутренней  и внешней связи.

	(3) Переключатель «БП — СПУ — ПАСС»
	Установите в положение «СПУ» после передачи сообщения

	Оповещение пассажиров бортпроводником

	(1) Переключатель «ВЫКЛ.— БП — ПАСС-ПИЛ»  на  абонентском  аппарате бортпровод​ника
	Установите в положение «ПАСС»

	(2) Переключатель «ДИН.— ТЕЛ» на аппарате бортпроводника
	Установите в положение «ДИН» (в этом поло​жении переключатель должен быть постоянно)

	(3)   Тангента   на   рукоятке   микротелефонной трубки
	Нажмите и удерживайте в нажатом положении в течение передачи сообщения

	Ведение музыкальных передач с помощью магнитофона «АРФА-МБ»

	(1) Переключатель «ВЫКЛ.—МАГ.—ТЕЛ.— ДОП»  на  абонентском  аппарате  бортпровод​ника
	На  время   передачи   установите  в  положение «МАГ»

	(2) Переключатель «ДИН.— ТЕЛ» на аппарате бортпроводника
	Установите в положение «ДИН»

	(3)  Выключатель «МАГНИТОФОН» в буфете и выключатель на магнитофоне
	Установите в положение «ВКЛ»

	На магнитофоне подсвечивается клавиша «0».

	(4)   Клавиша   звуковой   дорожки    («1»,   «2», «3», «4»)
	Нажмите для воспроизведения записи

	Подсвет клавиши «0» гаснет, загорается подсвет нажатой клавиши.

	(5) Регуляторы «ГРОМК» на магнитофоне
	Установите в положение необходимого уровня громкости

	Для прекращения звучания музыкальной программы:

	(6) Клавиша «0» на магнитофоне «Арфа-МБ»
	Нажмите

	Воспроизведение записи должно прекратиться, одновременно загорится подсвет клавиши «0», под​свет клавиши работавшей дорожки сохраняется.

	Для перемотки магнитофонной ленты:

	(7) Клавиша «◄» (влево) или «►»  (вправо) на магнитофоне
	Нажмите для включения магнитофона в режим перемотки


ВНИМАНИЕ. ПЕРЕКЛЮЧЕНИЕ ПЕРЕМОТКИ (ИЗ ОДНОГО НАПРАВЛЕНИЯ В ДРУГОЕ) ПРОИЗВОДИТЕ ТОЛЬКО ЧЕРЕЗ РЕЖИМ «СТОП» (ПОСЛЕ НАЖАТИЯ КЛАВИ​ШИ «0»).
(8) По окончании музыкальной программы выньте кассету из магнитофона и вложите в контейнер для кассет.
Оповещение пассажиров на  фоне музыкальной  передачи
Оповещение пассажиров на фоне музыкальной передачи производится с рабочих мест пилотов.
В этом случае через звуковые колонки салонов сообщения пилота прослушиваются с нормальной громкостью, а передача от магнитофона — с пониженной громкостью.
При отпускании кнопки микрофона громкость музыкальной передачи возрастает до установлен​ного ранее уровня.
Г. Выход абонента на внешнюю радиосвязь
	(1) Переключатель «РАДИО» на абонентском аппарате
	Установите    в    положение,    соответствующее выбираемой радиостанции (КВ-I, КВ-II, УКВ-I, УКВ-II)

	(2) Переключатель «БП — СПУ — ПАСС» на -абонентском аппарате пилота
	Установите в положение «СПУ»


	(3) Кнопка-курок на штурвале командира са​молета (кнопка «РАДИО» на штурвале второ​го пилота)
	Для передачи — нажмите, для приема — отпустите

	(4) Кнопка «РАДИО» или тангента на рабочих местах радиста и штурмана
	Для передачи — нажмите, для приема — отпустите

	(5)   Кнопка  «РАДИО» на  панелях лоцманов (радиста и штурмана)
	Для передачи — нажмите, для приема — отпустите

	(6) Ручка «РАДИО» на абонентском аппарате
	Установите   необходимую   громкость   сигнала приема радиостанции

	Прослушивание сигналов приемных трактов   радиостанций   связи   и устройств  радионавигации

	(1) Переключатель «ПРОСЛ» на абонентском аппарате
	Установите в положение, соответствующее вы​бираемой радиостанции или устройству радио​навигации

	(2)  Переключатель «БП — СПУ — ПАСС» на абонентском аппарате пилота
	Установите в положение «СПУ»

	(3) Регулятор громкости «ПРОСЛ» на абонент​ском аппарате
	Установите   в   положение   желаемого   уровня громкости прослушиваемого сигнала


ВНИМАНИЕ. ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ «РЕЗ» (РЕЗЕРВ) НА АБОНЕНТСКОМ АППАРАТЕ ВСЕГДА ДОЛЖЕН НАХОДИТЬСЯ В ВЫКЛЮЧЕННОМ (НИЖНЕМ) ПОЛОЖЕНИИ. ПРИ ВЫХОДЕ ИЗ СТРОЯ АБОНЕНТСКОГО АППАРАТА ДЛЯ ПЕРЕКЛЮЧЕНИЯ СВОИХ ТЕЛЕФОНОВ НА АППАРАТ ДРУГОГО АБОНЕНТА (КОМАНДИР САМОЛЕ​ТА — НА АППАРАТ ВТОРОГО ПИЛОТА; ШТУРМАН — НА АППАРАТ ШТУРМАНА-ЛОЦМАНА; РАДИСТ — НА АППАРАТ РАДИСТА-ЛОЦМАНА И НАОБОРОТ) ПЕРЕ​КЛЮЧАТЕЛЬ «РЕЗ» НЕОБХОДИМО УСТАНОВИТЬ ВО ВКЛЮЧЕННОЕ (ВЕРХНЕЕ) ПОЛОЖЕНИЕ.
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6.13.1. ЭКСПЛУАТАЦИЯ БЫТОВОГО ОБОРУДОВАНИЯ В ПОЛЕТЕ
А. ПЕРЕД ВЗЛЕТОМ
Убедитесь в том, что:
	(1)   Светосигнальные табло  «НЕ   КУРИТЬ», «ЗАСТЕГНУТЬ РЕМНИ»
	Горят

	(2) Пассажиры
	Застегнули привязные ремни, не курят

	(3) Съемное оборудование буфета-кухни
	Установлено в Предназначенных местах и за​креплено

	(4) Все краны электрокипятильников
	Поставлены на предохранитель

	(5) Переключатель «ОБОГРЕВ НАСАДКА»   
	Установлен в положение «ВКЛ»

	ВНИМАНИЕ. ПРИ ОТРИЦАТЕЛЬНЫХ ТЕМПЕРАТУРАХ ОКРУЖАЮЩЕГО ВОЗДУХА ПЕРЕ​КЛЮЧАТЕЛЬ «ОБОГРЕВ НАСАДКА» УСТАНОВИТЕ В ПОЛОЖЕНИЕ «ВКЛ» ПРИ ЗАПРАВКЕ ВОДЯНОГО БАКА ЗАДНИХ ТУАЛЕТОВ ВОДОЙ.

