Б. ОДИН ДВИГАТЕЛЬ НЕ РАБОТАЕТ
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ДАЛЬНОСТЬ ПРИ НАБОРЕ ВЫСОТЫ 

Фиг.  5.12-24
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	Один двигатель не работает 

Н = 0 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг. 5.12-27

	Один двигатель не работает 

Н = 1  200 м


[image: image5.jpg]0,08

0,07p

YnensHas naiLHOCTE, KM/Kr

0,06k

Mca +20%C];

MCA +10°C
Mca, °c

McA -10°C

MCA -20°C





УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг. 5.12-28
	Один двигатель не работает 
Н = 2 400 м


[image: image6.jpg]5

0,

45

0,

Yucno M

Ryt

*4LO0HAUTY BERAUAYL

MCA +20°C 7

MCA +10°C

MCA, °c
MCA -10°C
mca -20%ck

L KMy

Cxopocrs TAS




УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 
Фиг. 5.12-29
	Один двигатель не работает 

Н = 3 000 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг. 5.12-30

	Один двигатель не работает Н = 3 600 м


[image: image8.jpg]Sv1 nmx 009 = ONp

L KM/4

Cxopocte TAS

Yucno M

L PP oL
2 ° °. % %
§ 7 439

. g
XWX “ALOOHANTT BERTION g 55 % 53
= = s =




УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 
Фиг. 5.12-30а
	Один двигатель не работает Высота 4 200 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг.  5.12-31
	Один двигатель не работает Высота 4 800 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг.  5.12-31а
	Один двигатель не работает Высота 5 400 м
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УДЕЛЬНАЯ    ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг.  5.12-32

	Один двигатель не работает 

Высота 6 000 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг. 5.12-33
	Один двигатель не работает Высота, 6 300 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг.  5.12-33а

	Один двигатель не работает Высота 6 600 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг.  5.12-33б

	Один двигатель не работает Высота 6 900 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг.  5.12-33в

	Один двигатель не работает 

Высота 7  200 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг. 5.12-34

	Один двигатель не работает 

Высота 7  500 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг. 5.12-34а

	Один двигатель не работает Высота 7  800 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг.  5.12-34б

	Один двигатель не работает 
Высота 8 100 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг. 5.12-35

	Один двигатель не работает Высота 8  600 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг. 5.12-35а

	Один двигатель не работает 

Высота 9  100 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг.  5.12-36

	Один двигатель не работает 

Высота 9  600 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг. 5.12-37

	Один двигатель не работает Высота 10  100 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг.  5.12-38

	Один двигатель не работает Высота 10 600 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг.  5.12-39

В. ДВА ДВИГАТЕЛЯ НЕ РАБОТАЮТ

5.12.9. РАСХОД ТОПЛИВА ПРИ КРЕЙСИРОВАНИИ

	Два двигателя не работают Высота   0 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 
Фиг.5.12-41
	Два двигателя не работают 
Высота 1  200 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 
Фиг.  5.12-42
	Два двигателя не работают Высота 1 800 м


[image: image33.jpg]0,09

°
°
®

YnensHas AaMLHOCTE, XM/Xr

0,07

MCA +20°C

MCA +10°C

McA -10%C

Mca -20%C





УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 
Фиг. 5.12-42а
	Два двигателя не работают Высота 2 400 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 
Фиг. 5.12-43

	Два двигателя не работают Высота 3  000 м


[image: image35.jpg]0,11

0,10

VNO‘- 600 xm/q

0,09

Ynenshas RansHOCTH, KM/Kr

0,08

MCA +20°C

McA +10°C

Mca, °c

Mca -10°C

Mca -20°C

0,35 0,4 0,45 0,5 0,55
Yucno M

Cxopoctes TAS | xm/9




УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг.  5.12-44
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг. 5.12-44а

	Два двигателя не работают Высота 4 200 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг. 5.12-45

	Два двигателя не работают Высота 4 800 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг.  5.12-45а

	Два двигателя не работают Высота 5 400 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 
Фиг.  5.12-46
	Два двигателя не работают 
Высота 5 700  м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг. 5.12-46а

	Два двигателя не работают 

Высота 6 000 м


[image: image41.jpg]0,13

bl
;2
©

YneneHas [anbHOCTB, KM/KI

0,11

Mca +20°C

Mca +10°C

Mca, °c [

Mca -10°%C

MCA -20°C





УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг. 5.12-47

	Два двигателя не работают Высота 6 300 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 
Фиг. 5.12-47а
	Два двигателя не работают Высота 6 600 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 
Фиг. 5.12-47б

	Два двигателя не работают Высота 6 900 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 

Фиг.  5.12-47в
	Два двигателя не работают 

Высота 7 200 м
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УДЕЛЬНАЯ ДАЛЬНОСТЬ 
Фиг.  5.12-48
ПРИЛОЖЕНИЯ
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ПРИЛОЖЕНИЕ 1.     ПЕРЕГОН     САМОЛЕТА     С     ОДНИМ     НЕРАБОТАЮЩИМ ДВИГАТЕЛЕМ
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1.  ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ
При перегоне самолета с одним неработающим двигателем ограничения, летные процедуры и летные характеристики, приведенные в настоящем приложении, заменяют соответствующие указания, со​держащиеся в РЛЭ Ил-62М. Не оговоренные в приложении ограничения, летные процедуры и лет​ные характеристики, относящиеся к самолету Ил-62М, распространяются и для случая перегона с одним неработающим двигателем.
2.  ОГРАНИЧЕНИЯ
2.1.  ОГРАНИЧЕНИЯ ПО МАССЕ
Взлетная масса ограничивается:
градиентом скороподъемности из условия безопасного набора высоты при отказе одного из трех работающих двигателей (см. фиг. 3);
располагаемыми длинами разбега и прерванного взлета (см. фиг. 4).
2.2.  ОГРАНИЧЕНИЯ ПО ЦЕНТРОВКЕ
Предельно передняя центровка для взлета, полета и посадки — 28% САХ. 
Предельно задняя центровка для взлета, полета и посадки — 30% САХ.
2.3.  КОНФИГУРАЦИЯ САМОЛЕТА
Закрылки:
при взлете — 15°, 
при посадке — 30°.
Стабилизатор
Угол установки стабилизатора на взлете в зависимости от массы и центровки (см. фиг. 1)
2.4.  ОГРАНИЧЕНИЯ ПО СИЛОВОЙ УСТАНОВКЕ
Неисправный двигатель необходимо закрыть специальными заглушками. Отбор воздуха от работаю​щих двигателей должен быть отключен до завершения начального участка набора высоты при взлете.
2.5.  ПРОЧИЕ ОГРАНИЧЕНИЯ
На борту самолета разрешается находиться только экипажу, выполняющему перегоночный полет.
Перегон необходимо выполнять днем в простых метеоусловиях на аэродромах взлета и посадки, с сухой ВПП и при боковой составляющей скорости ветра (со стороны неработающего двигателя) не более 5 м/с, а со стороны работающего двигателя — не более 10 м/с.
Взлет с попутной составляющей скорости ветра запрещается.
Запрещается вылетать, если по маршруту полета прогнозируется обледенение.
Все основное оборудование и самолетные системы (кроме тех, которые связаны с неработающим двигателем) должны быть исправны. Скорость и высота полета при перегоне должны соответство​вать характеристикам крейсирования с одним неработающим двигателем в пределах ограничений, установленных для самолета (РЛЭ, разд. 2, 3, 4 и 5).
3.  ВЗЛЕТ
3.1.  ОСОБЕННОСТИ ВЗЛЕТА С ОДНИМ НЕРАБОТАЮЩИМ ДВИГАТЕЛЕМ
(1)   Установите самолет по оси ВПП и удерживайте его тормозами.
(2)   Двум симметрично расположенным работающим двигателям установите взлетный режим, треть​ему работающему двигателю — номинальный режим и начинайте разбег. По достижении скорости 100 км/ч плавно увеличьте режим работы третьего двигателя до взлетного.
(3)   Разбег выполняйте с полностью отклоненным от себя штурвалом, направление выдерживайте поворотом передних колес на небольшие углы и соответствующими отклонениями педалей и штур​вала в сторону работающих двигателей. По мере увеличения скорости разбега постепенно умень​шайте поворот штурвала с таким расчетом, чтобы самолет отделился от ВПП без крена.
(4)  Подъем передней стойки шасси начинайте на приборной скорости VR = 290 км/ч независимо от взлетной массы.
Отрыв самолета происходит при скорости 300 км/ч IAS.
После отрыва самолета при необходимости создайте крен 2—3° в сторону работающих двигателей.
(5)   На высоте не менее 5 м при положительной вертикальной скорости уберите шасси.
(6)   Набор высоты выполняйте на   безопасной скорости V2 = 305 км/ч IAS (см. фиг. 2). На высоте не менее 120 м в процессе разгона после достижения скорости 325 км/ч начинайте уборку закрылков. По достижении безопасной скорости взлета с убранными закрылками (см. фиг. 2) пере​ведите самолет в режим набора высоты.
(7)   На высоте круга уменьшите режим работы двигателей до номинального.
(8)   Набор заданного эшелона выполняйте на скорости 480—520 км/ч.
3.2.  ОСОБЕННОСТИ ВЗЛЕТА ПРИ ОТКАЗЕ ОДНОГО ИЗ ТРЕХ РАБОТАЮЩИХ ДВИГАТЕЛЕЙ
(1)  Скорость принятия решения V1, при взлете с одним неработающим двигателем, независимо от взлетной массы, составляет 280 км/ч IAS.
(2)  При отказе одного из трех работающих двигателей на скорости IAS менее 280 км/ч взлет пре​кратите и действуйте в соответствии с указаниями РЛЭ (п. 3.1.2).
(3)  При отказе двигателя на скорости более 280 км/ч IAS взлет продолжайте и действуйте в соот​ветствии с указаниями подразд. 3.1 настоящего приложения.
4.  ПОЛЕТ ПО МАРШРУТУ
Набор высоты, горизонтальный полет и снижение выполняйте в соответствии с рекомендациями РЛЭ (пп. 3.1.3 и 5.12.8), а при полете с двумя неработающими двигателями — с рекомендациями РЛЭ (пп. 3.1.5 и 5.12.9).
5.  ЗАХОД НА ПОСАДКУ И ПОСАДКА
Заход на посадку и посадка, а также уход на второй круг выполняйте в соответствии с рекомендация​ми РЛЭ (пп. 3.1.4, 4.3.11), а при полете с двумя неработающими двигателями — с рекомендациями РЛЭ (пп. 3.1.6, 3.1.7).
6.  ЛЕТНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ
6.1. ОБЩИЕ ТРЕБОВАНИЯ
В основу приведенных ниже летных характеристик положено требование обеспечения надлежащего уровня безопасности при выполнении взлета с тремя работающими двигателями и в случае отказа одного из них при продолженном взлете.
6.2.   СКОРОСТИ НА ВЗЛЕТЕ
На фиг. 2 приведены приборные скорости на взлете:
скорость отрыва передних колес;
безопасная скорость взлета с отклоненными закрылками;
безопасная скорость при убранных закрылках.
6.3.  ВЗЛЕТНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ
6.3.1.  Общие указания
Взлетная масса, ограниченная располагаемой дистанцией ВПП (фиг. 4) и требованием к набору вы​соты (фиг. 3), рассчитана при отказе одного двигателя на разбеге со стороны неработающего дви​гателя.
6.3.2.  Максимальная взлетная масса
Максимальная взлетная масса равна меньшей из значений взлетной массы, определенных по фиг. 3 (в зависимости от требований к набору высоты) и по фиг. 4 (в зависимости от располагаемых длин разбега и прерванного взлета).
Пример:
Условия взлета:
	Высота аэродрома
	0 м

	Температура воздуха у земли    
	15 °С

	Встречная составляющая скорости ветра
	0

	Уклон   ВПП
	0

	Располагаемая летная полоса  
	3 500 м


Определить взлетную массу.
По фиг. 3 взлетная масса более 130 т.
По фиг. 4 взлетная масса равна 110 т.
За максимальную взлетную массу принимается масса, равная 110 т.
Пример пользования графиками показан пунктирными линиями со стрелками.
	δз=15°
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УГОЛ УСТАНОВКИ СТАБИЛИЗАТОРА ПЕРЕД ВЗЛЕТОМ ПРИ ПЕРЕГОНЕ САМОЛЕТА С ОДНИМ НЕРАБОТАЮЩИМ ДВИГАТЕЛЕМ
Фиг.  1
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СКОРОСТИ НА ВЗЛЕТЕ 

Фиг.  2
	Два двигателя работают 
Шасси убрано 
Скорость   V2   - см. Фиг. 2 
При    отклоненной механизации:
режим взлетный, 
потребный градиент 1,5%
При убранной механизации:
режим номинальный, 
потребный градиент 1%
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ВЗЛЕТНАЯ МАССА ПО ВЫСОТЕ И ТЕМПЕРАТУРЕ, ОГРАНИЧЕННАЯ ГРАДИЕНТОМ СКОРОПОДЪЕМНОСТИ

Фиг. 3

	Три двигателя работают Режим взлетный 
 δз=15°
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Температура,    С                                                             Масса, т
МАКСИМАЛЬНО ДОПУСТИМАЯ ВЗЛЕТНАЯ МАССА В ЗАВИСИМОСТИ ОТ РАСПОЛАГАЕМЫХ ДЛИН
РАЗБЕГА И ПРЕРВАННОГО ВЗЛЕТА 
Фиг. 4

Приложение 2
ЭКСПЛУАТАЦИЯ САМОЛЕТА НА ВПП, ПОКРЫТЫХ СЛОЕМ ВОДЫ, СЛЯКОТИ И СНЕГА
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ВВЕДЕНИЕ

Приложение содержит дополнительные эксплуатационные ограничения и указания по технике пилотирования, необходимые для обеспечения безопасности при выполнении взлета и посадки на ВПП, покрытые слоем воды, слякоти и снега.                                 
Подготовка и выполнение полета производятся в соответствии с указаниями, изложенными в разд. 3 и 4 данного Руководства.
ОПРЕДЕЛЕНИЯ

Слой воды на ВПП — поверхность ВПП покрыта сплошным слоем воды.
Слой слякоти (или мокрого снега) на ВПП — поверхность ВПП покрыта смесью небольших кристаллов льда, снега и воды плотностью более 0,4 г/см3, образующейся при околонулевых тем​пературах окружающего воздуха (слякоть при ударе ногой разбрызгивается, мокрый снег после сжатия рукой не рассыпается).
Слой снега на ВПП — поверхность ВПП покрыта сплошным слоем сухого снега плотностью ме​нее 0,4 г/см3 (после сжатия рукой рассыпается).
Коэффициент сцепления — количественная характеристика эффективности торможения на ВПП, определяемая в соответствии с НАС ГА—86.
При полетах в зарубежные аэропорты, где коэффициент сцепления измеряется средствами, отли​чающимися от принятых в СССР, необходимо использовать ориентировочные значения коэффи​циента сцепления для каждого состояния ВПП согласно международному коду «СНОУТАМ», приведенные в таблице:

	Международный
код
«СНОУТАМ»
	Состояние поверхности ВПП
	Ориентировочный
коэффициент
сцепления

	0
	Чисто и сухо
	Более 0,6

	1
	Влажно
	0,55

	2
	Мокро или отдельные участки стоячей воды
	0,45

	3
	Иней или изморось (толщина слоя менее 1 мм)
	0,35

	4
	Сухой снег
	0,45

	5
	Мокрый снег
	0,3

	6
	Слякоть
	0,3

	7
	Лед
	Менее 0,3

	8
	Уплотненный или укатанный снег
	0,4

	9
	Мерзлый снег с неровной поверхностью
	0,4


Толщина слоя воды, слякоти, снега — осредненная по всей площади ВПП толщина слоя в мм, измеренная в соответствии с НАС ГА—86.
На ВПП, покрытых слоем воды, слякоти или снега толщиной 3 мм и менее, влияние на макси​мально допустимую боковую составляющую скорости ветра определяется коэффициентом сцепле​ния (рис. 2-2 разд. 2, ч. 1), а при толщине слоя более 3 мм — в зависимости от толщины слоя и вида осадков (п. 1.3 приложения 2).

1. ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ОГРАНИЧЕНИЯ                                              
При эксплуатации самолета должны соблюдаться ограничения в соответствии с разд. 2 данного Руководства и эксплуатационные ограничения настоящего Приложения.
1.1.  ОГРАНИЧЕНИЯ ПО СОСТОЯНИЮ ПОВЕРХНОСТИ ВПП
Взлет и посадка самолета запрещаются, если:
коэффициент сцепления ВПП менее 0,3;
ВПП покрыта слоем льда;
ВПП покрыта слоем воды толщиной более 10 мм;
ВПП покрыта слоем снега толщиной более 50 мм.
Взлет самолета запрещается, если ВПП покрыта слоем слякоти.
Посадка самолета запрещается, если ВПП покрыта слоем слякоти толщиной более 12 мм.
1.2.  ОГРАНИЧЕНИЯ ПО МАССЕ И ВЗЛЕТНО-ПОСАДОЧНЫМ ДИСТАНЦИЯМ
Максимальную взлетную и посадочную массы самолета, а также достаточность располагаемых длин летных полос определяйте согласно указаниям разд. 5 данного Руководства. При этом рас​полагаемые дистанции взлета, разбега, прерванного взлета и потребную посадочную дистанцию корректируйте в зависимости от состояния ВПП  (фиг. 1.2-1, 1.2-2, 1.2-3, 1.2-4)..
Примечание. Располагаемые дистанции взлета и разбега для ВПП, покрытой слоем снега коррек​тировать не требуется.
1.3. МАКСИМАЛЬНО ДОПУСТИМАЯ БОКОВАЯ СОСТАВЛЯЮЩАЯ СКОРОСТИ ВЕТРА
Максимально допустимая боковая составляющая скорости ветра на взлете и посадке (толщина слоя более 3 мм):                                                                                 
на ВПП, покрытой слоем воды........................................................................................
7 м/с
на ВПП, покрытой слоем снега........................................................................................
5 м/с
Максимально допустимая боковая составляющая скорости ветра при посадке на ВПП, покрытую слоем   слякоти...............................................................................................................................
5 м/с
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ПЕРЕВОД РАСПОЛАГАЕМОЙ ДИСТАНЦИИ ВЗЛЕТА НА СУХОЙ БЕТОННОЙ ВПП В РАСПОЛАГАЕМУЮ ДИСТАНЦИЮ ВЗЛЕТА ПРИ НАЛИЧИИ НА ВПП СЛОЯ ВОДЫ
Фиг.  1.2-1
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ПЕРЕВОД РАСПОЛАГАЕМОЙ ДИСТАНЦИИ РАЗБЕГА НА СУХОЙ БЕТОННОЙ ВПП В РАСПОЛАГАЕМУЮ ДИСТАНЦИЮ РАЗБЕГА ПРИ НАЛИЧИИ НА ВПП СЛОЯ ВОДЫ
Фиг. 1.2-2
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ПЕРЕВОД РАСПОЛАГАЕМОЙ ДИСТАНЦИИ ПРЕРВАННОГО ВЗЛЕТА НА СУХОЙ БЕТОННОЙ ВПП В РАСПОЛАГАЕМУЮ ДИСТАНЦИЮ ПРЕРВАННОГО ВЗЛЕТА НА ВПП, ПОКРЫТОЙ СЛОЕМ ВОДЫ И СНЕГА
Фиг. 1.2-3
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ПЕРЕВОД ПОТРЕБНОЙ ПОСАДОЧНОЙ ДИСТАНЦИИ НА СУХОЙ ВПП В ПОТРЕБНУЮ ПОСАДОЧНУЮ ДИСТАНЦИЮ НА ВПП, ПОКРЫТОЙ СЛОЕМ ВОДЫ, СНЕГА И СЛЯКОТИ, С РЕВЕРСИРОВАНИЕМ ТЯГИ ДВУХ ДВИГАТЕЛЕЙ
Фиг.   1.2-4

2. ТЕХНИКА ПИЛОТИРОВАНИЯ
2.1. ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ
При движении самолета по ВПП, покрытой слоем воды или слякоти, возможен выход самолета на режим глиссирования, когда авиашины полностью отделяются от поверхности ВПП. На скорости начала глиссирования и выше теряется сцепление авиашин с поверхностью ВПП, падает эффектив​ность торможения основных колес и управления передними колесами. Скорости начала глиссиро​вания имеют следующие значения (км/ч):

	
	Слой воды
	Слой     слякоти

	Основные колеса    
	210
	230

	Передние колеса    
	190
	210


Как правило, глиссирование имеет место при толщине слоя воды или слякоти * более 3мм и более.
При глиссировании применение тормозов может привести к блокировке колес, автоматы торможе​ния не работают (светосигнализаторы не горят). Это усугубляет режим глиссирования и затягивает выход самолета из него.
ВНИМАНИЕ. ПРИ ПОСАДКЕ НА ВПП, ПОКРЫТУЮ АТМОСФЕРНЫМИ ОСАДКАМИ, НАЧИ​НАЙТЕ ТОРМОЖЕНИЕ КОЛЕС НА СКОРОСТИ 200 КМ/Ч, ПРИ ЭТОМ ВНАЧАЛЕ ТОР​МОЗИТЕ ИМПУЛЬСАМИ ДО ПОЯВЛЕНИЯ СИГНАЛА РАБОТЫ АВТОМАТОВ ТОР​МОЖЕНИЯ (МИГАНИЕ СВЕТОСИГНАЛИЗАТОРОВ), ПОСЛЕ ЧЕГО МОЖНО ИС​ПОЛЬЗОВАТЬ ИНТЕНСИВНОЕ ТОРМОЖЕНИЕ. СРАБАТЫВАНИЕ АВТОМАТОВ ТОР​МОЖЕНИЯ СВИДЕТЕЛЬСТВУЕТ ОБ ОТСУТСТВИИ ИЛИ НЕПОЛНОМ ГЛИССИРО​ВАНИИ.
2.2.  РУЛЕНИЕ
ВНИМАНИЕ. РУЛЕНИЕ ПО ЗАСНЕЖЕННОЙ И ПОКРЫТОЙ СЛЯКОТЬЮ РД И ВПП ЗАТРУД​НЕНО И ТРЕБУЕТ ОТ ЭКИПАЖА ПРЕДЕЛЬНОЙ ОСТОРОЖНОСТИ.
Руление выполняйте на скорости 10—15 км/ч с выключенным автоматом тормозов при возможно плавном изменении режима работы двигателей.
Развороты выполняйте плавным отклонением передних колес и при необходимости с подтормажи-ванием колес соответствующей тележки основной опоры. При низком коэффициенте сцепления, ко​торый имеет место, как правило, на поверхности, покрытой слоем снега или слякоти, при отклонении штурвальчика управления передними колесами на 20—30° без подтормаживания колес соответствую​щей тележки основной опоры наступает юз передних колес.
При возникновении опасности выкатывания самолета на обочину или столкновения с препятствием используйте реверсирование внешних двигателей. К остановке самолета приступайте за 50—60 м до намеченного места.
2.3.  ТЕХНИКА ПИЛОТИРОВАНИЯ ПРИ НОРМАЛЬНОМ ВЗЛЕТЕ И ПОСАДКЕ
2.3.1.  Вывод двигателей на взлетный режим осуществляйте плавно, сначала внутренних, затем внеш​них. В случае страгивания самолета отпустите тормоза и в процессе разбега плавно выводите дви​гатели на взлетный режим в указанном порядке.
2.3.2.  Направление разбега и пробега выдерживайте рулем направления и отклонением передних ко​лес. Отклонение штурвальчика управления передними колесами должно быть плавным и небольшим, в пределах 1/3 хода в каждую сторону. Отклонение руля направления при устранении уклонения самолета от оси ВПП должно быть энергичным.

Устранение отклонений самолета по курсу и от оси ВПП на пробеге производится в соответствии с рекомендациями п. 4.3.9 настоящего Руководства.
2.3.3.  На посадке особое внимание уделяйте контролю за работой двигателей при включенном ревер​сивном устройстве.
Торможение начинайте на скорости не более 200 км/ч, асимметричное торможение не допускается.
Реверсивное устройство при необходимости используйте до конца пробега. На пробеге допускается выключение внутренних двигателей для уменьшения длины пробега.
ВНИМАНИЕ. НА СКОРОСТЯХ ПРОБЕГА МЕНЕЕ 150 КМ/Ч И ПРИ ВКЛЮЧЕННОМ РЕВЕР​СИВНОМ УСТРОЙСТВЕ ВОЗМОЖНО ОБРАЗОВАНИЕ СНЕЖНОГО ВИХРЯ ПЕРЕД ОСТЕКЛЕНИЕМ КАБИНЫ ЭКИПАЖА, ПРИВОДЯЩЕГО К ЗНАЧИТЕЛЬНОМУ УХУД​ШЕНИЮ ОБЗОРА. В ЭТОМ СЛУЧАЕ УМЕНЬШИТЕ РЕЖИМ РЕВЕРСИРОВАНИЯ ДО УЛУЧШЕНИЯ ВИДИМОСТИ. ТАКОЕ СОСТОЯНИЕ ХАРАКТЕРНО ПРИ ПРОБЕГЕ ПО ВПП, ПОКРЫТОЙ СУХИМ СНЕГОМ.
2.3.4.  Заруливание на стоянку после посадки производите с выключенными внутренними двигателями и в соответствии с рекомендациями подразд. 2.2 настоящего приложения.
Примечание. Руление при массе самолета 105 т и менее и пониженном коэффициенте сцепления при всех работающих двигателях на режиме малого газа приводит к разгону самолета.
2.4. ОТКАЗ ДВИГАТЕЛЯ НА РАЗБЕГЕ И ПРОБЕГЕ
2.4.1.   При отказе на разбеге одного из двигателей на скорости принятия решения V, и менее взлет необходимо прекратить, а на скорости более V, — взлет необходимого продолжить.
2.4.2.  При прекращении взлёта и при посадке в случае отказа одного из двигателей направление пробега выдерживайте рулем направления и отклонением передних колес в соответствии с рекомен​дациями подразд. 2.3 настоящего приложения и разд. 3 данного Руководства. Если самолет не удерживается на оси ВПП, уменьшите режим соответствующего реверсируемого двигателя вплоть до малого газа. По мере восстановления эффективности управления передними колесами режим реверсируемого двигателя необходимо увеличить.
Торможение на пробеге производите в соответствии с рекомендациями подразд. 2.1 и 2.3 настоящего приложения.
Примечание. Необходимость применения на пробеге данных указаний наиболее вероятна на ско​ростях глиссирования, а также при коэффициенте сцепления, близком к минимальному, в сочетании с максимально допустимой скоростью бокового ветра.
2.4.3.  При продолжении взлета используйте рекомендации подразд. 2.3.2 настоящего приложения и разд. 3 данного Руководства.
Приложение 3 

ИНСТРУКЦИЯ ПО ЗАГРУЗКЕ И ЦЕНТРОВКЕ
СОДЕРЖАНИЕ

	1. МАССОВЫЕ ДАННЫЕ
	3

	
	1.1. Ограничения по массе
	3

	2. ЗАГРУЗКА САМОЛЕТА
	4

	
	2.1. Определение массы коммерческой загрузки
	4

	
	2.2. Размещение коммерческой  загрузки
	4

	
	2.3. Размещение багажа и груза в багажно-грузовых помещениях
	5

	
	2.4. Требования к загрузке багажно-грузовых помещений
	5

	3. ЗАПРАВКА И ДОЗАПРАВКА САМОЛЕТА ТОПЛИВОМ    
	7

	4. ЦЕНТРОВКА САМОЛЕТА
	10

	
	4.1. Диапазон допустимых центровок
	10

	
	4.2. Эксплуатационные центровки
	10

	
	4.3. Расчет загрузки и центровки самолета по центровочному графику
	11

	5. ПРИМЕНЕНИЕ БАЛЛАСТНОГО БАКА
	14

	
	5.1. Полет без коммерческой загрузки
	14

	
	5.2. Полет с малым количеством пассажиров
	14

	
	5.3. Использование топлива бака № 6 в качестве балласта
	14

	6. ПРИМЕНЕНИЕ ХВОСТОВОЙ ОПОРЫ
	20

	
	6.1. Общие указания
	20

	
	6.2. Случаи применения хвостовой опоры
	20

	7. ВАРИАНТЫ КОМПОНОВКИ И ЦЕНТРОВОЧНЫЕ ГРАФИКИ
	21

	
	7.1. Компоновка на 168 мест (туристский класс)
	21

	
	7.2. Компоновка на 138 мест (смешанный класс)
	27

	
	7.3. Компоновка на 162 места со съемным гардеробом (туристский класс)
	31


1. МАССОВЫЕ ДАННЫЕ
1.1. ОГРАНИЧЕНИЯ ПО МАССЕ
	
	
	Для самолетов с усилен​ным крылом*

	Максимальная рулежная масса
	166 000 кг
	168 000 кг

	Максимальная взлетная масса на старте   
	165 000 кг
	167 000 кг

	Максимальная посадочная мас​са     
	105 000 кг
	107 000 кг

	Допустимый остаток топлива при максимальной посадочной массе не более   
	32 000 кг
	32 000 кг

	Величина допустимого остатка топлива зависит от коммерчес​кой загрузки и массы пустого снаряженного самолета. Чтобы не превышать максимальную посадочную массу, система ава​рийного слива топлива обеспе​чивает слив топлива до   
	10 000 кг
	10 000 кг

	Максимальная масса коммерче​ской загрузки    
	23 000 кг
	23 000 кг


Масса пустого снаряженного самолета указана в формуляре каждого самолета.
________________

* Для самолета № 2702 и самолетов с № 3004.
2. ЗАГРУЗКА САМОЛЕТА
2.1. ОПРЕДЕЛЕНИЕ МАССЫ КОММЕРЧЕСКОЙ ЗАГРУЗКИ
Масса коммерческой загрузки для транспортирования на различную дальность зависит от запаса топ​лива и определяется по уравнению
m к.з  =  mc — m сн.сам  — m нетип.сн  — m топл,
где ткз — масса коммерческой загрузки: пассажиры (масса одного пассажира с ручным багажом 80 кг), багаж, груз, почта и запас продуктов в буфете, кг; тс — взлетная масса самолета на старте, кг;
m сн.сам — масса пустого самолета с типовым снаряжением, с экипажем и бортпроводниками (сна​ряженный самолет), кг;
m нетип.сн — масса   нетипового  снаряжения,   к  которому  относятся:   масса  аварийно-спасательного оборудования   (плавсредства), дозаторы с канистрами  и жидкостью «И», дополнительное обо​рудование буфета и т. п., кг; 
m топл — запас топлива на старте, кг.
Максимальная масса коммерческой загрузки при полете с неполным количеством пассажиров опре​деляется из условия объемов багажно-грузовых помещений, т. е. их максимальной загрузки, указан​ной в табл. 1. На фиг. 2.1-1 приведены габаритные размеры багажно-грузовых помещений и люков. При установке на самолет нетипового снаряжения, например аварийно-спасательного оборудования, масса коммерческой загрузки соответственно уменьшается.
Таблица   1
	Багажно-грузовые помещения
	Объем багаж​ных помеще​ний, м3
	Площадь пола багажных по​мещений, м2
	Максимально допустимая удельная нагрузка на пол, кгс/м2
	Максимальная загрузка, кг

	
	
	
	