	Б. ПОСЛЕ ВЗЛЕТА
	

	(1)  Выключатель «КУХНЯ ПОД ТОКОМ» на щитке бортпроводника
	Включите

	(2) Выключатель «ПОДОГРЕВ ВОДЫ» (туа​леты и буфет) на щитке бортпроводника
	Включите

	(3)   Электронагревательные  приборы  буфета-кухни
	Включите (в случае необходимости)

	ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ВО ВСЕХ СЛУЧАЯХ НЕСРАБАТЫВАНИЯ СВЕТОСИГ-НАЛИЗАТОРОВ ПРИ ВКЛЮЧЕНИИ КАКОГО-ЛИБО    ЭЛЕКТРОНАГРЕВАТЕЛЬНОГО ПРИБОРА ПРОИЗВЕДИТЕ ПОВТОРНОЕ   ВКЛЮЧЕНИЕ   СООТВЕТСТВУЮЩЕГО   АГРЕГАТА. ЕСЛИ НЕСРАБАТЫВАНИЕ ПОВТОРИТСЯ, ВЫКЛЮЧИТЕ   СООТВЕТ-СТВУЮЩИЙ АГРЕГАТ И ДОЛОЖИТЕ О НЕИСПРАВНОСТИ БОРТИНЖЕНЕРУ.

	В. В ПОЛЕТЕ

	Следите за  световыми сигналами вызова бортпроводника экипажем  и  пассажирами  на  щитке бортпроводника и за исправностью работы электробытового оборудования.

	ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. В СЛУЧАЕ ЗАПОЛНЕНИЯ ВОДОЙ РАКОВИН ЗАДНИХ ТУАЛЕТОВ (ЧТО СВИДЕТЕЛЬСТВУЕТ О ЗАКУПОРКЕ СЛИВНОЙ МАГИСТРАЛИ) ОТКРОЙТЕ ОБА КРАНА ПЕРЕЛИВА. В ЭТОМ СЛУЧАЕ ВОДА ИЗ РАКОВИН БУДЕТ ПОСТУПАТЬ НЕ В СЛИВНОЙ НАСАДОК, А В СЛИВНОЙ БАК.  ПОСЛЕ ПОЛЕТА ЗАКРОЙТЕ КРАНЫ ПЕРЕЛИВА И ДОЛОЖИТЕ О ЗАКУПОРКЕ СЛИВНОЙ МАГИСТРАЛИ.

	Г. ПЕРЕД ПОСАДКОЙ

	(1)   Электронагревательные приборы буфета-кухни                                                  
	Выключите

	(2)    Выключатель   «КУХНЯ   ПОД   ТОКОМ» на щитке бортпроводника
	Выключите

	(3) Выключатель «ПОДОГРЕВ ВОДЫ» (туа​леты и буфет) на щитке бортпроводника
	Выключите