	багаж
	груз*

	№ 1

№ 2

№ 3

№ 4
	22,7

12,6

6,9

5,8
	15,43

8,23

8,09

3,34
	400

400

400

400
	2 750

1 520

830

—
	6 200

3 300

2 000

1 340

	ИТОГО
	48,0
	35,09
	400
	5 100
	12 840


___________

* Одновременная максимальная загрузка всех багажно-грузовых помещений при полном количестве пассажиров не разре​шается. Указания по допустимой загрузке багажных помещений приведены на центровочном графике.
2.2. РАЗМЕЩЕНИЕ КОММЕРЧЕСКОЙ ЗАГРУЗКИ
Размещение коммерческой загрузки на самолете определяется из условия обеспечения допустимой эксплуатационной центровки.
При определении центровки и загрузки самолета следует помнить, что багаж загружается только в багажно-грузовые помещения № 1, 2 и 3; в багажно-грузовое помещение № 4 разрешается грузить только груз, почту, газеты.
При расчетах центровки по графику массу верхней одежды пассажиров при полетах в зимнее вре​мя необходимо учитывать по шкалам соответствующих гардеробов. Масса одного пальто прини​мается равной 5 кг.
При эксплуатации в зимнее время возможно увеличение размеров переднего и среднего гардеробов за счет двух передних рядов кресел в передней и задней кабинах. В этом случае масса пальто в уве​личенных гардеробах при расчете центровки по графику учитывается по шкалам соответствующих рядов.
2.3.  РАЗМЕЩЕНИЕ БАГАЖА И ГРУЗА В БАГАЖНО-ГРУЗОВЫХ ПОМЕЩЕНИЯХ
Багажно-грузовое помещение № 1
При количестве багажа, допускающем использование лишь половины багажно-грузового помеще​ния, разрешается из условия центровки размещать его в передней или задней части багажника равномерно по всей площади пола.
Если багаж не размещается в одной из частей багажно-грузового помещения, его можно загружать равными или неравными частями в переднюю и заднюю части багажника. Для расчета подобной за​грузки на центровочных графиках даны две шкалы для багажно-грузового помещения № 1.
Багаж и груз следует размещать равномерно по площади пола с таким расчетом, чтобы центр масс грузов в каждой части багажника был расположен в его середине.
Багажно-грузовые помещения № 2, 3, 4
Багаж и груз следует размещать равномерно по площади пола. Центр масс грузов в каждом из багажно-грузовых помещений должен располагаться в середине багажника.
2.4.  ТРЕБОВАНИЯ К ЗАГРУЗКЕ БАГАЖНО-ГРУЗОВЫХ ПОМЕЩЕНИЙ
Запрещается полет самолета с незакрепленным грузом и без грузовых сеток во всех багажно-грузовых помещениях. Сетки должны быть не порваны и закреплены всеми карабинами.
Единый груз массой более 300 кг необходимо расчаливать тросами за швартовочные узлы.
Удельная нагрузка на пол багажно-грузовых помещений не должна превышать 3 920 Н/м2 (400 кгс/м2).
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ГАБАРИТНЫЕ РАЗМЕРЫ БАГАЖНО-ГРУЗОВЫХ ПОМЕЩЕНИЙ, ЛЮКОВ И ВХОДНЫХ ДВЕРЕЙ 
Фиг.   2.1-1
3. ЗАПРАВКА И ДОЗАПРАВКА САМОЛЕТА ТОПЛИВОМ
1. Для полетов без задержки выработки топлива из бака № 7 при заправке топлива следует руковод​ствоваться таблицей заправки (табл. 2) или следующими правилами:
—  при заправке топлива в количестве, меньшем или равном 58000 кг, баки № 6 и 7 не запол​нять; топливо распределять в соотношении:  10% от заправляемого количества заливать в баки № 5 правый и 5 левый, остальные 90% заливать поровну в баки № 1—4;
—  при заправке топлива в количестве, большем 58 000 кг, руководствоваться данными таблицы заправки.
2.  В случае использования топлива бака № 7 для создания задних центровок при заправке топлива следует руководствоваться таблицей заправки (табл. 2а).
3.   При дозаправке самолета в случае остатка топлива в баках № 1—6 дозаправляемое топливо следует распределять так, чтобы все топливо на самолете соответствовало данным таблиц заправки (табл. 2 или 2а).
ВНИМАНИЕ. ВО ВСЕХ СЛУЧАЯХ НЕОБХОДИМО НАЧИНАТЬ ЗАПРАВКУ БАКА № 7 ОДНО​ВРЕМЕННО СО ВСЕМИ БАКАМИ.
Таблица  2 

ТАБЛИЦА ЗАПРАВКИ САМОЛЕТА ТОПЛИВОМ

	Удель​ный вес
	Распределение топлива по бакам

	
	γ = 0,775 г/см3
	
	γ = 0,825 г/см3

	Топли​во на само​лете, кг
	Крыльевые баки
	Ки​ле​вой бак № 7
	
	Крыльевые баки
	Ки​ле​вой бак
№ 7

	
	основные
	дополни​тельные
	
	
	основные
	дополни​тельные
	

	
	№ 1 и 4
	№ 2 и 3
	№ 5 прав., 5 лев.
	№ 6
	
	
	№ 1 и 4
	№ 2 и 3
	№ 5 прав., 5 лев.
	№ 6
	

	20 000
	9 000
	9 000
	2 000
	0
	0
	
	9 000
	9 000
	2 000
	0
	0

	30 000
	13 500
	13 500
	3 000
	0
	0
	
	13 500
	13 500
	3 000
	0
	0

	40 000
	18 000
	18 000
	4 000
	0
	0
	
	18 000
	18 000
	4 000
	0
	0

	50 000
	22 500
	22 500
	5 000
	0
	0
	
	22 500
	22 500
	5 000
	0
	0

	58 000
	26 000
	26 000
	6 000
	0
	0
	
	26 000
	26 000
	6 000
	0
	0

	60 000
	26 000
	26 000
	6 000
	2 000
	0
	
	26 000
	26 000
	6 000
	2 000
	0

	65 000
	26 000
	26 000
	6 000
	7 000
	0
	
	26 000
	26 000
	6 000
	7 000
	0

	70 000
	26 000
	26 000
	6 000
	12 000
	0
	
	26 000
	26 000
	6 000
	12 000
	0

	73 900
	26 000
	26 000
	6 000
	15 900
	0
	
	26 000
	26 000
	6 000
	15 900
	0

	77 750
	27 900
	27 900
	6 050
	15 900
	0
	
	27 900
	27 900
	6 050
	15 900
	0

	79 750
	27 900
	27 900
	6 050
	15 900
	2 000
	
	28 200
	28 200
	6 440
	16910
	0


Продолжение

	Удель​ный вес
	Распределение топлива по бакам

	
	γ = 0,775 г/см3
	
	γ = 0,825 г/см3

	Топли​во на само​лете, кг
	Крыльевые баки
	Ки​ле​вой бак
№ 7
	
	Крыльевые баки
	Ки​ле​вой бак
№ 7

	
	основные
	дополни​тельные
	
	
	основные
	дополни​тельные
	

	
	№ 1 и 4
	№ 2 и 3
	№ 5 прав., 5 лев.
	№ 6
	
	
	№ 1 и 4
	№ 2 и 3
	№ 5 прав., 5 лев.
	№ 6
	

	80 750
	27 900
	27 900
	6 050
	15 900
	3 000
	
	28 700
	28 700
	6 440
	16910
	0

	81 650
	27 900
	27 900
	6 050
	15 900
	3 900
	
	29 150
	29 150
	6 440
	16910
	0

	82 750
	—
	—
	—
	—
	—
	
	29 700
	29 700
	6 440
	16910
	0

	84 750
	—
	—
	—
	—
	—
	
	29 700
	29 700
	6 440
	16910
	2 000

	85 750
	—
	—
	—
	—
	—
	
	29 700
	29 700
	6 440
	16910
	3 000

	86 870
	—
	—
	—
	—
	—
	
	29 700
	29 700
	6 440
	16910
	4 120


ВНИМАНИЕ. ЕСЛИ ЗАПРАВКА САМОЛЕТА ПРОИЗВОДИТСЯ ЗАБЛАГОВРЕМЕННО (БО​ЛЕЕ ЧЕМ ЗА 1 Ч ДО ВЫЛЕТА) ПРИ ТЕМПЕРАТУРЕ ОКРУЖАЮЩЕГО ВОЗДУХА + 10°С И ВЫШЕ, ВО ИЗБЕЖАНИЕ ТЕЧИ ТОПЛИВА ИЗ ДРЕНАЖА, ЗАПРАВЛЯТЬ БАКИ ПОЛНОСТЬЮ НЕ РАЗРЕШАЕТСЯ. В ЭТОМ СЛУЧАЕ ПРЕДВАРИТЕЛЬНАЯ ЗАПРАВКА БАКОВ ТОПЛИВОМ ДОПУСКАЕТСЯ В ПРЕДЕЛАХ:
ОСНОВНЫЕ БАКИ.................................................................................
НЕ БОЛЕЕ 52 000 КГ,
БАКИ № 5.................................................................................................
НЕ БОЛЕЕ 6 000 КГ,
БАКИ № 6 и 7..........................................................................................
ПОЛНОСТЬЮ.
ДОЗАПРАВКА БАКОВ ТОПЛИВОМ ДО ЕГО МАКСИМАЛЬНОЙ МАССЫ РАЗРЕША​ЕТСЯ НЕ РАНЕЕ ЧЕМ ЗА 1 Ч ДО ВЫЛЕТА САМОЛЕТА.
Таблица   2а
Таблица заправки самолета при использовании топлива бака № 7 для создания задних центровок
	Удель​ный вес,
кг/м3
	Запас топлива, кг
	Распределение топлива в баках, кг
	Центровка самолета без топлива, % САХ

	
	
	
	

	
	
	№ 1—4
	№ 5 прав., № 5 лев.
	№ 6
	№ 7
	30,5
	31,0
	31,5

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	0,775÷
÷0,825
	
	
	
	
	
	Взлетная центровка

	
	30 000
	27 600
	0
	0
	2 400
	32,9
	33,3
	33,7

	
	40 000
	37 600
	0
	0
	2 400
	32,4
	32,8
	33,1

	
	50 000
	47 600
	0
	0
	2 400
	32,0
	32,3
	32,6

	
	54 400
	52 000
	0
	0
	2 400
	31,7
	32,0
	32,3


Продолжение

	Удель​ный вес,
кг/м3
	Запас топлива, кг
	Распределение топлива в баках, кг
	Центровка самолета без топлива, % САХ

	
	
	
	

	
	
	№ 1—4
	№ 5 прав., № 5 лев.
	№ 6
	№ 7
	30,5
	31,0
	31,5

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	0,775÷0,825

	
	
	
	
	
	Взлетная центровка

	
	60 000
	52 000
	0
	5 600
	2 400
	30,0
	30,3
	30,6

	
	64 000
	52 000
	0
	9 600
	2 400
	28,8
	29,0
	29,3

	
	70 000
	52 000
	6 000
	9 600
	2 400
	32,2
	32,5
	32,7

	
	75 000
	52 000
	6 000
	14 600
	2 400
	30,4
	30,7
	30,9

	
	76 300
	52 000
	6 000
	15 900
	2 400
	30,1
	30,4
	30,6

	
	77 000
	52 650
	6 050
	15 900
	2 400
	30,0
	30,3
	30,5

	
	80 150
	55 800
	6 050
	15 900
	2 400
	29,9
	30,1
	30,4

	
	80 750
	55 800
	6 050
	15 900
	3 000
	30,7
	30,9
	31,2

	
	81 650
	55 800
	6 050
	15 900
	3 900
	31,9
	32,1
	32,4

	0,825
	85 150
	59 400
	6 440
	16 910
	2 400
	29,7
	29,9
	30,2

	
	85 750
	59 400
	6 440
	16910
	3 000
	30,4
	30,7
	30,9

	
	86 870
	59 400
	6 440
	16910
	4 120
	31,9
	32,1
	32,4

	0,775 ÷
÷0,825
	
	
	
	
	
	Посадочная центровка

	
	10 000
	10 000
	0
	0
	0
	28,4
	28,8
	29,2

	
	5 000
	5 000
	0
	0
	0
	30,0
	30,5
	31,0


4. ЦЕНТРОВКА САМОЛЕТА
4.1. ДИАПАЗОН ДОПУСТИМЫХ ЦЕНТРОВОК
Для самолета Ил-62М установлен следующий диапазон центровок, зависящий от запаса и распре​деления топлива:
Таблица  3
	Наименование
	При заправке топлива только в крыльевые и центроплановый баки №1,2, 3, 4, 5 правый, 5 левый, 6
	При заправке топлива во все баки, в том числе и килевой № 7

	Предельно передняя допустимая центровка
	для взлета
	27% САХ
	Зависит от запаса топлива в киле​вом баке, определяется по табл. 9*

	
	для полета
	27% САХ

	
	на посадке
	Зависит от остатка топлива и определяется по табл. 9

	Предельно   задняя   допусти​мая центровка в полете и при посадке
	34% САХ

	Предельно задняя эксплуата​ционная центровка для взлета
	Зависит от запаса топлива и определяется по табл. 9


____________

* Таблица 9 помещена на обороте центровочного графика.
Для обеспечения указанных предельных центровок необходимо, чтобы центровка самолета без топ​лива находилась в пределах 30,5—34% САХ.
В целях уменьшения расхода топлива в крейсерском полете рекомендуется применение возможно задних центровок в диапазоне допустимых.
Примечания: 1. Выпуск и уборка шасси практически не изменяют центровку самолета.
2. В полете из-за перемещения пассажиров возможно отклонение центровок в пределах ± 1 % САХ.
4.2. ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ЦЕНТРОВКИ
Величина изменения центровок в полете в зависимости от расхода топлива находится в следующих пределах:
при полетах с топливом в основных баках         
1,5—2% САХ
при  полетах  с топливом  во  всех  баках
(в том числе и в баке № 7) 



5,0—5,5% САХ
Так как расход топлива из основных баков происходит непосредственно, а из дополнительных — путем перекачки, то центровки самолета, соответствующие какому-то определенному остатку топлива (во время полета), могут не совпадать со взлетной центровкой самолета, соответствующей тому же запасу топлива. Это связано с различным распределением топлива при одном и том же его коли​честве.
4.3. РАСЧЕТ ЗАГРУЗКИ И ЦЕНТРОВКИ САМОЛЕТА ПО ЦЕНТРОВОЧНОМУ ГРАФИКУ
При расчете центровки самолета по центровочному графику за исходные данные принимаются:
масса и центровка пустого снаряженного самолета без экипажа и бортпроводников; допустимая взлетная масса, определяемая из условия обеспечения взлета в случае отказа одного из двигателей (находится по графикам разд. 5 Руководства); допустимая центровка для взлета в зависимости от запаса топлива на старте (определяется по табл. 9, помещенной на обороте центровочного графика).
Для определения исходных данных снаряженного самолета следует из формуляра загружаемого са​молета брать массу и центровку пустого снаряженного самолета и добавлять массу типового и нети​пового снаряжения (см. таблицы, соответствующие различным компоновкам в разд. 7).
Пример расчета сведен в табл. 4.
Таблица  4
	Наименование
	Компоновка на 168 мест
	Компоновка на 132 места

	
	масса, кг
	центровка, % САХ
	масса, кг
	центровка, % САХ

	Пустой самолет  (п. с.) по формуляру
	т п. с.
	
[image: image55.wmf]Х

 п. с.
	т п. с.
	
[image: image56.wmf]Х

 п. с.

	Типовое снаряжение без экипажа и бортпровод​ников (табл. 6)
	1735
	—2,6
	2020
	—3,3

	Нетиповое   снаряжение при наличии его на са​молете
	т нетип.снар
	Δ
[image: image57.wmf]Х

нетип.снар
	т нетип.снар
	Δ
[image: image58.wmf]Х

 нетип.снар

	ИТОГО:  снаряжен​ный     само​лет     (для расчета    по центровоч​ному графи​ку)
	т п. с. +1 735 + +тнетип.снар
	
[image: image59.wmf]Х

 п. с. —2,6 +
+Δ
[image: image60.wmf]Х

 нетип.снар
	т п. с +2 020 +
+т нетип.снар
	
[image: image61.wmf]Х

 п. с. —3,3+
+Δ
[image: image62.wmf]Х

 нетип.снар


Масса экипажа и бортпроводников учитывается по центровочному графику. Предельно допустимые задняя и передняя центровки самолета отмечены на центровочном графике незаштрихованной зоной.
Приступая к расчету центровки, необходимо убедиться в соответствии центровочного графика по компоновке и числу кресел самолету, для которого производится расчет.
Размещение коммерческой загрузки должно удовлетворять допустимым значениям взлетной и по​садочной центровок. Для выполнения этого требования размещение коммерческой загрузки следует вести по графику из условия центровки самолета без топлива в пределах 30,5—34,0% САХ, но ближе к 34% САХ. Затем проверить значения взлетной и посадочной центровок при заданном топливе по табл. 9, находящейся на обороте центровочного графика.
При полете самолета с малым количеством пассажиров, небольшой массой багажа, без почты и гру​за значение центровки при расчете может выйти за предельно допустимую заднюю центровку. В та​ком случае следует заправлять балластный бак водой, масса которой также определяется по цен​тровочному графику.        
Полученные при расчете значения центровки относятся к самолету как с убранным, так и с выпущен​ным шасси (уборка шасси на центровку не влияет).
Под термином «эксплуатационная масса», встречающимся на центровочном графике, понимается суммарная масса снаряженного самолета с экипажем, топливом, запасом продуктов, т. е. самолет без пассажиров, багажа, почты и грузов.
В случае, когда не удается воспользоваться центровочным графиком и центровка самолета опреде​ляется аналитически, можно воспользоваться данными, приведенными на центровочной схеме фиг. 4.3-1 и в таблицах разд. 7.
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ПРИМЕЧАНИЕ.     На центровочной схеме показан только основной гардероб, другие, 
меньшие размером, число которых изменяется в различных компоновках, не показаны.
На центровочных графиках для этих гардеробов есть соответствующие шкалы.
ЦЕНТРОВОЧНАЯ СХЕМА САМОЛЕТА 