(4)   Съемное оборудование буфета-кухни              
Закрепите 
Убедитесь в том, что:
(5)    Светосигнальные  табло   «НЕ   КУРИТЬ»,        
Горят «ЗАСТЕГНУТЬ РЕМНИ»
(6)   Пассажиры                                                        
Застегнули привязные ремни, не курят
Д. ПОСЛЕ ПОСАДКИ
(1) Переключатель «ОБОГРЕВ НАСАДКА»            
Выключите
ВНИМАНИЕ. ПРИ ОТРИЦАТЕЛЬНЫХ ТЕМПЕРАТУРАХ ОКРУЖАЮЩЕГО ВОЗДУХА ПЕРЕ​КЛЮЧАТЕЛЬ «ОБОГРЕВ НАСАДКА» НЕ ВЫКЛЮЧАТЬ.
Примечание. Переключатель «ОБОГРЕВ НАСАДКА» выключается после слива воды из системы водоснабжения задних туалетов.
Е. В ПРОМЕЖУТОЧНОМ АЭРОПОРТУ
После посадки самолета с пассажирами и проведения уборки внутри самолета убедитесь в следующем:
—  чистоте пассажирских кабин и бытовых помещений;
—  наличии в туалетных комнатах мыла, салфеток для рук, туалетной бумаги, кипяченой  воды в термосах, бумажных стаканчиков в стаканодержателях;
—  чистоте унитазов, мусорных ящиков, умывальников, зеркал, стен и пола;
—  наличии горячей и холодной воды в баках и поступлении ее через краны умывальников;
—  наличии химжидкости в сливных баках туалетов.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. ВО ИЗБЕЖАНИЕ ПЕРЕПОЛНЕНИЯ ПРИЕМНЫХ БАКОВ ДОЗА​ПРАВКУ ВОДЯНЫХ БАКОВ ПРОИЗВОДИТЕ ТОЛЬКО ПОСЛЕ СЛИВА СОДЕРЖИ​МОГО ИЗ ПРИЕМНЫХ БАКОВ.
2. ПРИ ОТРИЦАТЕЛЬНЫХ ТЕМПЕРАТУРАХ ОКРУЖАЮЩЕГО ВОЗДУХА ДЛЯ ПРЕДОТВРАЩЕНИЯ ЗАМЕРЗАНИЯ ВОДЫ В БАКАХ СИСТЕМ КАНАЛИЗАЦИИ И ВОДОСНАБЖЕНИЯ НЕОБХОДИМО ПОДДЕРЖИВАТЬ ПЛЮСОВУЮ ТЕМПЕРАТУ​РУ ВНУТРИ ФЮЗЕЛЯЖА БОРТОВЫМИ ИЛИ НАЗЕМНЫМИ СРЕДСТВАМИ.
6.13.2. УКАЗАНИЯ ПО ЭКСПЛУАТАЦИИ ЭЛЕКТРОНАГРЕВАТЕЛЬНЫХ ПРИБОРОВ
ЭЛЕКТРОКИПЯТИЛЬНИКИ УЭК-2 И КУ-2с
(1)   Выключатель соответствующего кипятиль-       
Включите 
ника на электрощитке
(2)  Светосигнализатор включенного кипятиль-         
Горит 
ника на электрощитке
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЕСЛИ СВЕТОСИГНАЛИЗАТОР НЕ ГОРИТ, ВЫКЛЮЧИТЕ ЭЛЕКТРО​КИПЯТИЛЬНИК, ПРОВЕРЬТЕ ПОДСОЕДИНЕНИЕ ШТЕПСЕЛЬНОГО РАЗЪЕМА (В СЛУЧАЕ УЭК-2), ПОВТОРИТЕ ВКЛЮЧЕНИЕ И, ЕСЛИ НЕСРАБАТЫВАНИЕ ПОВТОРИТСЯ, ВЫКЛЮЧИТЕ ЭЛЕКТРОКИПЯТИЛЬНИК, ДОЛОЖИТЕ О НЕИС​ПРАВНОСТИ БОРТИНЖЕНЕРУ.
Момент закипания воды в электрокипятильнике контролируйте по появлению пара из пароотвод​ного штуцера на крышке электрокипятильника. При появлении пара электрокипятильник выклю​чите, при этом светосигнализатор на электрощитке гаснет.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЗАПРЕЩАЕТСЯ:
—  ВКЛЮЧАТЬ ЭЛЕКТРОКИПЯТИЛЬНИК, ЕСЛИ ВОДЫ В НЕМ МЕНЕЕ 1,5 Л, ВО ИЗБЕЖАНИЕ   ВЫХОДА  ИЗ  СТРОЯ   ЭЛЕКТРОНАГРЕВАТЕЛЯ   КИПЯТИЛЬНИКА;
—  ВО ВРЕМЯ ПОЛЕТА СНИМАТЬ КРЫШКУ ЭЛЕКТРОКИПЯТИЛЬНИКА ВО ИЗ​БЕЖАНИЕ РАЗДУТИЯ СТЕНОК БАЧКА;
—  ИСПОЛЬЗОВАТЬ ЭЛЕКТРОКИПЯТИЛЬНИК НЕ ПО НАЗНАЧЕНИЮ;
—  ВСТАВЛЯТЬ ИЛИ ВЫНИМАТЬ КИПЯТИЛЬНИК ИЗ ГНЕЗДА, КОГДА ВЫКЛЮ​ЧАТЕЛЬ НА ЭЛЕКТРОЩИТКЕ НАХОДИТСЯ В ПОЛОЖЕНИИ «ВКЛЮЧЕНО».
ВНИМАНИЕ. 1. ВО ИЗБЕЖАНИЕ ОЖОГОВ И ТРАВМ ПРИ РАБОТЕ С КИПЯТИЛЬНИКОМ НЕОБХОДИМО СОБЛЮДАТЬ ОСТОРОЖНОСТЬ.
2. ПО ОКОНЧАНИИ РАЗЛИВА ВОДЫ ИЗ ЭЛЕКТРОКИПЯТИЛЬНИКА ПОСТАВЬТЕ КНОПКУ КИПЯТИЛЬНИКА НА ПРЕДОХРАНИТЕЛЬ (ВРАЩЕНИЕМ ПРЕДОХРА​НИТЕЛЬНОЙ ГАЙКИ ПО ЧАСОВОЙ СТРЕЛКЕ).
ЭЛЕКТРОДУХОВОЙ ШКАФ
(1)     Сухоледный    сотейник   электродухового      
Убедитесь в отсутствии льда (при наличии — шкафа                                                                      
лед удалите)
(2)   Выключатель на верхней панели шкафа         
Включите
(3)  Светосигнализатор «ВКЛЮЧЕН»                      
Горит
Электродуховой шкаф работает автоматически. Загорание светосигнализатора  «ГОТОВ» свиде​тельствует о готовности пищи к раздаче, при этом светосигнализатор «ВКЛЮЧЕН» гаснет.
Примечание. Во время работы шкафа его дверку не открывайте, так как перемешивания пищи не требуется.
ВНИМАНИЕ. ЗАПРЕЩАЕТСЯ:
—  ПРОИЗВОДИТЬ РАЗОГРЕВ ПИЩИ И КИПЯЧЕНИЕ ЖИДКОСТЕЙ, КОТОРЫЕ ОБЛАДАЮТ СПОСОБНОСТЬЮ ВСПЕНИВАТЬСЯ ИЛИ УВЕЛИЧИВАТЬСЯ В ОБЪЕ​МЕ;
—  ОСТАВЛЯТЬ ШКАФ .ВКЛЮЧЕННЫМ,  ЕСЛИ НЕ ПРОИЗВОДИТСЯ  РАЗОГРЕВ ПИЩИ.
ЭЛЕКТРОПЛИТКА ПЭС 200/115
(1)   Переключатель электроплитки                         
Установите в положение «СИЛЬНО» (для по-
догрева пищи) или «СЛАБО» (для сохранения пищи в разогретом состоянии)
(2)  Светосигнализатор электроплитки                    
Горит
ВНИМАНИЕ.  НА ГОРЯЧУЮ  ПОВЕРХНОСТЬ  ПЛИТКИ   (ДАЖЕ  В  ВЫКЛЮЧЕННОМ СО​СТОЯНИИ) ЗАПРЕЩАЕТСЯ ЧТО-ЛИБО КЛАСТЬ ИЛИ СТАВИТЬ.
ЭЛЕКТРОХОЛОДИЛЬНИК СХШ-170А
Включите в электросеть.
Прибор для приготовления детского питания ППД-200/115
(1)   Выключатель электрокружки на электро-         
Включите * 
щитке
(2)  Светосигнализатор                                             
Горит *
_______________

* На самолетах с заводского № 1035324 и последующих.
Контроль за готовностью осуществляйте визуально.
ВНИМАНИЕ. ЗАПРЕЩАЕТСЯ ВКЛЮЧАТЬ ЭЛЕКТРОКРУЖКУ, ЕСЛИ ВОДЫ В НЕЙ МЕНЕЕ 0,5 Л *.
6.13.3.  ЭКСПЛУАТАЦИЯ ГРУЗОВОГО ЛИФТА ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ
Грузовой лифт предназначен для подъема или опускания грузов только в контейнерах бортпро​водника (старого типа, неуглубленного). Контейнеры устанавливайте вплотную к задней стенке клети лифта, так как если контейнер не дослан в клеть до конца, лифт не срабатывает.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. ДОПУСТИМАЯ ЭКСПЛУАТАЦИОННАЯ ЗАГРУЗКА ЛИФТА 30 КГ. РЕЖИМ РАБОТЫ ЭЛЕКТРОМЕХАНИЗМА ГРУЗОВОГО ЛИФТА — ПРОДОЛЖИ​ТЕЛЬНЫЙ. ПОСЛЕ ДВУХЧАСОВОЙ РАБОТЫ ЭЛЕКТРОМЕХАНИЗМА ДЕЛАЙТЕ ПЕРЕРЫВ ДЛЯ ЕГО ПОЛНОГО ОХЛАЖДЕНИЯ.
2.  ВО ИЗБЕЖАНИЕ ПОРЧИ МЕХАНИЗМА ЛИФТА И ЕГО КЛЕТИ НЕ ДОПУСКАЙТЕ УСТАНОВКИ В КЛЕТЬ ЛИФТА НЕИСПРАВНЫХ КОНТЕЙНЕРОВ (ПЕРЕКОСЫ, ОТО​ГНУТЫЕ ДВЕРКИ, ИСПОРЧЕННЫЕ ЗАМКИ И Т.П.), СЛЕДИТЕ ЗА ТЕМ, ЧТОБЫ ДВЕРКИ КОНТЕЙНЕРА БЫЛИ ПЛОТНО ЗАКРЫТЫ И ЗАПЕРТЫ ОБОИМИ ЗАМ​КАМИ.
3. ЗАПРЕЩАЕТСЯ УСТАНАВЛИВАТЬ УГЛУБЛЕННЫЙ КОНТЕЙНЕР БОРТПРОВОД​НИКА КБУ-8-10.
УПРАВЛЕНИЕ ЛИФТОМ
А. При движении вверх
(1)   Выключатель  в  пространстве  под полом         
Нажмите вверх
(2)   Светосигнализатор (у выключателя лифта         
Горит 
в отсеке буфета-кухни и выключателя в 
прост​ранстве под полом)
Б. При движении вниз
(1)  Выключатель лифта в отсеке буфета-кухни       
Нажмите вниз
(2)   Светосигнализатор (у выключателя лифта         
Горит 
в отсеке буфета-кухни и выключателя в 
прост​ранстве под полом)
Примечание. После того, как лифт занял верхнее или нижнее крайнее положение, светосигнализаторы должны погаснуть.
6.13.4.  ОБЩЕЕ УКАЗАНИЕ
ВНИМАНИЕ. ЗАПРЕЩАЕТСЯ УСТРАНЯТЬ НЕИСПРАВНОСТИ МАТЕРИАЛЬНОЙ ЧАСТИ ОБОРУДОВАНИЯ В ПОЛЕТЕ.
____________