Фиг. 4.3-1
5. ПРИМЕНЕНИЕ БАЛЛАСТНОГО БАКА
5.1.   ПОЛЕТ БЕЗ КОММЕРЧЕСКОЙ ЗАГРУЗКИ
При полетах без коммерческой загрузки (перегонка) на самолет необходимо загружать балласт. В качестве балласта следует использовать жидкость, для размещения которой в носовой герметиче​ской обогреваемой части фюзеляжа установлен специальный бак. Заправку бака рекомендуется производить водой.
Для обеспечения взлетных и посадочных центровок в пределах допустимого диапазона в балластный бак разрешается заправлять не более 3 200 кг жидкости. Если желательны более передние центров​ки (в пределах допустимого диапазона), разрешается создавать их загрузкой дополнительного гру​за-балласта в заднюю часть багажно-грузового помещения № 1   (за люком).
Потребная масса балласта зависит от центровки снаряженного самолета и количества членов эки​пажа, определять ее следует в каждом конкретном случае путем расчета по центровочному графику.
При стоянке самолета в зимних условиях вода в балластном баке может находиться только до тех пор, пока в фюзеляже температура выше 0 °С. Воду из балластного бака следует сливать (в зимних условиях) одновременно со сливом воды из баков, находящихся в буфете и туалетных комнатах.
В балластный бак в зимних условиях разрешается заливать антифриз.
Примечание. Балластный бак не разрешается использовать для обеспечения устойчивости неза​груженного самолета на земле.
Бак должен быть всегда опломбирован, как заправленный жидкостью полностью или частично, так и пустой.
После полета с заправленным баком жидкость из него должна быть слита вскоре после посадки.
5.2.   ПОЛЕТ С МАЛЫМ КОЛИЧЕСТВОМ ПАССАЖИРОВ
При полетах с малым количеством пассажиров, без почты и других грузов, пассажиров следует раз​мещать на передних рядах кресел переднего салона, а багаж — в переднем багажнике. Если и при таком размещении пассажиров посадочная центровка окажется более задней, чем допустимая, то для сохранения центровки в указанном диапазоне необходимо брать на борт самолета балласт (жид​кость). Балласт следует загружать только в тех случаях, когда масса коммерческой загрузки на​столько мала, что не позволяет создать центровку в установленном диапазоне. Масса балласта за​висит от количества пассажиров, массы багажа и грузов.
Определять массу балласта в каждом конкретном случае следует путем расчета по центровочному графику.
При наличии пассажиров в переднем салоне (или грузов в переднем багажнике) масса балласта не должна превышать 2 200 кг.
5.3.   ИСПОЛЬЗОВАНИЕ ТОПЛИВА БАКА № 6  В КАЧЕСТВЕ БАЛЛАСТА
5.3.1. Общие указания
(1) Топливо бака № 6 разрешается использовать в качестве балласта только на международных авиалиниях в тех случаях, когда по условиям дальности полета не требуется заправки расходуемого топлива в этот бак.
(2)  Одновременная заправка в бак № 6 топлива-балласта и топлива для полета (расходуемого) не разрешается.
(3)   При использовании топлива в баке № 6 в качестве балласта килевой бак № 7 заправлять не разрешается.
(4)  Наличие топлива-балласта в баке № 6 влияет на центровку самолета, поэтому невыполнение сле​дующих указаний может привести к серьезным последствиям:
(а)  В случае ошибочной перекачки топлива-балласта из бака № 6 в основные баки центров​ка самолета к моменту посадки может оказаться недопустимо задней  (более 40% САХ).
(б)   Если перед полетом, в котором не требуется балласт, топливо-балласт (примененное в предыдущем полете) не будет перекачано из бака № 6 в основную систему, то взлетная центровка окажется недопустимо передней (менее 24% САХ).
5.3.2.  Правила использования топлива бака № 6 в качестве балласта
A.  После заправки топлива-балласта  в бак № 6
(1)  Закройте и законтрите колпачок на топливной панели центрального пульта (на колпачке имеет​ся надпись: «БАК № 6 ЗАПРАВЛЕН БАЛЛАСТОМ. ПЕРЕКАЧКУ НЕ ВКЛЮЧАТЬ»).
(2)  Опломбируйте центральную часть крышки щитка управления резервной перекачкой топлива, за​крывающую органы управления баком № 6  (на крышке имеется надпись: «ВНИМАНИЕ!  ПРИ ИСПОЛЬЗОВАНИИ БАКА № 6 ДЛЯ БАЛЛАСТА КРЫШКУ НЕ ОТКРЫВАТЬ»).
Б. После  полета
(1)  Откройте колпачок на топливной панели центрального пульта и снимите пломбу с центральной части крышки щитка управления резервной перекачкой топлива.
(2)  Топливо-балласт из бака № 6 перекачайте в основные баки.
B.  Максимальный  остаток топлива  при  посадке
Допустимый остаток топлива при максимальной посадочной массе — не более 32 000 кг (см. под-разд. 1.1).
При полете с топливом-балластом в баке № 6 максимальный остаток при посадке (32 000 кг) сле​дует определять с учетом топлива-балласта в баке № 6.
5.3.3.  Расчет центровки и загрузки самолета для полета с топливом бака № 6 в качестве балласта
(1)  При расчете центровки масса топлива-балласта в баке № 6 и ее влияние на центровку учиты​ваются в массе и центровке самолета без топлива.
(2)  По центровочному графику, который не изменяется, определяется центровка загруженного само​лета без топлива и без балласта в обычном порядке (см. подразд. 4.3).
(3)  Масса топлива-балласта в баке № 6 определяется с помощью графика на фиг. 5.3-1 (на фиг. 5.3-1 для справки приведена шкала эквивалентной массы воды в балластном баке).
(4)  При определении взлетной и посадочной центровок по табл. 9, помещенной на оборотной стороне центровочного графика, за исходные данные принимаются:
центровка самолета без топлива, соответствующая центровке загруженного самолета с топ​ливом-балластом в баке № 6;
масса расходуемого топлива для полета (масса топлива, заправленного в бак № 6 в качест​ве балласта, в расчет не принимается).

ВНИМАНИЕ. 1. ПРИ ИСПОЛЬЗОВАНИИ ТОПЛИВА В БАКЕ № 6 В КАЧЕСТВЕ БАЛЛАСТА ЗНАЧЕНИЯ «ЦЕНТРОВКИ САМОЛЕТА С ТОПЛИВОМ», ПРИВЕДЕННЫЕ В ТАБЛ. 9 НА ОБОРОТНОЙ СТОРОНЕ ЦЕНТРОВОЧНОГО ГРАФИКА, СПРАВЕДЛИВЫ ДЛЯ МАССЫ ТОПЛИВА В БАКАХ № 1—4, 2—3 И 5 ДО 58 т (ПРИ УСЛОВИИ ЗАПРАВКИ В СООТВЕТСТВИИ С ЗАПРАВОЧНОЙ ТАБЛИЦЕЙ).
2.  ПРИ МАКСИМАЛЬНОЙ ЗАПРАВКЕ БАКОВ № 1—4, 2—3 И 5 (Т. Е. С ОТКЛОНЕ​НИЕМ ОТ ЗАПРАВОЧНОЙ ТАБЛИЦЫ) СУММАРНАЯ МАССА ТОПЛИВА В ЭТИХ БА​КАХ БУДЕТ СОСТАВЛЯТЬ:
ПРИ γ = 0,775 mтопл = 61,9 т; 
ПРИ γ = 0,825 mтопл = 65,9 т.
3.  ПРИ ОПРЕДЕЛЕНИИ ЦЕНТРОВКИ САМОЛЕТА С ТОПЛИВОМ БОЛЕЕ 58 т (ДО 65,9 т)   ПРИНИМАЕТСЯ  ВЗЛЕТНАЯ  ЦЕНТРОВКА САМОЛЕТА,  СООТВЕТСТВУЮ​ЩАЯ ТОПЛИВУ 58 т (Т. Е. ЦЕНТРОВКИ САМОЛЕТА ПРИ ЗАПАСЕ ТОПЛИВА 58 т И 65,9 т В ЭТОМ СЛУЧАЕ ПРАКТИЧЕСКИ РАВНЫ).
5.3.4. Пример расчета центровки для случая, когда топливо в баке № 6 используется в качестве балласта
А. Исходные данные
По центровочному графику принимаем:
Загруженный самолет без топлива и без балласта:
масса..............................................................
73 000 кг
центровка............................................................38% САХ
Б. Топливо, расходуемое  в полете   (в баках №   1—4, 2—3 и  5) Рассмотрим четыре различные заправки, указанные в табл. 5.
Последовательность расчета
(1)   Принимаем значение потребной 
центровки самолета без топлива


32% САХ
(2)  С помощью фиг. 5.3-1 определя​ем 
потребную массу топлива-балла​ста 
в баке № 6 (для смещения цен​тровки 
вперед с 38% на 32% САХ)     


9 800 кг
(3)  Определяем массу самолета без топлива для 
полета с топливом-бал​ластом в баке № 6 (9 800 кг) 
73 000 + 9 800 = 82 800 кг
(4)  Определяем  взлетные массы  и центровки 
самолета для различного запаса топлива 
(40 т; 58 т; 61,9 т; 65,9 т)
Дальнейшее решение примера сведе​но в табл. 5.
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ОПРЕДЕЛЕНИЕ МАССЫ БАЛЛАСТА-ТОПЛИВА В БАКЕ № 6 ИЛИ ВОДЫ В БАЛЛАСТНОМ  БАКЕ САМОЛЕТА 

Фиг.  5.3-1

Таблица  5

	Топливо в баках № 1—4, 2—3 и 5, кг
	Масса самолета без топлива для полета (с топли​вом-балластом в баке № 6), кг
	Взлетная масса, кг
	Взлетная центровка (определяется по таблице, поме​щенной на оборот​ной стороне центровочного графика), % САХ

	40 000
	Размещение топлива в соответствии с запра​вочной таблицей
	82 800
	122 800
	32,1

	58 000
	Размещение топлива в соответствии с запра​вочной таблицей
	82 800
	140 800
	32,1

	61 900
	При полной заправке баков № 1—4, 2—3 и 5 с удельным весом 0,775
	82 800
	144 700
	32,6

	65 900
	При полной заправке баков № 1—4, 2—3 и 5 с удельным весом 0,825
	82 800
	148 700
	32,6


6. ПРИМЕНЕНИЕ ХВОСТОВОЙ ОПОРЫ
6.1.  ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ

Загруженный самолет с коммерческой загрузкой и топливом (перед вылетом) или без топлива (пос​ле посадки) обладает вполне достаточным запасом устойчивости при стоянке и перемещении по аэродрому на трех основных стойках шасси.
На загруженном самолете с коммерческой загрузкой хвостовая опора должна быть убрана, на не загруженном коммерческой загрузкой — выпущена.
Примечание. Под «загруженным самолетом» понимается самолет с такой загрузкой, которая обес​печивает ему центровку в допустимом диапазоне.
Устойчивость незагруженного самолета на земле обеспечивается только с помощью хвостовой опоры.
6.2.   СЛУЧАИ ПРИМЕНЕНИЯ ХВОСТОВОЙ ОПОРЫ
Хвостовая опора предназначена для предотвращения опрокидывания незагруженного самолета на хвост при стоянке и рулении.
Уборка хвостовой опоры производится по окончании загрузки самолета багажом, посадки пассажи​ров и после занятия экипажем рабочих мест непосредственно перед выруливанием или буксировкой к месту старта.
Выпуск хвостовой опоры производится сразу после подруливания к аэровокзалу или другому на​значенному месту до начала выгрузки пассажиров и багажа.
Хвостовая опора во всех случаях при стоянке, буксировке вперед и назад или рулении незагружен​ного самолета должнггбыть выпущена.
Хвостовая опора при рулении или буксировке загруженного самолета к месту старта или с места по​садки к месту выгрузки пассажиров и багажа должна быть убрана.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. ДО ВЫПУСКА ХВОСТОВОЙ ОПОРЫ РАЗГРУЗКА САМОЛЕТА И ВЫ​САДКА ПАССАЖИРОВ ЗАПРЕЩАЕТСЯ.
2. ВЗЛЕТ   И   ПОСАДКА   САМОЛЕТА   С   ВЫПУЩЕННОЙ   ХВОСТОВОЙ   ОПОРОЙ ЗАПРЕЩАЕТСЯ.
7. ВАРИАНТЫ КОМПОНОВКИ И ЦЕНТРОВОЧНЫЕ ГРАФИКИ
7.1. КОМПОНОВКА НА 168 МЕСТ (ТУРИСТСКИЙ КЛАСС)
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Таблица  6
Типовое снаряжение самолета, компоновка на 168 мест (без экипажа и бортпроводников)
	Тип снаряжения
	Масса, кг
	Состав снаряжения
	Масса, кг
	Коорди​наты ц.м. по оси X, м
	Влияние на цент​ровку пустого самолета (ΔХ), % САХ

	Масло
	160
	Масло в системе
	160
	38,00
	+ 0,3

	Оборудова​ние пассажирской кабины
	199
	Ковры пола
Шторы дверей и гардеробов Кислородное оборудование
	123
7
69
	22,00
21,67
17,49
	— 0,2
0
— 0,2

	Оборудование вспомогательных помещений
	Буфет
	860
	Контейнеры  с  посудой  и  бельем, электрокипятильники,    электроду​ховые шкафы,  боксы для вторых блюд
Холодильник СХШ-100 
Тележки с контейнерами
	660
85
115
	18,45
18,69
40,23
	— 1,5
— 0,2
+ 0,2

	Оборудование вспомогательных помещений
	Гарде​робы
	17
	Вешалки
	17
	32,30
	0

	
	Туалеты
	24
	Ящики, контейнеры, термосы, сал​фетки, стаканы и прочее
	24
	25,72
	0

	
	Вода
	223
	В туалетах: 
передних 
среднем, 
в том числе для буфета 
задних
	73
75
75
	6,65
20,55
36,77
	—0,3
—0,1
+ 0,1

	
	Хим-
жид-кость
	140
	В туалетах: 
передних 
среднем 
задних
	50
40
50
	6,90
18,83
36,86
	—0,2
—0,1
0


Продолжение
	Тип снаряжения
	Масса, кг
	Состав снаряжения
	Масса, кг
	Коорди​наты ц.м. по оси X, м
	Влияние на цент​ровку пустого самолета (ΔХ), % САХ

	Служебное оборудование
	112
	Брезентовый желоб 
Бортлестница 
Надувные трапы со снаряжением (2 шт.)
	19
13
80
	7,29
19,56
13,08
	—0,1
0
—0,3

	ИТОГО:
	
	
	1735
	
	—2,6


Таблица  7 
Положение центра масс кресел
	
	Номер рядов
	Число мест в ряду
	Масса кресел одного ряда, кг
	Координаты ц.м. по оси X, м
	Момент относительно начала координат по оси X, кгс • м
	Примечание

	Передняя кабина
	1
	6
	56
	8,220
	460,3
	

	
	2
	6
	56
	9,030
	505,7
	

	
	3
	6
	56
	9,840
	551,0
	

	
	4
	6
	56
	10,650
	596,4
	

	
	5
	6
	56
	11,460
	641,8
	Шаг кресел

	
	6
	6
	56
	12,300
	688,8
	810 мм×4

	
	7
	6
	56
	13,140
	735,8
	840 мм×6

	
	8
	6
	56
	13,980
	782,9
	туристский

	
	9
	6
	56
	14,820
	829,9
	класс

	
	10
	6
	56
	15,660
	877,0
	

	
	11
	6
	56
	16,500
	924,0
	

	ИТОГО:
	66
	616
	12,330
	7593,6
	

	Задняя кабина
	12
	6
	56
	22,080
	1236,5
	

	
	13
	6
	56
	23,100
	1293,6
	

	
	14
	6
	56
	24,120
	1350,7
	Шаг кресел

	
	15
	6
	56
	25,110
	1406,2
	1 020 мм×2

	
	16
	6
	56
	26,130
	1463,3
	990 мм×1

	
	17
	6
	56
	26,940
	1508,6
	1 020 мм×1

	
	18
	6
	56
	27,720
	1552,3
	810 мм×1

	
	19
	6
	56
	28,500
	1596,0
	780 мм×11 —   туристский
класс

	
	20
	6
	56
	29,280
	1639,7
	

	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	


Продолжение

	Номера рядов
	Число мест в ряду
	Масса кресел одного ряда, кг
	Координаты ц.м. по оси X, м
	Момент относительно начала координат по оси X, кгс • м
	Примечание

	Задняя кабина
	21
	6
	56
	30,060
	1683,4
	

	
	22
	6
	56
	30,840
	1727,0
	

	
	23
	6
	56
	31,620
	1770,7
	

	
	24
	6
	56
	32,400
	1814,4
	

	
	25
	6
	56
	33,180
	1858,1
	

	
	26
	6
	56
	33,960
	1901,8
	

	
	27
	6
	56
	34,740
	1945,4
	

	
	28
	6
	56
	35,520
	1989,1
	

	ИТОГО:
	102
	952
	29,140
	27736,8
	

	ИТОГО:
	168
	1568
	22,530
	35330,4
	


Таблица  8 
Масса и положение центров масс экипажа и бортпроводников
	
	Наименование
	Координаты ц.м. по оси X, м

	Экипаж
	— 5 человек: 
2 пилота 
Радист  и  штур​ман

Бортинженер
	2,80
3,78
3,16

	Бортпроводники
	— 6 человек: 
3 — у   передней входной  двери 
3 — у задней входной двери
	6,33
19,82
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	ИЛ-62М ОПРЕДЕЛЕНИЕ ВЗЛЕТНЫХ И ПОСАДОЧНЫХ ЦЕНТРОВОК ПРИ РАЗЛИЧНОМ ЗАПАСЕ ТОПЛИВА В ЗАВИСИМОСТИ ОТ ЦЕНТРОВОК САМОЛЕТА БЕЗ ТОПЛИВА И ПРОВЕРКА ДОПУСТИМОСТИ ПОЛУЧЕННОЙ ПО ГРАФИКУ ЦЕНТРОВКИ САМОЛЕТА БЕЗ ТОПЛИВА
Таблица 9