* На самолетах с заводского № 1035324 и последующих.
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ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ
Настоящий перечень определяет допустимые отказы и неисправности самолета Ил-62М, с которыми разрешается продолжение полета и вылет с промежуточного и конечного аэропортов для за​вершения рейса до аэропорта базирования данного самолета.
При обнаружении на самолете любого отказа или неисправности, не указанных в настоящем перечне, продолжение рейса разрешается только после устранения их в аэропорту посадки.
При обнаружении отказов и неисправностей, перечисленных в перечне, в промежуточных или конечном аэропортах инженерно-технический состав обязан принять меры к их устранению за время стоянки самолета по расписанию. Если это невозможно по времени или отсутствию мате​риально-технических условий, разрешается продолжение полета с данным отказом или неисправ​ностью для завершения рейса до аэропорта базирования самолета.
В этом случае для выпуска самолета в рейс инженерно-технический состав обязан:
—  четко определить характер и причину отказа или неисправности;
—  убедиться в том, что данный отказ или неисправность предусмотрены перечнем;
— убедиться в том, что данный отказ или неисправность не окажут влияния на работу других систем, агрегатов или оборудования самолета;
—  сообщить командиру самолета об отказе  (неисправности)  и принятых мерах по обеспечению дальнейшего полета.
Окончательное решение о продолжении полета с данным отказом или неисправностью для за​вершения рейса до аэропорта базирования самолета принимает командир самолета с учетом метеорологических условий, оборудования аэропортов посадки и др.
Если командиром самолета принято решение о вылете, необходимо:
—  изолировать   (отключить)   отказавшее   (неисправное)   оборудование от  работающей  системы, при необходимости снять отказавшее (неисправное) оборудование и выполнить работы, рекомен​дуемые перечнем;
—  произвести запись в бортжурнал и карту-наряд за подписями командира самолета и началь​ника  (инженера) смены о четком наименовании отказа или неисправности, выполненных работах и принятом решении.
Применение данного перечня не снимает ответственности с командира самолета и лиц, готовящих самолет к рейсу, за безопасность полета.
Вылет самолета с отказами и неисправностями, указанными в настоящем перечне, с аэропорта базирования самолета категорически запрещается.
Данный перечень распространяется на самолеты Ил-62М с двигателями Д30-КУ.

ПЕРЕЧЕНЬ ДОПУСТИМЫХ ОТКАЗОВ И НЕИСПРАВНОСТЕЙ

	Система, агрегат
	Неисправность
	Решение

	ПЛАНЕР
	
	

	Фюзеляж
	1. Повреждение   обшивки   герме​тичной части фюзеляжа
— царапины глубиной до 0,2 мм неограниченной длины; — царапины глубиной до 0,3 мм длиной до 150 мм;
	Полет разрешается


Продолжение

	Система, агрегат
	Неисправность
	Решение

	
	— забоины и задиры глубиной до 0,3   мм,   площадью   не   более 10 мм2;
	

	
	— вмятины и выпучины глубиной до 5 мм с наибольшим попереч​ником до 150 мм без поврежде​ния элементов каркаса
	

	
	2. Повреждение отдельных не ря​дом стоящих узлов швартовки гру​зов в багажно-грузовых помеще​ниях
	Полет разрешается, если грузы можно крепить за установленные рядом узлы

	
	3.  Повреждение обшивки  пола  и стенок багажно-грузовых помеще​ний
	Полет разрешается, если не по​вреждены шпангоуты

	
	4. Повреждение пола в пассажир​ской кабине
	Полет разрешается

	Двери и люки
	Неисправна световая сигнализация незакрытого положения дверей  и люков
	Полет разрешается. Убедиться, что двери и люки закрыты

	Силикатные стекла фо​наря кабины экипажа
	1. Растрескивание внешнего слоя бокового   стекла    (изд.   ЭК-28А) левого пилота. Искрение или отказ нагревательного элемента
	Полет разрешается при отсутствии условий обледенения по маршруту полета, если трещины не мешают обзору, и при исправном электро​обогреве стекол правого пилота. АЗС обогрева неисправного стекла необходимо отключить

	
	2. Растрескивание внешнего слоя бокового   стекла    (изд.   ЭК-28А) правого пилота. Искрение или от​каз нагревательного элемента
	Полет разрешается при исправном электрообогреве стекол левого пи​лота. АЗС обогрева неисправного стек​ла необходимо отключить

	
	3.  Растрескивание внешнего слоя одного  или  двух лобовых  стекол (изд. ЭК-29Б)  пилотов. Искрение или отказ нагревательного элемен​та
	Полет разрешается. АЗС обогрева неисправных стекол необходимо отключить

	
	4.  Растрескивание       внутреннего слоя   одной   или   двух   форточек. Искрение или отказ нагреватель​ного элемента
	Полет разрешается. АЗС обогрева неисправных форточек необходимо отключить.

	
	Примечание. В полете возможно дальнейшее растрескивание внешнего слоя стекол пилотов, при этом общая прочность неисправного стекла практически не снижается.


Продолжение

	Система, агрегат
	Неисправность
	Решение

	Ориентированные стек​ла кабины экипажа, пас​сажирской кабины и слу​жебных отсеков
	1. Поверхностные мелкие трещины («серебро»)   в виде цепочки дли​ной не более 40 мм при длине каж​дой трещины до 3 мм   (не более одной  цепочки  на  стекле)   или  в виде отдельных очагов и пятен при длине каждой трещины до 3  мм (не более трех общей площадью 3 см2 на стекле)
	Полет разрешается

	
	2. Забоины в виде рассредоточен​ных повреждений при диаметре не более 3 мм и глубине до 0,5 мм
	Полет  разрешается   при   наличии не более пяти забоин на стекле пас​сажирской кабины и одной забои​ны на стекле кабины экипажа

	
	3. Волосяные царапины
	Полет разрешается

	
	4.  Царапины  на  каждой стороне стекла:
глубиной до 0,1 мм, шириной до 0,5 мм, длиной до 30 мм (не более десяти на стекле пассажирской ка​бины  и  не более двух  на  стекле кабины экипажа);  глубиной до 0,1 мм, шириной до 0,5 мм и длиной до 60 мм (не бо​лее пяти на стекле пассажирской кабины и не более одной на стекле кабины экипажа
	Полет разрешается

	Крыло
	1. Трещины длиной до 30 мм на об​шивке элеронов, закрылков, спой-леров,  зализов,  законцовок,  хво​стовых частей центроплана и ОЧК, на зашивках щелей элеронов и за​крылков
	Полет разрешается при наличии не более одной трещины  на участке между нервюрами

	
	2. Негерметичность топливных ба​ков-отсеков:
	

	
	а) Запотевание — увлажнение нижней или верхней поверхности баков-отсеков № 1—5 без капле-образования топлива при смачи​вании отдельных мест поверхности диаметром до 50 мм (появляется в течение 1 ч на тщательно вытер​той насухо поверхности)
	Полет разрешается


Продолжение
	Система, агрегат
	Неисправность
	Решение

	
	б)  Потек — увлажнение нижней или верхней поверхности баков-отсеков № 1 —5 без каплеобразо-вания топлива при смачивании от​дельных   мест  поверхности  диа-.  метром  до   150  мм   (появляется в течение 1 ч на тщательно вы​тертой насухо поверхности)
	Полет разрешается при отсутст​вии потека на поверхности по пе​реднему лонжерону

	
	в) Сильный потек — увлажнение нижней или верхней поверхности баков-отсеков № 1—5 без капле-образования топлива при смачи​вании отдельных мест диаметром более 150 мм (появляется в тече​ние 1 ч на тщательно вытертой насухо поверхности)
	Полет разрешается при отсутствии потека на поверхности по передне​му и заднему лонжеронам, по нер​вюрам оси разъема и внешней тор​цовой нервюре ОЧК

	
	г) Течь топлива из баков-отсеков № 1—5 — топливо капает со ско​ростью до 10 капель в 1 мин (течь сразу становится видимой на вы​тертой насухо поверхности)
	Полет не разрешается. При течи топлива только из бака № 5 полет разрешается при незаправленных баках № 5

	
	д) Запотевание (или потек) под-фюзеляжного бака № 6
	Полет разрешается при незаправ​ленном баке № 6 топливом

	
	е) Сильный потек, течь или силь​ная течь из бака № 6 (топливо капает со скоростью более 10 ка​пель в 1 мин либо вытекает струей)
	Полет разрешается при незаправ​ленном баке № 6, остатки топлива должны быть слиты

	СИСТЕМА УПРАВЛЕНИЯ
	1. Не стопорятся рули и элероны
	Полет разрешается. На стоянке рули и элероны стопорить струбци​нами

	
	2. Неисправен бустер АРМ-62Т
	Полет разрешается, если скорость бокового  ветра   в   аэропорту   по​садки не более 10 м/с. АРМ-62Т не включать

	
	3.   Неисправна   система  обогрева подъемника стабилизатора
	Полет разрешается

	
	4.   Не   включается   ограничитель угла отклонения элеронов
	Полет разрешается. В полете на скорости 500 км/ч и более не до​пускайте отклонения штурвала больше половины полного хода

	ШАССИ И ГИДРОАЗОТНАЯ СИСТЕМА
	1. Наволакивание АМГ-10 по што​кам амортизаторов передней и ос​новной стоек шасси
	Полет разрешается (подтекание АМГ-10 не допускается)


Продолжение

	Система, агрегат
	Неисправность
	Решение

	
	2. Не работает электромеханизм уборки и выпуска хвостовой опоры
	Полет разрешается. Уборку и вы​пуск производить ручным приводом

	
	3. Неисправны указатели положе​ния шасси
	Полет разрешается. Контролиро​вать положение шасси по свето-сигнализаторам

	
	4. Механические  повреждения (проколы, порезы, местный износ протектора)    одной   из   авиашин каждой  тележки  основных  стоек шасси
	Полет разрешается, если повреж​дения проникли не далее третьего слоя корда протектора авиашины

	
	5. Давление в баллоне аварийного торможения менее допустимого, но не ниже 120 кгс/см2
	Полет разрешается, если исправно реверсивное устройство двигателей

	
	6. Неисправна система стояночного торможения
	Полет разрешается

	
	7. Наволакивание АМГ-10 на што​ках цилиндров поворота колес пе​редней стойки шасси (без капле-образования)
	Полет разрешается

	
	8. Неисправен один насос НП-25-5 основной гидросистемы
	Полет разрешается при отсутствии продуктов износа на сетке фильт​ров гидросистемы. Снять гидро​насос, удалить приводную рессору, поставить насос на место

	
	9.  Негерметичен  гидрошланг  вы​сокого давления за насосом 

НП 25-5
	Полет разрешается при условии установки заглушки на линии на​гнетания насоса. Снять НП-25-5, удалить приводную рессору, уста​новить насос на место. Дозапра​вить гидробак АМГ-10 до нормы

	
	10. Течь АМГ-10 из тормозного уст​ройства колеса
	Полет разрешается. Необходимо заглушить трубопровод подвода давления к тормозу колеса (не более одного). Учитывать условия посадки. Тормозить дифференци​рованно. Гидрошланг подвода дав​ления к тормозу отсоединить и за​глушить. При необходимости до​заправить гидробак АМГ-10 до нормы

	
	11. При неработающих потребите​лях автоматы разгрузки насосов срабатывают не чаще чем через 10 мин
	Полет разрешается, если уровень АМГ-10 в гидробаке находится в пределах нормы, внешние утечки из гидросистемы отсутствуют


Продолжение

	Система, агрегат
	Неисправность
	Решение

	ВЫСОТНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ СИСТЕМА КОНДИЦИОНИРОВА​НИЯ ВОЗДУХА
	1. Не открываются заслонки 5395 и 5377Т из комплектов регулятора избыточного давления и ограничи​теля избыточного давления одного из двигателей
	Полет разрешается, если есть отбор воздуха от остальных трех двига​телей