	
	γ, г/см3
	Цент​ровка самоле​та без топлива
	30,5
	31,0
	31,5
	32,0
	32,5
	33,0
	33,5
	34,0

	
	
	Запас топли​ва, т
	Центровка, самолета с топливом, % САХ

	БЕЗ ЗАПРАВКИ КИЛЕВОГО БАКА
	0,775 и 0,825
	5

10

15

20

30

40

50

58

60

65

70

77,75
	30,0 28,4 27,9 29,7 30,6 31,1 31,4 31,7 31,2
29,6 28,1
/////////
	30,5 28,8 28,4 30,1 31,0 31,4 31,7 32,0 31,5 29,9 28,3
///////////
	31,0 29,2 28,8 30,5 31,3 31,8 32,0 32,3 31,7 30,1 28,6  27,3
	31,4 29,7 29,2 30,9 31,7 32,1 52,4 32,6 32,0 30,4 28,9 27,5
	31,9 30,2 29,6 31,3 32,1 32,5 32,7 32,9 32,3 30,7 29,2 27,8
	32,4 30,6 30,1 31,7 32,4 32,8 33,0 33,2 32,6 31,0 29,4

26,0
	32,8 31,0 30,5 32,1 32,8 33,2 33,3 33,5 32,9
31,2 29,7 28,3
	33,3
31,5
30,9
32,5
33,2
33,5
33,6
33,8
33,2
31,5
30,0
28,6

	
	0,825
	79,75
	/////////
	/////////
	27,3
	27,5
	27,8
	28,0
	28,3
	28,6

	
	
	82,75
	/////////
	/////////
	27,1
	17,4
	27,6
	27,9
	28,2
	28,4

	С ЗАПРАВКОЙ КИЛЕВОГО БАКА, Т
	2
	0,775
	79,75
	/////////
	29,6
	29,8
	30,1
	30,3
	30,6
	30,8
	31,1

	
	3
	
	80,75
	/////////
	30,9
	31,2
	31,4
	31,7
	31,9
	32,2
	32,4

	
	3,9
	
	81,65
	/////////
	32,1
	32,4
	32,7
	32,9
	33,2
	33,4
	33,7

	
	2
	0,825
	84,75
	/////////
	29,4
	29,6
	29,9
	30,1
	30,4
	30,6
	30,9

	
	3
	
	85,75
	/////////
	30,7
	30,9
	31,2
	31,4
	31,7
	31,9
	32,2

	
	4,1
	
	86,87
	/////////
	32,1
	32,4
	32,6
	32,9
	33,1
	33,4
	33,6


ПРИМЕЧАНИЯ:    1.    В таблице приведены значения центровой: 
-взлетных-для самолета с топливом от 20 во 86,87 т;
-посадочных - для самолета с топливом к   от 5 до 15 т.
Посадочные центровки самолета с топливом 20 т и 30 г будут более передними, чем указанные в таблице взлетные центровки, в среднем на 1% САХ.
	
	Изменение центровки при перерас​пределении 1000 кг топлива

	При массе

самолета
	Из баков №5 в основную группу
	из баков №5 в  бак №6
	из бака №6 в основную группу

	140-160 т
	-0,7%
	-0,9%
	+0,2%

	100-130  т
	0,9%
	—
	—


2. в таблице приведены значения центровок для различного запаса топлива при усло​вии заправки его в строгом соответст​вии с заправочной таблицей. В случаях, когда обстоятельства не позволяют залить топливо в соответствии с заправочной таблицей, влияние пере​распределения топлива на центровку само​лета определять по следующей таблице. 
[image: image66.png]



3.Заштрихованная в таблице зона показывает, что полученные по графину центровки са​молета без топлива (при данном запасе топлива)  неприемлемы.
7.2. КОМПОНОВКА НА 138 МЕСТ (СМЕШАННЫЙ КЛАСС)
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Таблица   10 
Положение центра масс кресел

	Номера рядов
	Число мест в ряду
	Масса кресел одного ряда, кг
	Координата ц.м. по оси X, м
	Момент
относительно
начала координат
по оси X, кгс • м
	Примечание

	Передняя кабина I вариант

	1 кабина

	1
2
3
4
	6
6
6
6
	57,5
57,5
57,5
57,5
	8,227
9,037
9,847
10,657
	473,1
519,6
566,2
612,8
	Шаг кресел 810  мм×3

	
	
	Итого:
	24
	230
	9,442
	2171,7
	

	
	2 кабина

	5
6
7
	4
4
4
	68
68
68
	12,18
13,20
14,22
	828,2
897,6
967,0
	Шаг кресел 1020 мм×2

	
	
	Итого:
	12
	204
	13,20
	2692,8
	

	
	
	Итого:
	36
	434
	12,209
	4864,5
	

	Передняя кабина II вариант

	1 кабина

	1
2
3
	4
4
4
	
	8,227
9,247
10,267
	559,4
628,8
698,2
	Шаг кресел 1020 мм×2

	
	
	Итого:
	12
	204
	9,247
	1886,4
	

	
	2 кабина

	4
5
6
7
	6
6
6
6
	57,5
57,5
57,5
57,5
	12,105
12,915
13,725
14,535
	696,0
742,6
789,2
835,8
	Шаг кресел 810  мм×3

	
	
	Итого:
	24
	230
	13,320
	3063,6
	

	
	
	Итого:
	36
	434
	11,406
	4950
	

	Зад​няя кабина
	Итого:
	102
	977,5
	29,140
	28480,1
	Подробно см. ч. II, п. 7.1

	
	Итого:
	138
	1411,5
	23,624
	33344,6
	I вариант

	
	
	
	
	23,684
	33430,1
	II вариант
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	ИЛ-62М ОПРЕДЕЛЕНИЕ ВЗЛЕТНЫХ И ПОСАДОЧНЫХ ЦЕНТРОВОК ПРИ РАЗЛИЧНОМ ЗАПАСЕ ТОПЛИВА В ЗАВИСИМОСТИ ОТ ЦЕНТРОВОК САМОЛЕТА ВЕЗ ТОПЛИВА И ПРОВЕРИЛ ДОПУСТИМОСТИ ПОЛУЧЕННОЙ ПО ГРАФИНУ ЦЕНТРОВКИ САМОЛЕТА БЕЗ ТОПЛИВА
Таблица 9

	БЕЗ ЗАПРАВКИ КИЛЕВОГО БАКА
	γ

 г/см 3
	Цент-ровка самоле​та без топлива
	30,5
	31,0
	31,5
	32,0
	32,5
	33,0
	33,5
	34,0

	
	0,775 и 0,825
	запас топли​ва, Т
	Центровка самолета с топливом, % САХ

	
	
	5
	30,0
	30,5
	31,0
	31,4
	31,9
	32,4
	32,8
	33,3

	
	
	10
	28,4
	28,8
	29,2
	29,7
	30,2
	30,6
	31,0
	31,5

	
	
	15
	27,9
	28,4
	28,8
	29,2
	29,6
	30,1
	30.5
	30,9

	
	
	20
	29,7
	30,1
	30,5
	30,9
	31,3
	31,7
	32,1
	32,5

	
	
	30
	30,6
	31,0
	31,3
	31,7
	32,1
	32,4
	32,8
	33,2

	
	
	40
	31,1
	31,4
	31,8
	32,1
	32,5
	32,8
	33,2
	33,5

	
	
	50
	31,4
	31,7
	32,0
	32,4
	32,7
	33,0
	33,3
	33,6

	
	
	58
	31,7
	32,0
	32,3
	32,6
	32.9
	33,2
	33,5
	33,8

	
	
	60
	31,2
	31,5
	31,7
	32,0
	32,3
	32,6
	32,9
	33,2

	
	
	65
	29,6
	29,9
	30,1
	30,4
	30,7
	31,0
	31,2
	31,5

	
	
	70
	28,1
	28,3
	28,6
	28,9
	29,2
	29,4
	29,7
	30,0

	
	
	77,75
	//////////
	//////////
	27,3
	27,5
	27,8
	28,0
	28,3
	28,6

	
	0,825
	79,75
	///////////
	//////////
	27,3
	27,5
	27,8
	28,0
	28,3
	28,6

	
	
	82,75
	//////////
	//////////
	27,1
	27,4
	27,6
	27,9
	28,2
	28,4

	С ЗАПРАВКОЙ 

КИЛЕВОГО БАКА, Т
	2
	0,775
	79,75
	//////////
	29,6
	29,8
	30,1
	30,3
	30,6
	30,8
	31,1

	
	3
	
	80,75
	//////////
	30,9
	31,2
	31,4
	31,7
	31,9
	32,2
	32,4

	
	3,9
	
	81,65
	//////////
	32,1
	32,4
	32,7
	32,9
	33,2
	33,4
	33,7

	
	2
	0,825
	84,75
	//////////
	29,4
	29,6
	29,9
	30,1
	30,4
	30,6
	30,9

	
	3
	
	85,75
	//////////
	30,7
	30,9
	31,2
	31, 4
	31,7
	31,9
	32,2

	
	4,1
	
	86,87
	//////////
	32,1
	32,4
	32,6
	32,9
	33,1
	33,4
	33,6


ПРИМЕЧАНИЯ: 1.  В таблице приведены значения центровок:
- взлетных - для самолета с топливом от 20 до 86,87 т;
- посадочных - для самолета с топливом от 5 до 15 т.

Посадочные центровки самолета с топли​вом 20 т и 30 т будут более передними, чем указанные в таблице взлетные цент​ровки среднем на 1% САХ.
	При массе
	Изменение центровки при перерас​пределении 1000 кг топлива

	
	из баков
№5 в
основную группу
	из баков
№5 в бак №6
	из  баков
№6 в основную группу

	140-160 т
	-0,7%
	-0,9%
	+ 0,2%

	100-130 т
	-0,9%
	—
	—


 2.   В таблице приведены значения центровок для различного запаса топлива при усло​вии заправки его в строгом соответст​вии с заправочной таблицей. В случаях, когда обстоятельства не позволяют залить топливо в соответствии с заправочной таблицей, влияние перерас​пределения топлива на центровку самолета определять по следующей таблице. 
[image: image69.png]



3.  Заштрихованная в таблице зона показывает, что полученные по графику центровки самолета без топлива (при данном запасе топлива) неприемлемы.
7.3. КОМПОНОВКА НА 162 МЕСТА СО СЪЕМНЫМ ГАРДЕРОБОМ 
(ТУРИСТСКИЙ КЛАСС)
[image: image70.jpg]T-ETL
VLOEW 29T VH YSEOHOLWON

5% Ogp egodends I MIWATO 30U SUHIUGHEONIW

1% 006 40£904091000 AOAIKGOOT 7T BT UTHT GORHEETRR UK
LimieUoY 00O SHom Woie | UeoOdx GoUsd (-G AEM o

Awandsnon wn ogodeUiva mOKNGT) @ MUXSTO NUOPK SHHHIA 5US

-FUKRA ‘BIGUONSD OUOKLOSK — 9T Axipad Anoknododaken o

‘avimousodu 1akTews wxaod.Nan 1onOUd WXGOKOUKOX YORRSY B VVRIAWHAT

€ T wousd edowop

[77)(727) i

)\

H
2
o] § 4

p— me
wm|
e
o
[
]
o]
[am
[T
o
O
EE

|l
L
]
]

Oc_ (08 /
000 € og SX0v8 ¥X0T8 '/ 100z 7 | 000 §

ver T e 555§ = TTR08L ST5 7 065 [T 05 1
Sodondes
sz

ozt 1 0z0T 020T 0201 080T

'SE o 'SL aeum




Таблица  11 

Положение центра масс кресел

	
	Номер рядов
	Число мест в ряду
	Масса кресел одного ряда, кг
	Координаты ц.м. по оси X, м
	Момент относительно координат по оси X, 
кгс • м
	Примечание

	Передняя кабина
	1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
11
	6
6
6
6
6
6
6
6
6
6
	57,5
57,5
57,5
57,5
57,5
57,5
57,5
57,5
57,5
57,5
	8,22
9,03
9,84
10,65
11,46
12,30
13,14
13,98
14,82
15,66
	472,7
519,2
565,8
612,4
659,0
707,3
755,6
803,9
852,2
900,5
	Шаг кресел
810 мм×4
840 мм×5
— туристский
класс

	
	
	
	Съемный     гардероб
	

	
	Итого:
	60
	575
	11,91
	6848,6
	

	Задняя кабина
	12
	6
	57,5
	22,08
	1269,6
	Шаг кресел
1 020 мм×2
990 мм ×1
1 020 мм × 1
810 мм×1
780 мм×11
— туристский
класс

	
	13
	6
	57,5
	23,10
	1328,3
	

	
	14
	6
	57,5
	24,12
	1386,9
	

	
	15
	6
	57,5
	25,11
	1443,8
	

	
	16
	6
	57,5
	26,13
	1502,5
	

	
	17
	6
	57,5
	26,94
	1549,1
	

	
	18
	6
	57,5
	27,72
	1593,9
	

	
	19
	6
	57,5
	28,50
	1638,8
	

	
	20
	6
	57,5
	29,28
	1683,6
	

	
	21
	6
	57,5
	30,06
	1728,5
	

	
	22
	6
	57,5
	30,84
	1773,5
	

	
	23
	6
	57,5
	31,62
	1818,2
	

	
	24
	6
	57,5
	32,40
	1863,0
	

	
	25
	6
	57,5
	33,18
	1907,9
	

	
	26
	6
	57,5
	33,96
	1952,7
	

	
	27
	6
	57,5
	34,74
	1997,6
	

	
	28
	6
	57,5
	35,52
	2042,4
	

	
	Итого:
	102
	977,5
	29,14
	28480,1
	

	
	Итого:
	162
	1552,5
	21,81
	35328,7
	


[image: image71.jpg]» Ans womnonosxu na 162 mecma paciem ueHmposKu caedyem
U., EHTPOBOYHbIN TPADPUK npoussagums 1o UeNmposyHONy zpauy 108~  Mecmiozo
S, s st ) g e
CAMOJIETA WUn-62M 1pu smam ‘1‘4% 020 OEneHLIS Ha Yhasasm whane 31 12
naccamuy sememy A
(162 M ECTA) Vanamarch Maced odomds: & 2apdepode 450 ne
Onpedeneriue
Tsweun nped k.
NYCImOeo_CHApRMERHOED Camonema ~ Peiic Ne Camonem Ne
IKunama S
; Gopmnposodmunos, npodyxmos 8 Lygerne @ Mapupym
&} monmusa = Asponopm nepsoi nocadxu
RYCImUNMGS B3NEmHas Z Boems
E SKennyamayuoHHas [) o
npedensnod Kommepyeckod 3a2pYSKU [€) Homandup BC
biniecss Panmuyecnan aepysna

MansHas ena
Budst sazpynd | Srepyana| denenuin,

ver, ne e 3 Xénap.cam., § CAX

o 21er. < [T omcema JT,
AL wone [ JTTTTH VT
i woe I S

yucno nacoami- KanDLL NOJBIOOATE~
168 ven. | I68ven. C NpU NGRHOM YUUC=
¢ 1na 28 pad o ';l:

41 4345 4749 51 53 55 |- :
Ll bl [ #0060 | paeea, ke

Prdsi Ne1~4 | 24 wen | 12ven.
Padol N25-8 | 244en. | 12uen.