	
	2. Неисправны один или два регу​лятора температуры РТА-32-2Т
	Полет разрешается, если ручная регулировка температуры в систе​ме работает нормально

	
	3. Неисправен один или несколько регуляторов температуры РТА-32-1Т
	Полет разрешается, если ручная регулировка температуры в каби​нах работает нормально

	
	4. Неисправна ручная регулировка температуры в одной из систем подачи воздуха в кабину
	Полет разрешается, если регули​ровка температуры в другой систе​ме подачи исправна

	
	5. Неисправен регулятор темпера​туры воздуха 1362-4-6 в линии обо​грева стекол
	Полет разрешается, если исправна ручная регулировка температуры

	
	6. Неисправен указатель темпера​туры воздуха ТВ-19 в кабинах
	Полет разрешается, если исправ​ны соответствующие указатели температуры воздуха ТУЭ-48 в ко​робах

	
	7. Неисправен указатель темпера​туры воздуха ТУЭ-48 в коробах
	Полет разрешается, если исправ​ны соответствующие указатели температуры воздуха в кабинах

	
	8. Неисправен программный меха​низм ПКСК-62 включения системы
	Полет разрешается

	
	9. Неисправна заслонка 1884 обо​грева ВСУ
	Полет разрешается

	
	10. Подтекание (капельное) масла из маслосистемы турбохолодиль-ника 2280Т
	Полет разрешается при количестве масла в бачке турбохолодильника не ниже средней риски по масло-мерному стеклу

	
	11. Неисправен один регулятор расхода воздуха АРВП-9БТ
	Полет разрешается, если ручная регулировка расхода воздуха ис​правна

	
	12. Неисправны термовыключатели 1374А-6
	Полет разрешается, если ручное включение продува ВВР от 2-го контура работает нормально

	
	13. Отказ в открытом положении одной или двух заслонок 5419 про​дува ВВР от 2-го контура двигате​лей
	Полет разрешается


Продолжение

	Система, агрегат
	Неисправность
	Решение

	
	14. Зависание створок блока об​ратных клапанов 2269А
	Полет разрешается. На пробеге после посадки систему кондицио​нирования воздуха выключить

	
	15. Отказ системы перепуска воз​духа (постоянно горит светосиг​нальное табло «НЕИСПРАВЕН ОБОГРЕВ»)
	Вылет разрешается при отключен​ном перепуске воздуха

	
	16. Неисправен электроклапан (агр. 5428) включения обогрева ВСУ
	Вылет разрешается

	
	17. Неисправна левая (правая) си​стема кондиционирования воздуха
	Полет разрешается. Отбор возду​ха от двигателей неработающей си​стемы не включать

	
	18. Отказ заслонки кольцевания агр. 2574Т в закрытом положении
	Полет разрешается при наличии УВЗ по трассе. Запуск двигате​лей № 3, 4 производить от УВЗ

	
	19. Не регулируется температура воздуха в линии обдува лобовых стекол в кабине экипажа ни «вруч​ную», ни в «автомате»
	Полет разрешается при исправных электрообогреве стекол и вентиля​торах пилотов

	СИСТЕМА РЕГУЛИРОВАНИЯ ДАВЛЕНИЯ
	1. Отказ одного из командных приборов изд. 2077АТ (основного или дублирующего)
	Полет разрешается при исправном другом командном приборе и от​ключении отказавшего

	
	2. Отказ одного выпускного клапа​на (агр. 2270АТ) или предохрани​тельного (агр. 2246ЕТ) в открытом положении
	Полет разрешается. В случае от​каза агр. 2270АТ отказавший агре​гат установить на место переднего 2270АТ, перемонтировав на уста​навливаемый упоры, ограничиваю​щие ход седла клапана. Трубопро​воды к штуцерам «АТМОСФЕРА» и «СТАТИКА» неисправного кла​пана не подсоединять.
В случае отказа агр. 2246ЕТ от отказавшего клапана отсоединить трубопроводы «АТМОСФЕРА» и «СТАТИКА» и оставить штуцеры открытыми

	
	3. Отказ одного выпускного клапа​на (агр. 2270АТ) в закрытом поло​жении
	Полет разрешается. Перед полетом отказавший клапан установить на место переднего 2270АТ, снятый передний клапан установить на ме​сто неисправного, предварительно сняв и перемонтировав на неис​правный упоры, ограничивающие ход седла клапана


Продолжение

	Система, агрегат
	Неисправность
	Решение

	
	4. Отказ предохранительных кла​панов (изд. 2246АТ) в закрытом положении
	Полет разрешается при нормаль​ной работе выпускных клапанов 2270АТ

	
	5. Отказ одного предохранитель​ного клапана (изд. 2246АТ) в от​крытом положении
	Разрешается перегонка самолета без пассажиров на высотах не бо​лее 4 000 м с использованием кис​лорода для питания членов эки​пажа

	
	6. Отказ высотного сигнализатора (изд. 3002)
	Полет разрешается при отключе​нии ограничителя кабинной высо​ты. Контроль за работой системы осуществляется по УВПД

	
	7. Отказ ограничителей абсолют​ного давления (изд. 1314В) в за​крытом положении
	Полет разрешается при исправных предохранительных клапанах 2246АТ

	
	8.  Отказ  электроклапана   (изд. 2259Т)
	Полет разрешается при нормаль​ной работе системы регулирования давления

	
	9. Отказ кабинного вариометра ВАР-30
	Полет разрешается

	
	10. Отказ переднего или заднего выпускного клапана (изд. 2270АТ) в закрытом положении
	Вылет разрешается при условии, что исправны предохранительные клапаны

	ПРОТИВООБЛЕДЕ-НИТЕЛЬНАЯ СИСТЕМА И СТЕКЛООЧИ​СТИТЕЛИ
	1. Неисправен стеклоочиститель лобового окна у второго пилота
	Полет разрешается, если исправен стеклоочиститель лобового окна у командира корабля

	
	2. Неисправен сигнализатор обле​денения одного или двух двигате​лей
	Полет разрешается при исправном сигнализаторе обледенения само​лета и исправных сигнализаторах обледенения не менее чем двух дви​гателей

	
	3. Не открывается одна из засло​нок 2574 противообледенительной системы крыла
	Полет разрешается при исправной второй заслонке

	
	4. Не открывается одна из двух заслонок 4074 противообледени​тельной системы оперения
	Полет разрешается при исправной второй заслонке

	
	5. Неисправен указатель темпе​ратуры воздуха 2ТУЭ-477К в крыле и оперении
	Полет разрешается при исправной световой сигнализации работы противообледенительной системы крыла и оперения