<
Pros Nog-11 | 18 wea. | 1zven.
<
<

§
§ [prawneizrs [eover [ en Tt
& [oniunetsss |24ven. | 20en [

Pads N°29-22 | 18 ven. Ha yenmposky we sausem
Bazamuun | L0 1 s00x2 < /

i i3 Wl T ST
sazamnun wez__| 3300 | 1000 DNTTTITTL WL LTV TL AT AAUETTA AN
sacamun ne3_| 2000 ne | 4oore ) \\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\

Gacawnun Neg | 650xE%| 4002

. LAV W
gg paas w2325 | 26 ven. | izen DY L
% i 22726 12 ver. | izsen D \WAMITLILL T AV

MM
i aoone | 4oone B TN\VTTIVTIITIITINWITT T TTAVA VR

YRS,

sancermit bex_[32000e | 2002 . [J117T 1711

Av4
|

Z

¥ Marcumansias sazpysxa bazammuna Kol Banmuvy. 3az03Ka)|
~6200 K2 (1o 3100 Kz 6 nepedwed u« 3adned
yacmax). Jonycmuman 3ea0yna baommuna M| CHapamed. c-m
JENEMCA YCLOBUAMU : CYMMBPHAS MACCE
naccamupos u acex sudoe 20308 npu nose- Canarerm des
me 6e3 nsomos e ia;mﬂz rpessiuams ;. % % “ZIB ”SII ; 3l3 ‘% 3 <
=@ nepesx wecmu pAJax Kpeces u 8 neped- 100000 2| 3 40 42 44
mﬂ;cm iazangm/m -’fmm (2 Ao eb o D\ K0 JE 4 45 48 0 2% cax 1000w g
-8 nocnedyrouux padax pecen nepedneeo ca- 90000 227 0000 S S
J0HT U 8 3AHEU YTCTU BQ2AMHUKE~ 4500 Ke. 225
flou naneme ¢ nromamu yKasansyo macsy 80000 W W’ 22 80000 &
COOMBEMEMOEHHO YMEND LIS . m %52 8K
" N |
Mmﬁ%ﬁ% [rrwr————T I ¥ RN 7 P A

odae
wieruu IA20Y3KY OaeAMHUKDS NEZ,3 U 5000, 2200 125 _8l0x4
3adwezo eapdepoda . flpu smom macey
20Y3a 8 bazamruKe NO 4 MOWHO YEeuyueams:
~Ha 40% 0 8esuyiNbl YMEHUIEHUR 0¥ 3T

8 bazawmwune N°2 ;
~ Ha 70% 0m BenuyuHsl yMeHsweHus 2y3a

8 dazamnune N3 u sadwem eapdepobe.

| Jaxe T80 3000 M.\‘lwlz’pq ) Toxnzgsso  Omoex  ev.e0o.

)
3decs sanuceisaemcs macea rommep-

2
yecKod 3azpysmu Ges maccs! fpodynmos oot 2apd.
8 Oygeme, komopas yvumsieae mes & it fudpoomeen” 1 menew
3MOM crysae & axcnayamayuonsod macce, H3Menenue Uenmpoana
P om nepemewenus 100 Ke 2pysa
Mewdy Gazammnuamu
Ne
SKcnnyamayuonnas 63 fﬂ%’," T [P=R)I==I == UT sanoanun -4l
N nmzpvmﬂaagayam’ﬁrsi g momm Hsmenenue +03 |04 |40
S Yewmpoonu,| 103 [+ tg, =
P sxremnas ogcax % 5 | Ur nposepun - 2/
8 o 38 | monnusom|
§ pacxolyemoeo monmusa = s nocadovnas| Pasmetyenue Kommepyechod 3agoysnu
nocadoynas L= ¢ monsusom| jm‘f’; o zaguny L yeroaus





	ИЛ-62М ОПРЕДЕЛЕНИЕ ВЗЛЕТНЫХ И ПОСАДОЧНЫХ ЦЕНТРОВОК ПРИ РАЗЛИЧНОМ ЗАПАСЕ ТОПЛИВА В ЗАВИСИМОСТИ ОТ ЦЕНТРОВОК САМОЛЕТА БЕЗ ТОПЛИВА И ПРОВЕРКА ДОПУСТИМОСТИ ПОЛУЧЕННОЙ ПО ГРАФИКУ ЦЕНТРОВКИ САМОЛЕТА БЕЗ ТОПЛИВА
Таблица 9

	БЕЗ ЗАПРАВКИ КИЛЕВОГО БАКА

	γ

г/см3
	Цент-ровна самоле​та без топлива
	30,5
	31,0
	31,5
	32,0
	32,5
	33,0
	33,5
	34,0

	
	
	Запас топлива,
Т
	Центровка самолета с топливом, % САХ

	
	0,775 и 0,825
	5
	30,0
	30,5
	31,0
	31,4
	31,9
	32,4
	32,8
	33,3

	
	
	10
	28,4
	28,8
	29,2
	29,7
	30,2
	30,6
	31,0
	31,5

	
	
	15
	27,9
	28,4
	28,8
	29,2
	29,6
	30,1
	30,5
	30,9

	
	
	20
	29,7
	30,1
	30,5
	30,9
	31,3
	31,7
	32,1
	32,5

	
	
	30
	30,6
	31,0
	31,3
	31,7
	32,1
	32,4
	32,8
	33,2

	
	
	40
	31,1
	31,4
	31,8
	32,1
	32,5
	32,8
	33,2
	33,5

	
	
	50
	31,4
	31,7
	32,0
	32,4
	32,7
	33,0
	33,3
	33,6

	
	
	58
	31,7
	32,0
	32,3
	32,6
	32,9
	33,2
	33,5
	33,8

	
	
	60
	31,2
	31,5
	31.7
	32.0
	32,3
	32,6
	32,9
	33,2

	
	
	65
	29,6
	29,9
	30,1
	30,4
	30,7
	31,0
	31,2
	31,5

	
	
	70
	28,1
	28,3
	28,6
	28,9
	29,2
	19,4
	29,7
	30,0

	
	
	77,75
	///////////
	///////////
	27,3
	27,5
	27.8
	28,0
	28,3
	28,6

	
	0,825
	79,75
	///////////
	///////////
	27,3
	27,5
	27,8
	28,0
	28,3
	28,6

	
	
	82,75
	///////////
	///////////
	27,1
	27,4
	27,6
	27,9
	28,2
	28,4

	С ЗАПРАВКОЙ КИЛЕВОГО БАКА, т
	2
	0,775
	79,75
	///////////
	29.6
	29,8
	30,1
	30,3
	30,6
	30,8
	31.1

	
	3
	
	80,75
	///////////
	30,9
	31,2
	31.4
	31,7
	31,9
	32,2
	32,4

	
	3,9
	
	81,65
	///////////
	32,1
	32,4
	32,7
	32,9
	33,2
	33,4
	33,7

	
	2
	0,825
	84,75
	///////////
	29,4
	29,6
	29,9
	30.1
	30,4
	30,6
	30,9

	
	3
	
	85,75
	///////////
	30,7
	30,9
	31,2
	31,4
	31,7
	31,9
	32,2

	
	4,1
	
	86,87
	///////////
	32,1
	32,4
	32,6
	32,9
	33,1
	33,4
	33,6


ПРИМЕЧАНИЯ: /. В таблице приведены значения центровок: 
-взлетных - для самолета с топливом от 20 до 86,87 г;
-посадочных - для самолета с топливом от 5 до 15 т.
Посадочные центровки самолета с топли​вом 20 т и 30 7 будут более передними, чем указанные в таблице взлетные цент​ровки, в среднем на 1% САХ.

	При массе самолета
	Изменение центровки при перерас​пределении 1000 кг топлива

	
	из баков №5 в основную группу
	из баков №5 в бак №6
	из бака №6 в основную группу

	110-160 т
	-0,7%
	-0,9%
	+ 0,2%

	100-130 т
	-0,9%
	—
	—


2. В таблице приведены значения центровок  для различного запаса топлива при усло​вии заправки его в строгом соответствии с заправочной таблицей. В случаях, когда обстоятельства не поз​воляют залить топливо в соответствии с заправочной таблицей, влияние пере​распределения топлива на центровку самолета определять по следующей таблице.
[image: image72.png]



3.  Заштрихованная в таблице зона показывает, что полученные по графину центровки самолета без топлива (при данном запасе топлива) неприемлемы.
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ВВЕДЕНИЕ
Приложение содержит эксплуатационные ограничения, необходимые для обеспечения надлежа​щего уровня безопасности при выполнении взлета в тех случаях, когда администрация аэропорта устанавливает дополнительные требования к уменьшению шума на местности в направлении взлета.
При подготовке и выполнении полета, а также в случаях возникновения аварийной ситуации в полете экипажу следует действовать в соответствии с указаниями разд. 3—5 данного Руковод​ства.
Дополнительные летные ограничения и особенности техники пилотирования при выполнении взлета в условиях уменьшения шума на местности приведены ниже.
Представленные в приложении номограммы дают возможность определить уровни шума на мест​ности как для самолетов, укомплектованных двигателями со звукопоглощающими конструкциями (ЗПК), так и для самолетов с двигателями без ЗПК. В случае смешанной комплектации (наличие на самолете двигателей с ЗПК и без ЗПК) при определении уровня шума на местности по номо​граммам следует пользоваться кривой «Без ЗПК».
1. ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ОГРАНИЧЕНИЯ ПРИ ВЗЛЕТЕ
1.1.   ОГРАНИЧЕНИЯ ПО МАССЕ
Максимальная взлетная масса ограничивается располагаемой взлетной или посадочной дистан​цией, градиентом скороподъемности по условиям безопасности набора высоты и определяется согласно указаниям разд. 2 и 5 данного Руководства.
При повышении допустимого уровня шума максимальная взлетная масса корректируется согласно фиг. 2.2-2, 2.2-2а, 2.2-3, 2.2-4, 2.2-5 данного приложения.
1.2.   ОГРАНИЧЕНИЯ ПО СИЛОВОЙ УСТАНОВКЕ
	Режим работы двигателей при взлете до высоты начала дроссели​рования 210 или 450 м в зависимости от выбранного способа взлета
	Взлетный

	Режим  работы двигателей  при  наборе от  выбранной  высоты  на​чала дросселирования до выхода  из зоны ограничения  шума  или достижения высоты 1000 м
	0,9 номинального


1.3. ЗАКРЫЛКИ
	Угол отклонения закрылков на взлете и при наборе высоты до вы​хода  из зоны  ограничения  шума  или достижения  высоты   1000  м
	30°


1.4.   СКОРОСТИ НА ВЗЛЕТЕ
Скорость на первоначальном участке набора высоты (достигается до высоты 120 м и сохраняете до выхода из зоны ограничения шума или достижения высоты 1000 м)  равна V2+20 км/ч.
1.5.   СКОРОПОДЪЕМНОСТЬ В ЗОНЕ ОГРАНИЧЕНИЯ ШУМА
Скороподъемность при  изменении режима работы двигателей в зоне ограничения шума  или высоты 1000 м — не менее 4 м/с.
2.  ВЫПОЛНЕНИЕ ВЗЛЕТА
2.1. ТЕХНИКА ПИЛОТИРОВАНИЯ
1. Разбег, отрыв, уборку шасси и набор высоты до 120 м выполняйте в соответствии с yкaзaниями подразд. 4.3 Руководства.
2.  Скорость V2+20 км/ч должна быть обеспечена до высоты 120 м и в дальнейшем сохраняться постоянной до выхода из зоны ограничения шума.
3.   При взлете из аэропортов, в которых установлены ограничения по уровню шума, уменьшите режим работы двигателей до 0,9 номинального по достижении высоты 210 или 450 м в зависимости от выбранного метода взлета, удовлетворяющего требованиям по ограничению уровня шума на местности (фиг. 2.2-4, 2.2-5). Дальнейший набор высоты выполняйте на режиме 0,9 номинального, на постоянной скорости V 2+20 км/ч с неизменной взлетной конфигурацией.
Если невозможно уложиться в установленные ограничения по шуму путем дросселирования тяги двигателей, необходимо скорректировать взлетную массу самолета по номограммам (фиг. 2.2-2; 2.2-2а; 2.2-3; 2.2-4; 2.2-5).
2.2. ТРАЕКТОРИЯ ВЗЛЕТА ПО УСЛОВИЯМ ОГРАНИЧЕНИЯ УРОВНЯ ШУМА
Представленные номограммы позволяют оценить уровень шума PNL в единицах PN дБ, создавае​мого при взлете в зависимости от положения самолета на траектории взлета, взлетной массы, ре​жима работы двигателей.
При оценке уровня шума LA или LД в единицах дБ А или дБ Д соответственно следует пользо​ваться номограммами (фиг. 2.2-3 и 2.2-4) и соотношениями:
LA=PNL — 13  (дБА),
LД= PNL—   7  (дБД).
PNL — уровень воспринимаемого шума, субъективный критерий, учитывающий частотный состав шума, в единицах PN дБ.
LA, LД — измеренный уровень звукового давления, скорректированный по шкале А или Д, в едини​цах дБ А или дБ Д.
	Условия, принятые при построении номограмм

	

	Режим работы двигателей
	Указан на номограмме

	Отбор воздуха на наддув кабины
	Включен

	Отбор   воздуха   для   противообледенительной системы
	Выключен

	Закрылки
	В соответствии с подразд. 1.3

	Скорость
	В соответствии с подразд.  1.4


Для оценки уровня шума на местности в конкретных условиях необходимо по номограммам (фиг. 2.2-2, 2.2-2а) определить приведенную взлетную массу в зависимости от фактических значений взлетной массы, температуры окружающего воздуха, ветра, высоты аэродрома (барометри​ческой).
По полученному значению приведенной массы (см. фиг. 2.2-3, 2.2-4, 2.2-5) для заданного удаления от начала разбега определяется ожидаемый уровень шума. Пример пользования номограммами показан пунктирной линией со стрелками для следующих условий:
	Взлетная масса
	165 т

	Температура воздуха
	25 °С

	Ветер
	5 м/с встречный

	Высота аэродрома
	0

	Дистанция    точки   измерения    шума от начала разбега
	6000 м

	Двигатель
	Д-30КУ без ЗПК


В результате получается:
тпривед= 165,5 т по фиг. 2.2-2.
Уровень шума 111,8 PN дБ по фиг. 2.2-4 и 114,8 PN дБ по фиг. 2.2-3 и 2.2-5.
В нашем примере рекомендуется взлет с дросселированием двигателей на высоте 210 м.
Для определения скорректированной взлетной массы самолета (п. 3 подразд. 2.1) необходимо по заданным значениям уровня шума и удалению от начала разбега по номограммам (фиг. 2.2-3, 2.2-4 и 2.2-5) определить приведенную взлетную массу самолета.
По полученной приведенной взлетной массе и фактическим значениям температуры воздуха, ветра и высоты аэродрома (барометрической) определить фактическую взлетную массу, удовлетворя​ющую установленным ограничениям по шуму.
Пример пользования номограммой показан сплошной линией со стрелками для следующих условий:

	Ограничение    по    уровню    восприни​маемого шума
	105 PN дБ

	Дистанция    точки    измерения    шума от начала разбега
	6500 м

	Температура воздуха
	15 °С

	Ветер
	5 м/с попутный

	Высота аэродрома
	0

	Двигатели
	Д-30КУ без ЗПК


В результате имеем приведенные массы: 