Продолжение

	Система, агрегат
	Неисправность
	Решение

	
	6. Неисправна световая сигнали​зация работы одной из заслонок 4074 противообледенительной си​стемы оперения
	Полет разрешается при исправном указателе температуры воздуха 2ТУЭ-477К

	
	7. Неисправна световая сигнали​зация работы одной из заслонок 2574 противообледенительной си​стемы крыла
	Полет разрешается при исправном указателе температуры воздуха 2ТУЭ-477К

	
	8. Неисправен сигнализатор обле​денения планера
	Вылет разрешается при условии повышенного внимания экипажа к зонам возможного обледенения в полете. Включать ПОС в полете в соответствии с указаниями РЛЭ (п. 6.8.1)

	БЫТОВОЕ ОБОРУДОВАНИЕ
	1. Неисправны отдельные насадки индивидуальной вентиляции
	Полет разрешается

	
	2. Неисправны светосигнальные табло «НЕ КУРИТЬ», «ЗАСТЕГ​НУТЬ РЕМНИ»
	Полет разрешается

	
	3. Неисправно электрооборудова​ние буфета-кухни
	Полет разрешается при условии возможности обеспечения пита​нием пассажиров

	
	4. Течь воды из крана умывальника в туалетных комнатах
	Полет разрешается при капельном подтекании крана

	
	5. Нет подогрева воды в туалетах
	Полет разрешается

	
	6. Неисправность одного из расход​ных водяных баков (например, «раздутие» при заправке)
	Вылет разрешается при условии, что два других бака исправны, а подогреватели воды, связанные с неисправным баком, отключены

	
	7. Отказ системы смыва унитаза
	Вылет разрешается при условии закрытия туалета, в котором отка​зала система смыва (только на один полет)

	ВСПОМОГАТЕЛЬНАЯ СИЛОВАЯ УСТАНОВКА ТА-6А
	Неисправна вспомогательная си​ловая установка ТА-6А
	Вылет разрешается при исправной работе четырех  генераторов ГТ40ПЧ6 двигателей. Запуск дви​гателей от наземной УВЗ

	СИЛОВАЯ УСТАНОВКА
Двигатель
	1. Неисправен один двигатель
	Разрешается перегонка на трех двигателях по указанию МГА без пассажиров на борту в соответст​вии  с рекомендациями,  изложен-


Продолжение

	Система, агрегат
	Неисправность
	Решение

	
	
	ными в приложении 1, ч. I данно​го Руководства

	
	2. Автоматическое выключение двигателя при переводе реверсив​ного устройства на прямую тягу (из-за отказа концевого выключа​теля КР-40)
	Вылет разрешается. Реверсивное устройство исправного двигателя использовать по усмотрению ко​мандира самолета в соответствии с рекомендациями подп. 9, п. 4.3.8, разд. 4

	
	3. Неисправна сигнализация «ПЕ​РЕПУСК ВОЗДУХА ОТКРЫТ» на одном двигателе (из-за отказа МСТ-8А)
	Полет разрешается. Работу систе​мы контролировать по изменению частоты вращения n2 и температу​ры t6

	
	4. Неисправна сигнализация поло​жения ВНА на одном двигателе (из-за отказа концевых выключа​телей сигнализации)
	Полет разрешается. Работу систе​мы контролировать по изменению частоты вращения п1, п2 и темпе​ратуры t6

	
	5. Неперекладка створок реверсив​ного устройства и автоматическое выключение двигателя при посадке
	Вылет разрешается после оформ​ления технического акта. Ревер​сивное устройство исправного дви​гателя использовать по усмотре​нию командира самолета в соот​ветствии с рекомендациями подп. (9), п. 4.3.8, разд. 4

	
	6. Неисправность регулятора тем​пературы газа ВПРТ (самопроиз​вольное частичное падение или за​висание оборотов при переводе РУД вперед, без роста темпера​туры газа)
	Вылет разрешается с отключенным регулятором, если при опробова​нии двигателей после отключения регулятора двигатель восстановил свой режим. Полет выполнять при повышенном контроле за темпера​турой газа. При этом температура газа не должна превышать значе​ний, указанных в РЛЭ для соот​ветствующих режимов

	
	7. Перетекание масла из бака в двигатель при стоянке самолета из-за отказа стояночного клапана. Течь масла отсутствует
	Вылет разрешается, если после хо​лодной прокрутки двигателя мас​ло возвращается в бак

	СИСТЕМА ИЗМЕРЕНИЯ ПАРАМЕТРОВ
РАБОТЫ ДВИГАТЕЛЕЙ
	1. Ложное загорание светосигналь​ного табло опасной  вибрации ИВ-200К
	Полет разрешается, если вибрация по указателю не превышает
55+10  мм/с

	
	2. Завышение (занижение) пока​заний указателя частоты вращения ротора КНД (КВД) двигателя
	Полет разрешается, один из ука​зателей должен быть исправен


Продолжение
	Система, агрегат
	Неисправность
	Решение

	
	3. Завышение (занижение) показа​ний указателя расходомера
	Полет разрешается. Система топ-ливомера СПТУ1-8ВТ должна быть исправна

	
	4. Неисправен указатель положе​ния РУД ИП-33 на одном двига​теле
	Вылет разрешается. Режим рабо​ты двигателя устанавливать по указателю частоты вращения

	
	5. Неисправен топливный расходо​мер на одном двигателе
	Вылет разрешается при исправной работе топливомера

	
	6. Неисправна система сигнализа​ции температуры подшипников на одном двигателе
	Вылет разрешается при отключен​ном АЗС системы. Полет выпол​нять при повышенном контроле за параметрами работы этого двига​теля

	ТОПЛИВНАЯ СИСТЕМА
	1. Неисправен электрокран заправ​ки основного бака
	Полет разрешается при отсутствии подтекания топлива из крана. Зап​равку бака производить сверху через заливные горловины или при помощи системы резервной перекачки

	
	2. Неисправен кран заправки бака № 5
	Полет разрешается при отсутствии подтекания топлива из крана. Бак № 5 заправляется сверху через за​ливную горловину

	
	3. Неисправен один насос подкач​ки в одном основном баке
	Полет разрешается

	
	4. Неисправен один насос перекач​ки в одном основном баке
	Полет разрешается

	
	5. Неисправен один насос перекач​ки в баках № 5 и 6
	Полет разрешается

	
	6. Не закрывается кран заправки топливом бака № 7
	Вылет разрешается при отсутствии течи топлива из заправочной гор​ловины

	
	7. Неисправность балластного во​дяного бака или отсутствуют сред​ства заправки балластного бака
	Вылет разрешается при заправке топлива в качестве балласта в бак № 6 (в соответствии с указаниями Инструкции по загрузке и центров​ке Ил-62М) на самолетах, на ко​торых выполнены доработки цент​рального пульта и верхнего щит​ка пилотов, исключающие перекач​ку топлива из бака № 6 в полете (бюллетень № 862-ДМ для Ил-62 и Ил-62М). Действия экипажа — в соответствии с указаниями п. 6.2.4. РЛЭ