139 т по фиг. 2.2-3, 

138,5 т  по фиг. 2.2-4, 

149 т  по фиг. 2.2-5.
Из фактических  взлетных  масс,  определенных по фиг. 2.2-2,  наибольшей  является твзл=144 т.
В нашем примере рекомендуется взлет с дросселированием двигателей на высоте 450 м до режима 0,9 номинального.
3. ОСОБЕННОСТИ ВЫПОЛНЕНИЯ ПОСАДКИ
Заход на посадку и посадку выполняйте в соответствии с указаниями подразд. 4.3.8 Руководства с учетом следующего: при полете по глиссаде все четыре двигателя должны работать на одинаковом режиме.
На фиг. 3.1-1 представлена кривая ожидаемого уровня шума при заходе на посадку в условиях ρ=760 мм рт. ст., tв=25 °С  (для справки).
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СКОРОСТИ НА ВЗЛЕТЕ 
Фиг. 2.2-1
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ОПРЕДЕЛЕНИЕ ПРИВЕДЕННОЙ ВЗЛЕТНОЙ МАССЫ САМОЛЕТА
(взлет без уборки закрылков)
Фиг. 2.2-2
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ОПРЕДЕЛЕНИЕ ПРИВЕДЕННОЙ ВЗЛЕТНОЙ МАССЫ САМОЛЕТА
(взлет без уборки закрылков)
Фиг. 2.2-2а
Закрылки 30°
Все двигатели работают
Решим Взлетный.
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ВЗЛЕТ БЕЗ ДРОССЕЛИРОВАНИЯ И УРОВЕНЬ ШУМА, СОЗДАВАЕМОГО НА МЕСТНОСТИ
(взлет без уборки   закрылков) 
Фиг. 2.2-3
Закрылки 30°
Все двигатели работают
Решим работы двигателей: до 210м-взлетный,
выше 210м -0.9 номинального
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ВЗЛЕТ С ДРОССЕЛИРОВАНИЕМ И УРОВЕНЬ ШУМА, СОЗДАВАЕМОГО НА МЕСТНОСТИ
(взлет без уборки закрылков) 
Фиг. 2.2-4
Примечание. Уровень шума, создаваемого на местности при достижении высоты  1400 м самолетами, которые укомплектованы двигателями с ЗПК, и при достижении 1500 м самолетами без ЗПК на режиме 0,9 номинального, равен 75 дБ А.
Закрылки 30°
Все двигатели работают
Решим работы двигателей: до 450м-взлетный,
выше 450м -0.9 номинального 
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ВЗЛЕТ С ДРОССЕЛИРОВАНИЕМ И УРОВЕНЬ ШУМА, СОЗДАВАЕМОГО НА МЕСТНОСТИ
(взлет без уборки закрылков)
Фиг.,2.2-5
Примечание. Уровень шума, создаваемого на местности при достижении высоты 1400 м самолетами, которые укомплектованы двигателями с ЗПК, и при достижении 1500 м- самолетами без ЗПК на режиме 0,9 номинального, равен 75 дБ А.
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УРОВЕНЬ ШУМА ПРИ ЗАХОДЕ НА ПОСАДКУ (для справки)
Фиг. 3.1-1
Приложение 5
КАРТА КОНТРОЛЬНОЙ ПРОВЕРКИ САМОЛЕТА ЭКИПАЖЕМ 
ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ
1.   Карта контрольной проверки является документом, цель которого — способствовать организации дополнительного контроля за выполнением наиболее ответственных операций, определяющих го​товность самолета и экипажа к очередному этапу или рубежу полета и непосредственно влияющих на безопасность полета.
Картой предусматривается, что до проведения контрольных операций каждый член экипажа выпол​нил в полном объеме комплекс требуемых технологических операций в соответствии с требова​ниями Руководства.
2.   Контроль с чтением Карты контрольной проверки — это комплекс обязательных операций, про​водимых экипажем под руководством командира самолета на предписанных рубежах при подго​товке к полетам любого назначения и их выполнении.
Карта контрольной проверки является принадлежностью самолета. Вылет самолета без Карты запрещается.
3.   Контроль с чтением карты контрольной проверки начинается на установленных для этого рубежах по команде командира самолета.
4.   Читка вслух разделов Карты проводится бортрадистом (штурманом при полетах без бортрадиста).
5.   Рубежи начала читки разделов Карты:
—    «Перед запуском двигателей» — непосредственно после выполнения операций согласно листам контрольного осмотра  и доклада  членов экипажа о готовности к предстоящему полету;
—   «Перед выруливанием» — непосредственно после запуска двигателей:
—   «На рулении» — при рулении по РД на прямом участке при отсутствии препятствий, требующие повышенного внимания;
—   «На предварительном старте» — перед запросом разрешения выруливать на исполни​тельный старт;
—   «На исполнительном старте» — перед запросом разрешения на взлет;
—   «Перед снижением с эшелона» — по окончании предпосадочной подготовки, но не позднее чем за 2—3 мин перед запросом у диспетчера РДП разрешения на снижение;
—   «После перехода на давление аэродрома» — после получения указания на снижение по давлению аэродрома; при выполнении полета по кругу, а также при повторном заходе после ухода на второй круг — по окончании второго разворота;
—  «После выпуска шасси» — к началу третьего разворота проверка должна быть закончена.
6.  Окончание проверки каждого раздела Карты завершается докладом бортрадиста.
Пример: «Карта перед запуском выполнена».
Примечания: I. Рубежи начала и конца выполнения раздела Карты «На рулении» не являются строго фиксированными.
В зависимости от удаления места выруливания самолета от предварительного старта, конкретных метеоусловий, состояния РД, подготовленности экипажа и др. проверку по разделу Карты «На рулении» разрешается начинать и до начала выруливания после завершения контроля по разделу «Перед выруливанием».
Если к моменту достижения предварительного старта контроль по разделу «На рулении» не завершен, проверку необходимо закончить на предварительном старте, после чего перейти к проверке операций по разделу «На предварительном старте».
2.   В графах Карты цифрами указаны ответственные за проверку по данному пункту и оче​редность доклада, в скобках указано, кто из членов экипажа выполняет соответствующую операцию при полетах без бортрадиста.
3. На самолетах, оборудованных «МАРС-БМ», контроль по Карте производится без применения СПУ.

	№
п/п
	наименование контролируемых органов (операции)
	Форма  доклада
	Очередность  доклада

	
	
	
	5 К/С
	4 2/П
	3Шт
	2 Б/и
	1 Б/р

	
	
	1.   ПЕРЕД ВЗЛЕТОМ
	
	
	
	
	

	
	
	1.  Перед запуском двигателей
	
	
	
	
	

	1
	САМОПИСЦЫ
	1. Магнитофон включен
	—
	—
	(1)
	—
	1

	
	
	2. МСРП включен
	1
	—
	—
	—
	—

	2
	ГОТОВНОСТЬ ЭКИПАЖА
	1.  Бортрадист готов, полетная документация на борту
	—
	—
	(1)
	—
	1

	
	
	2.  Бортинженер готов, документация на борту, топлива ... (т)
	—
	—
	—
	1
	—

	
	
	3.  Штурман готов, полетная документации на борту (Докладывает
	—
	—
	1
	—
	—

	
	
	схему выхода)
	
	
	
	
	

	
	
	4.  Второй пилот готов, документация на борту (Докладывает
	—
	1
	—
	—
	—

	
	
	взлетные данные)
	
	
	
	
	

	
	
	5.  Командир самолета готов (Сообщает членам экипажа по-
	1
	—
	—
	—
	—

	
	
	рядок действий в случае прекращении взлета)
	
	
	
	
	

	3
	ШТЫРИ. ЗАГЛУШКИ
	Сняты на борту
	—
	—
	—
	1
	—

	4
	ДВЕРИ. ЛЮКИ
	Закрыты, проверены, сигнализация исправна
	—
	—
	—
	1
	—

	5
	АГРЕГАТ 2077
	Включен, задатчики установлены
	—
	1
	—
	—
	—

	6
	ОПОЗНАВАНИЕ
	Включено, работает. COM-64 включен, режим «023М» (RBS,   ST. BY)
	1
	—
	—
	—
	—

	7
	ТРИММЕРЫ
	1. Лампы горят
	—
	—
	—
	1
	—

	
	
	2. Проверены, нейтральны
	2
	1
	—
	—
	—

	8
	УПРАВЛЕНИЕ
	1. АЗС стопорения выключен
	—
	—
	1
	—
	—

	
	
	2. Промерено, свободно
	2
	1
	—
	—
	—

	9
	АПС
	1. АЗС «АПС ОСН» и «АПС ДУБЛ» выключены
	—
	—
	1
	—
	—

	10
	И-11. «ОМЕГА»
	1 «НАВИГАЦИЯ», готовы к работе
	—
	—
	1
	—
	—

	11
	СИСТЕМА TCAS
	Проверена
	1
	2
	—
	—
	—

	
	
	2.  Перед выруливанием
	
	
	
	
	

	1
	ЭЛЕКТРОСИСТЕМА
	Промерена, работает нормально
	—
	—
	(2)
	(1)
	1

	2
	ХВОСТОВАЯ ОПОРА
	Убрана
	—
	—
	—
	1
	—

	3
	ГИДРОАЗОТНАЯ
	Исправна, давление   ... кгс/см3
	—
	—
	—
	1
	—

	4
	СИСТЕМА ВСУ 
	Выключена, створка закрыта 
	—
	—
	—
	1
	—


	5
	ЦГВ
	Согласованы, обнулены   
	1
	—
	—
	—
	—

	6
	АРМ
	Включен, демпфер нейтрально
	1
	—
	—
	—
	—

	7
	АВИАГОРИЗОНТЫ
	1. Работает. Риски совмещены, показания правильные
	—
	1
	—
	—
	—

	
	
	2.  Работают. Риски совмещены,  показания основного и  резервного
	1
	—
	—
	—
	—

	
	
	правильные
	
	
	
	
	

	8
	СТАБИЛИЗАТОР
	1. Расчетный угол ...   (град.)
	—
	1
	—
	—
	—

	
	
	2. Отклонен на ...  (град.)
	1
	—
	—
	—
	—

	9
	ДАВЛЕНИЕ В ТОРМОЗАХ
	Проверил, давление ...  (кг/см3)
	1
	—
	—
	—
	—

	
	
	3.  На рулении
	
	
	
	
	

	1
	ТОРМОЗА
	Проверены
	1
	—
	—
	—
	—

	2
	АВАРИЙНОЕ УПРАВЛЕНИЕ
ПЕРЕДНИМИ КОЛЕСАМИ
	Проверил
	1
	—
	—
	—
	—

	
	
	
	
	
	
	
	

	3
	ЭУП
	Работают
	—
	—
	—
	1
	—

	4
	НАДДУВ.
	1. Включен, кабина загерметизирована
	—
	—
	—
	1
	—

	
	ГЕРМЕТИЗАЦИЯ
	2. Включен, кабина загерметизирована
	—
	1
	—
	—
	—

	5
	ПРОТИВООВЛЕДЕ-
НИТЕЛЬНАЯ   СИСТЕМА
	1. Включена  (обогрев двигателей),  (выключена)
	—
	—
	—
	1  
	—

	
	
	2. Включена стекла «СЛАБО»
	—
	1
	—
	—
	—

	6
	КУРС-МП. АРК
	Включены:   первый компас.
	—
	—
	1
	—
	—

	
	
	                      второй компас
	
	
	
	
	

	7
	КУРСОВАЯ СИСТЕМА
	Включена, согласована, режим  ГПК. курс...
	—
	—
	1
	—
	—

	8
	ПРОВЕРКА САУ
	1. Автоматика проверена
	1
	—
	—
	—
	—

	
	
	2. Основной выключен
	—
	—
	1
	—
	—

	
	
	3. Дублирующий выключен
	—
	—
	(1)
	—
	1

	
	
	4. Питание АП выключено (пп.  I. 2. 3 дли САУ-1T. пп.  1, 4
	—
	—
	—
	1
	—

	
	
	для САУ-1T-1. САУ-1Т-2)
	
	
	
	
	

	
	
	4.  На предварительном старте
	
	
	
	
	

	1
	АВИАГОРИЗОНТЫ
	1. Авиагоризонт работает
	—
	1
	—
	—
	—

	
	
	2. Авиагоризонты работают
	1
	—
	—
	—
	—

	2
	РУЛИ
	Проверены, свободны
	2
	1
	—
	—
	—

	3
	ЗАКРЫЛКИ
	Выпущены на 30°
	—
	—
	—
	1
	—

	4
	СПОПЛЕРЫ
	Убраны 0°
	—
	—
	—
	1
	—


	№
п/п
	наименование контролируемых органов (операции)
	Форма  доклада
	Очередность  доклада

	
	
	
	5 К/С
	4 2/П
	3Шт
	2 Б/и
	1 Б/р

	5
	ТОПЛИВНАЯ СИСТЕМА
	Включена
	—
	—
	—
	1
	—

	б.
	СИСТЕМА TCAS ОТВЕТЧИК СШ-64
	TCAS-"ТА/RА"(ТА),  ответчик  выключен    или ответчик-"УВД",  
TCAS -" ST. BY "
	1
	—
	—
	—
	—

	
	
	5.  На исполнительном  старте
	
	
	
	
	

	1
	ГОТОВНОСТЬ К ВЗЛЕТУ
	1. Готов
	—
	—
	—
	—
	1

	
	
	2. Красные сигналы не горят. Готов
	—
	—
	—
	1
	—

	
	
	3.   Курсовая   система   согласована,   курс   ...   (град.).  Готов
	—
	—
	1
	—
	—

	
	
	4. ППД — включен. курс ...   (град.).  Готов
	—
	1
	—
	—
	—

	
	
	5. СОМ — УВД  (RBS «A or «С»). Курс ...  (град.).  Готов
	1
	—
	—
	—
	—

	
	
	II. ПЕРЕД ПОСАДКОЙ
	
	
	
	
	

	
	
	6.  Перед снижением с эшелона
	
	
	
	
	

	1
	ТОПЛИВНАЯ СИСТЕМА
	Исправна, остаток на  ВПР на ... час
	—
	—
	—
	1
	—

	2
	гидросистема
	Исправна, давление ...   (кг/см3) Тормозах — 0
	—
	—
	—
	1
	—

	3
	ВЫСОТНАЯ СИСТЕМА
	Давление аэродрома   (мм  рт. ст.)   установлено
	—
	—
	—
	1
	—

	4
	КУРСОВАЯ СИСТЕМА
	Согласована, режим  ГПК. курс ...  (град.)
	—
	—
	1
	—
	—

	
	
	Курс ...   (град.)
	—
	1
	—
	—
	—

	
	
	Курс ...   (град.)
	1
	—
	—
	—
	—

	5
	КУРС-МП. РСБН
	Включены, частота ... (мГц)   ....  канал  установлены
	—
	—
	1
	—
	—

	6
	СИСТЕМА   ПОСАДКИ
	«СП»   («ИЛС»),  резервная система  ... минимум
	1
	—
	—
	—
	—

	7
	ИКУ-1
	АРК-1. АРК-2
	—
	1
	—
	—
	—

	8
	РВ ЗАДАТЧИК
	Включен, установлен  на  ...   (м)
	2
	1
	—
	—
	—

	9
	ПОСАДОЧНЫЕ ДАННЫЕ
	Масса  ... (т).  центровка  ...   (%)
	—
	1
	—
	—
	—

	10
	ОБОГРЕВ ППД
	ППД включен
	—
	1
	—
	—
	—


	№
п/п
	Наименование контролируемых органом (операций)
	Форма доклада
	Очередность доклада

	
	
	
	5 К/с
	2/П
	3 Шт
	2 Б/и
	1 Б/р

	11
	СИСТЕМА ТСAS
	Режим  «ТА/RА»(«ТА») на ТV1 нужный масштаб дальности
	1
	2
	—
	—
	—

	
	
	7. После перехода на давление аэродрома
	
	
	
	
	

	1
	ВЫСОТОМЕРЫ (ФУТОМЕР)
	Давление ...   (мм рт. ст.)  установлено, высота ...  (м)
	3
	2
	1
	—
	—

	
	
	Показания одинаковые  (пли разница ... метром)
	—
	—
	—
	1
	—

	
	
	Давление QNH = ... mb), высота ... футов
	1
	—
	—
	—
	—

	2
	АРК
	Настроены: 
первый на ...
второй на ...
	—
	—
	1
	—
	—

	3
	СЕЛЕКТОР РАДИОСИСТЕМ
	«СП»  («ИЛС»). положение «1». «ПОСАДКА»
	1
	—
	—
	—
	—

	4
	ЗАДАТЧИК КУРСА НА НПП
	Установлен ...  (град.)
	2
	1
	—
	—
	—

	5
	АВТОПИЛОТ. АЗС САУ
	Автопилот выключен   (включен). Положение «ЗАХОД»
	1
	—
	—
	—
	—

	
	
	АЗС «АПС ОСИ» и «АПС ДУБЛ» включены
	—
	—
	1
	—
	—

	
	
	8. После выпуска шасси
	
	
	
	
	

	1
	ШАССИ. ТОРМОЗА
	Выпушено, давление в норме, стояночный нуль
	—
	—
	—
	1
	—

	2
	СПОЙЛЕРЫ
	Убраны
	—
	—
	—
	1
	—

	3
	ЗАДАТЧИК(И) ВЫСОТЫ
	На-....    (м)
	2
	1
	—
	—
	—

	4
	НУЛЬ НА НПП
	Проверен  
	1
	—
	—
	—
	—


Приложение 6 
ЛИСТЫ КОНТРОЛЬНОГО ОСМОТРА САМОЛЕТА ЭКИПАЖЕМ
ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ
Листы контрольного осмотра являются документом, цель которого — способствовать организации подготовки самолета и экипажа к очередному полету, а также работы экипажа после завершения полета, и предусматривают выполнение каждым членом экипажа определенного объема обяза​тельных технологических операций, обеспечивающих эксплуатацию самолета.
Технологические операции, входящие в листы контрольного осмотра, подробно излагаются в разд. 4, 6 настоящего Руководства.
Каждый лист контрольного осмотра состоит из двух колонок:
левая содержит краткое (условное) наименование объектов, подлежащих осмотру и про​верке, а также перечень докладов (разборов)  и необходимых осмотров; 

правая — обобщенное содержание необходимых действий.
ЛИСТ КОНТРОЛЬНОГО ОСМОТРА САМОЛЕТА Ил-62М КОМАНДИРОМ САМОЛЕТА
	1. ПРИ ПРЕДПОЛЕТНОЙ ПОДГОТОВКЕ
	

	1. Доклад бортинженера о готовности самолета
	Принять

	2. Бортовой журнал самолета
	Убедиться в наличии записи об устранении от​казов и неисправностей. Ознакомиться   с   индивидуальными   особенно​стями самолета

	3. Топливо согласно плану полета
	Проверить количество по документам и прибо​рам

	4. Кресло, педали, привязные ремни
	Отрегулировать по росту. Убедиться в надеж​ности стопорения кресла

	5. МСРП
	Включить

	6. Рули, элероны
	Расстопорить,   проверить  расстопорение трех​кратным  перекладыванием  штурвала  и  педа​лей на полный ход и выключение АЗС стопо​рения

	7. Стабилизатор
	Отклонить на расчетный угол

	8. Управление передними колесами
	Включить перед запуском двигателей

	9. Кислородная маска
	Проверить, подготовить к полету

	10. АУАСП
	Проверить исправность

	11. Издание «020»
	Установить код, включить, проверить работо​способность

	12. БСГ-2П
	Проверить исправность, обнулить

	13. Насосная станция, ДР-2М
	Проверить исправность

	14. Тормоза  (основные и стояночный)
	Проверить величину давления. Убедиться,   что   стояночный   тормоз   включен, автомат тормозов включен .