Продолжение
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	Неисправность
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	8. Завышение или занижение пока​заний топливомера, выходящие за пределы допуска, в одной группе баков
	Вылет разрешается при исправных топливных расходомерах на всех двигателях. Измерение количества топлива перед вылетом и после по​лета производить по мерной линей​ке

	МАСЛОСИСТЕМА
	Неисправен масломер одной сило​вой установки
	Полет разрешается. Контроль осу​ществлять по температуре и дав​лению масла этой силовой установ​ки, а также по масломерам других силовых установок. Перед вылетом измерить мерной линейкой количе​ство масла в маслобаке

	ЭЛЕКТРООБОРУ​ДОВАНИЕ
	1. Неисправен один генератор ГТ40ПЧ6
	Полет разрешается. Отказавший генератор необходимо выключить

	
	2. Один генератор ГТ40ПЧ6 не включается на параллельную ра​боту
	Полет разрешается. Если частота и напряжение этого генератора на​ходятся в пределах 396—404 Гц и 202—210 В, генератор может быть подключен к бортсети

	
	3. Неисправен преобразователь ПО-750А
	Полет разрешается

	
	4. Неисправны габаритные огни
	Полет разрешается

	
	5. Неисправен аэронавигационный огонь
	Полет разрешается в дневное вре​мя

	
	6. Неисправна одна из ламп им​пульсного маяка
	Полет разрешается

	
	7. Неисправны посадочно-рулеж-ные фары
	Полет разрешается в дневное вре​мя

	
	8. Не включается освещение пас​сажирской кабины
	Полет разрешается в дневное вре​мя

	
	9. Не включается плафон освеще​ния кабины экипажа
	Полет разрешается в дневное вре​мя

	
	10. Не включается освещение слу​жебных и бытовых помещений
	Полет разрешается при исправном освещении буфета-кухни и туале​тов

	
	11. Неисправна световая сигнали​зация у бортпроводника
	Полет разрешается, если работает звуковая сигнализация

	
	12. Не работает кнопка-лампа вы​зова бортпроводника
	Полет разрешается


Продолжение
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	13. Неисправно одно выпрямитель​ное устройство
	Вылет разрешается, если исправны остальные   выпрямительные устройства

	
	14. Неисправно дежурное освеще​ние пассажирской кабины
	Вылет разрешается

	
	15. Неисправно индивидуальное ос​вещение пассажиров
	Вылет разрешается

	
	16. Не работает один вентилятор в кабине экипажа
	Вылет разрешается

	РАДИОСВЯЗНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ

	1. Неисправна аппаратура оповещения пассажиров
	Полет разрешается
                                                     

	
	2.  Неисправно  переговорное уст​ройство для технического обслуживания на земле
	Полет разрешается 

	
	3. Неисправна одна УКВ радио-связная станции
	Полет разрешается, если исправна вторая УКВ станция

	
	4. Неисправна одна КВ радиосвяз​ная станция
	Полет разрешается, если исправна вторая КВ станция

	
	5.  Неисправен  один  статический разрядник (только в местах уста​новки нескольких разрядников)
	Полет разрешается

	
	6. Неисправно изд. «020М»
	Полет разрешается по согласова​нию со службой движения

	ПИЛОТЛЖНО-
НАВИГЛЦИОННОЕ
ОБОРУДОВАНИЕ

	1. Неисправна САУ
	Полет разрешается, если исправны указатели КПП и НПП

	
	2. Неисправен радиокомпас АРК
	Полет разрешается с использова​нием РСВН, «КУРС-МП» и другого радионавигационного оборудования

	
	3. Неисправна система ближней навигации и посадки РСБН-7с
	Полет разрешается (используется АРК и другое радионавигацион​ное оборудование)

	
	4. Неисправен один указатель кур​са НПП
	Полет разрешается, если исправен второй НПП

	
	5. Неисправен доплеровский изме​ритель скорости и угла сноса
	Полет разрешается по оборудован​ным трассам над сушей с исполь​зованием остального радионавигационного оборудования

	
	6. Неисправен полукомплект «КУРС-МП»
	Полет разрешается, если исправен второй полукомплект (резервиру​ется АРК и другим радионавига​ционным оборудованием)

	
	7. Неисправен навигационный вы​числитель НВ-ПБ
	Полет разрешается, если исправно остальное навигационное и радио​навигационное оборудование


Окончание
	Система, агрегат
	Неисправность
	Решение

	
	8. Неисправна система СВС-ПН-15
	Полет разрешается, если исправны остальные барометрические при​боры                                                

	
	9. Не работает один комплект ра​диовысотомера
	Вылет разрешается при наличии условий  визуального захода на аэродроме посадки                      

	
	10. Неисправен  один  переключатель РЛС
	Вылет разрешается при условии отсутствия очагов  грозовой деятельности на маршруте и аэродро​ме посадки

	
	II. Неисправна система преду​преждения столкновения са​молетов в воздухе типа TCAS
	Полет разрешается вне воздушного пространства США, а также вне зон, контролируемых службой УВД США

	
	12. Неисправен вариометр интег​рального прибора TVI систе​мы TCAS правого пилота
	Полет разрешается при исправном вариометре прибора TVI системы TCAS левого пилота

	ПРИБОРЫ   
	1. Неисправен один из вариометров
	Полет разрешается, если исправен второй вариометр

	
	2. Неисправен указатель темпера​туры окружающего воздуха
	Полет разрешается, за исключением случаев, когда используется топливо «ДЖЕТ-А» и смесь его остатка с топливами других сортов      

	
	3. Неисправен указатель высоты и пассажирской кабине
	Полет разрешается, если  указатель перепада давлений работает нормально

	
	4. Неисправны часы
	Полет разрешается

	
	5. Неисправен один из указателей числа М
	Полет разрешается, если исправен другой указатель числа М

	
	6. Неисправно изд. ДП-3
	Полет разрешается

	СИСТЕМА ДЫМОИЗВЕЩЕНИЯ
	1. Отказ одного датчика дымоизвещения в одном из багажников
	Вылет разрешается

	САМОПИСЦЫ

	1. Неисправен самописец КЗ-63
	Вылет разрешается при исправных МСРП и выполнении не более двух посадок

	
	2. Неисправен МСРП-12-96
	Вылет разрешается при исправных К3-63 и МСРП-64-2

	
	3. Неисправен дополнительный (эксплуатационный)лентопротяж​ный механизм самописца МСРП-64-2
	Вылет разрешается при исправном основном   (аварийном)   лентопротяжном механизме самописца  МСРП-64-2                                       
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