	15. Пилотажно-навигационные приборы (на рабочем месте):
— Высотомеры
	Проверить исходные показания Установить стрелки на «0», сличить давление

	— Авиагоризонты
	Произвести арретирование, проверить работо​способность

	— НПП
	Задатчик установить на курс взлета

	— ИКУ-1
	Установить положение «APK-I», «АРК- II»

	— СВС-ПН-15
	Проверить    работоспособность   совместно    со штурманом

	16. Закрылки, спойлеры
	Убедиться по указателям, что они убраны

	17. Рукоятка аварийного торможения и выклю​чатель растормаживания колес
	Проверить исходное положение


	18. Триммеры
	Проверить   отклонение   штурвала   управления триммерами  РВ  на  «ПИКИР»  и  «КАБРИР» до крайних положений. Проверить   реверсивность   электромеханизмов триммеров РВ, РН и элеронов. Установить все триммеры нейтрально

	19. САУ
	Проверить работоспособность

	20. Светосигнальные табло (на рабочем месте)
	Проверить исправность ламп

	21. Светосигнальные табло «НЕ КУРИТЬ», «ЗАСТЕГНУТЬ ПРИВЯЗНЫЕ РЕМНИ»
	Включить

	22. Взлетная масса, центровка, V1, VR, V2
	Убедиться в правильности расчета

	23. Предполетную информацию
	Провести

	2. ПОСЛЕ ЗАПУСКА ДВИГАТЕЛЕЙ
	

	1. СОМ-64
	Установить режим «023М». Включить

	2. Рули, элероны
	Проверить ход отклонением до крайних поло​жений

	3. Насосная станция, ДР-2М
	Включить

	4. Стеклоочиститель
	Проверить работу

	5. Форточка
	Проверить закрытие

	6. Авиагоризонты
	Убедиться в правильности показаний и отсут​ствии сигналов об отказе

	3. ПОСЛЕ ЗАРУЛИВАНИЯ НА СТОЯНКУ И ОСТАНОВА ДВИГАТЕЛЕЙ

	1. Убедиться в том, что:
	

	— Стояночный тормоз
	Включен

	— Управление передними колесами
	Выключено

	— Рули, элероны
	Застопорены

	— Хвостовая опора
	Выпущена

	— ДР-2М, насосная станция, аппаратура опо​знавания, подсвет приборов
	Выключены

	2. Послеполетный разбор в экипаже
	Провести

	3. Послеполетный наружный осмотр самолета
	Выполнить


ЛИСТ КОНТРОЛЬНОГО ОСМОТРА САМОЛЕТА Ил-62М ВТОРЫМ ПИЛОТОМ
	1. ПРИ ПРЕДПОЛЕТНОЙ ПОДГОТОВКЕ
	

	1. Индивидуальные особенности самолета
	Изучить по бортжурналу

	2. Спасательные средства
	Проверить наличие

	3. Кислородная система
	Проверить зарядку кислородом и исправность маски

	4. Переключатели и выключатели «ПОС» на правом пульте
	Проверить исходное положение

	5. Агрегат 2077  (основной и дублирующий)
	Проверить установку задатчиков. Разгермети​зировать кабину

	6.   Пилотажно-навигационные   приборы   (на рабочем месте)
	Проверить исходные показания.  Убедиться в арретировании   и   работоспособности   авиаго​ризонта

	7. Рули, элероны
	Убедиться, что они расстопорены и свободно перемещаются на полный ход

	8. САУ
	Проверить   работоспособность   совместно     с командиром самолета

	9. Закрылки, спойлеры
	Убедиться, что они убраны

	10. Триммеры
	Проверить нейтральное положение

	11. Кресло, педали, привязные ремни
	Отрегулировать по росту. Убедиться в надеж​ности стопорения кресла

	12. Правильность загрузки и надежность креп​ления груза, багажа, почты
	Проверить по багажникам

	13. Взлетная масса, центровка, V1, VR, V2
	Проверить  расчет с  учетом  фактической  за​грузки. Уточненные данные доложить команди​ру самолета

	14. Результаты осмотра и готовность к полету
	Доложить командиру самолета

	2. ПОСЛЕ ЗАПУСКА ДВИГАТЕЛЕЙ
	

	1. БКК
	Проверить работоспособность

	2.   Отбор   воздуха   от   двух   смежных   двига​телей (левых или правых)
	Включить

	3. Одну линию наддува кабин
	Включить

	4. Кислородный вентиль
	Открыть

	5. Стеклоочиститель
	Проверить работу

	6. Форточки
	Проверить закрытие

	7. Обогрев стекол и форточек
	Включить в положение «СЛАБО»

	8. Рули, элероны
	Проверить (совместно с командиром самолета), что они расстопорены и свободно перемещаются


	
	на полный ход, светосигнальное табло «РУЛИ ЗАСТОП» не горит

	9. Стабилизатор
	Проверить по указателю отклонение на расчет​ный угол

	3. ПОСЛЕ ЗАРУЛИВАНИЯ НА СТОЯНКУ И ОСТАНОВА ДВИГАТЕЛЕЙ

	Убедиться в том, что:
	

	— Переключатели и выключатели «ПОС» на правом пульте
	Находятся  в  исходном   (выключенном)   поло​жении

	— Кислородный вентиль
	Закрыт

	— УКВ радиостанции, СИМ, подсвет приборов
	Выключены

	— Рули, элероны
	Застопорены


ЛИСТ КОНТРОЛЬНОГО ОСМОТРА САМОЛЕТА Ил-62М ШТУРМАНОМ

	1. ПРИ ПРЕДПОЛЕТНОЙ ПОДГОТОВКЕ
	

	1. Бортовой журнал самолета
	Проверить наличие записи об устранении де​фектов навигационного  и  радиолокационного оборудования

	2. Сиденье, привязные ремни
	Убедиться в исправности

	3. АЗС и АЗФ на РУ27, РУ23, ЦРУ21
	Включить (АЗС «ОБОГРЕВ АУАСП» — вклю​чить на  предварительном старте, АЗС стопо-рения рулей — включить по команде команди​ра самолета)

	4. АРК, РСБН, КУРС-МП
	Проверить работоспособность, установить необ​ходимые частоты согласно плану полета

	5.   НВ-ПБ,  И-11   при  наличии,  ДИСС,   СВС, РЛС, ТКС-П
	Проверить  работоспособность,   подготовить   к полету   (И-11   включить в режим  «НАВИГА​ЦИЯ»)

	6. Высотомеры (пилотов и штурмана)
	Установить стрелки на «0», сличить давление

	7. Элементы  управления   навигационных  сис​тем
	Убедиться, что они находятся в исходном по​ложении

	8. Бортовые часы
	Установить точное время, проверить завод

	9. Кислородная маска
	Опробовать, подготовить к полету

	10. Штурманская документация и снаряжение
	Проверить наличие и комплектность

	11.  Результаты  проверки оборудования  и  го​товность к полету
	Доложить командиру самолета

	2. ПОСЛЕ ЗАПУСКА ДВИГАТЕЛЕЙ
	

	1. ПТ-125Ц, АРК,  КУРС-МП,  РСБН, ДИСС, НВ-ПБ, «ОМЕГА» при наличии, РЛС
	Включить

	2. ТКС-П
	Согласовать, сверить показания всех курсовых приборов

	3. ПОСЛЕ ЗАРУЛИВАНИЯ НА СТОЯНКУ И ОСТАНОВА ДВИГАТЕЛЕЙ

	Убедиться в том, что: 1.   КУРС-МП,   РСБН,   АРК,  ДИСС,   НВ-ПБ, РЛС, ПТ-125Ц
	Выключены

	2. АЗС   «НАВИГАЦИЯ»    на    РУ23,    ЦРУ21
	Выключен

	3. АЗС «СТОПОРЕНИЕ РУЛЕЙ»
	Включен  (выполняется по команде командира самолета)


ЛИСТ КОНТРОЛЬНОГО ОСМОТРА САМОЛЕТА Ил-62М БОРТИНЖЕНЕРОМ

	1.  ПРИ ПРЕДПОЛЕТНОЙ ПОДГОТОВКЕ
	

	1. Бортовой журнал самолета
	Просмотреть

	2. Документация самолета
	Проверить наличие на борту

	3. Аккумуляторные батареи
	Проверить напряжение

	4. Топливо, масло, азот, кислород, АМГ
	Проверить наличие, количество

	5. Предполетный осмотр самолета
	Выполнить

	6. Балластный бак
	Убедиться  в отсутствии   (наличии)   жидкости

	7. Заглушки, чехлы, штыри, заземление
	Проверить снятие

	8. Иней, снег, лед на поверхности самолета
	Убедиться в отсутствии

	9. Люки багажников, санузлов, балластного бака и системы кондиционирования
	Проверить закрытие

	10. Двигатели, ВСУ
	Убедиться (при внешнем осмотре) в готовности к запуску

	
	Подготовить к полету

	11    Входные двери.

	Закрыть

	2. ПЕРЕД ЗАПУСКОМ ДВИГАТЕЛЕЙ
	

	1. АЗС, АЗФ
	Проверить включение

	2. Система кондиционирования воздуха
	Выключить

	3. Противообледенительная система
	Убедиться, что выключена

	4. РУД и РУР
	Убедиться,   что  находятся   в   исходном   поло​жении

	5. Панель управления топливной системой
	Подготовить к запуску двигателей

	6. Перекрывные (пожарные) краны топлива
	Открыть

	7. Панель запуска двигателей
	Убедиться,   что   подготовлена    (подготовить) к запуску. РТА в положении «ВЗЛЕТ»

	8. Стояночный     тормоз,     гидроаккумуляторы тормозов
	Убедиться в наличии давления

	9. Результаты проверки оборудования и готов​ность к полету

	Доложить командиру самолета

	3. ПОСЛЕ ЗАПУСКА ДВИГАТЕЛЕЙ
	

	1. Электросистема: 
— Аккумуляторные батареи,  генераторы,  ВУ
	Проверить включение

	— Переключатель «РАП — БОРТ»
	Убедиться, что в положении «БОРТ»

	2. Система кондиционирования воздуха
	Проверить включение


	3. Защелка РУР
	Откинуть

	4. Топливная система


	Проверить включение (включить)

	4. ПОСЛЕ ЗАРУЛИВАНИЯ НА СТОЯНКУ И ОСТАНОВА ДВИГАТЕЛЕЙ

	1. Убедиться в том, что:
	

	— Хвостовая опора
	Выпущена

	— Стояночный тормоз
	Включен, давление есть

	— Топливная система:
	

	насосы подкачки, перекачки
	Выключены

	перекрывные (пожарные) краны и краны слива
	Закрыты

	из пятых баков
	

	2. Послеполетный осмотр самолета
	Выполнить


ЛИСТ КОНТРОЛЬНОГО ОСМОТРА САМОЛЕТА Ил-62М БОРТРАДИСТОМ
	1. ПРИ ПРЕДПОЛЕТНОЙ ПОДГОТОВКЕ
	

	1. Бортовой журнал самолета
	Проверить    наличие    записи    об    устранении дефектов  радио-  и  электрооборудования. Ознакомиться с индивидуальными особенностями самолета

	2. Радиооборудование самолета
	Произвести внешний осмотр, проверить надеж​ность крепления фишек

	3. Элементы управления энергетикой
	Проверить исходное положение

	4. АЗС и АЗФ на РУ22, РУ24 и ЦРУ постоян​ного тока
	Включить

	5. Бортовые аккумуляторные батареи
	Проверить напряжение под нагрузкой

	6. ПО-750
	Проверить напряжение

	7. Наземный источник электропитания
	Проверить подключение и напряжение

	8. Панель   противообледенительной   системы
	Убедиться,  что  все  выключатели   и  переклю​чатели    выключены.    Проверить    исправность электроцепей обогрева ППД и стекол

	9. KB и УКВ радиостанции
	Проверить настройку и работу

	10. СПУ, СГУ
	Проверить   работу   и   связь   между   членами экипажа

	11. МСРП
	Включить, установить опознавательные данные и текущее время

	12. Магнитофон
	Включить

	13. Средства сигнализации и вызова экипажа бортпроводниками, аппаратура сигналов опас​ности
	Проверить исправность

	14. Аварийная  радиостанция,  запасной комп​лект ламп подсвета и предохранителей
	Проверить наличие

	15. Кислородная маска
	Опробовать, подготовить к полету

	16. Сиденье, привязные ремни
	Убедиться в исправности, подогнать

	17. Результаты проверки оборудования и готовность к полету
	Доложить командиру самолета

	2.  ПОСЛЕ ЗАПУСКА ДВИГАТЕЛЕЙ
	

	1. Генераторы
	Включить     (по    мере    запуска    двигателей), проверить напряжение и частоту

	2. Выпрямительные устройства
	Включить (поочередно), проверить напряжение

	3. Генератор ВСУ
	Выключить

	4. Переключатель «РАП — БОРТ»
	Установить в положение «БОРТ»

	5. ПО-750
	Выключить


	3. ПОСЛЕ ЗАРУЛИВАНИЯ НА СТОЯНКУ, ПЕРЕД ОСТАНОВОМ ДВИГАТЕЛЕЙ

	1. Выпрямительные устройства
	Выключить

	2. Генераторы
	Выключить

	3. ПО-750
	Включить

	4. Аккумуляторные батареи
	Проверить напряжение

	4. ПОСЛЕ ОСТАНОВА ДВИГАТЕЛЕЙ
	

	ПО-750
	Выключить
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1.  ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ
1.1.   Полеты с грунтовых аэродромов выполняются  по соответствующему указанию УЛС МГА при проведении спасательных работ, связанных со стихийными бедствиями.
1.2.  Грунтовая ВПП должна быть подготовлена в соответствии с НАС ГА — 86.
1.3.  После выполнения каждого полета с грунтового аэродрома необходимо тщательно осмотреть:
—  лопатки вентилятора и компрессора, нет ли забоин и трещин;
—  механизмы   и   узлы   средств   механизации   крыла,   шасси   и   стабилизатора,   нет  ли повреждений и отложений грунта.
2.  ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЕ ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ОГРАНИЧЕНИЯ
2.1.  Максимальная взлетная масса                                                                     

—  140 000 кг.
2.2.  Минимально допустимая прочность грунта (определенная в соответствии
с указаниями НАС ГА — 86)                                                                              
 
— 12 кгс/см2.
2.3.  Минимальная ширина рабочей части ГВПП                                               
— 60 м.
2.4.  Эксплуатация самолета при размокшем верхнем слое грунта запрещается.
2.5.  Если   места   стоянок  и   рулежные  дорожки   имеют   каменные   включения   или   посторонние частицы, могущие повредить двигатели, самолет на ГВПП и обратно следует буксировать. Запуск двигателей в этих условиях запрещается.
3.  ОСОБЕННОСТИ ПОДГОТОВКИ И ВЫПОЛНЕНИЯ ПОЛЕТОВ
3.1.  Максимально  допустимую   взлетную   массу  самолета   определите   по   графику   (фиг.   3.1-1) в зависимости от условий взлета с учетом фактической прочности грунта.
3.2.   Для   фактической   взлетной   массы  определите   скорости   VR  и   V2   по   графику  5.2-1    (см. подразд. 5.2).
3.3.   Руление   по   грунтовой   поверхности   выполняйте   на   пониженных   скоростях,   особенно   при влажном верхнем слое грунта, существенно снижающем управляемость на рулении и эффективность торможения.
При разворотах колеса передней опоры не отклоняйте на большие углы во избежание юза и срыва дернового покрова.
В процессе руления избегайте, по возможности, остановок самолета, так как для страгивания требуются повышенные режимы работы двигателей, что увеличивает возможность попадания частиц грунта и посторонних предметов в двигатели.
3.4.  Для исключения попадания частиц грунта в двигатели, уменьшения пылеобразования, а также для  сохранения  грунта  от  разрушения   рекомендуется  выполнять  взлет  с  выводом  двигателей на взлетный режим в процессе движения самолета на начальной стадии разбега   (см. подразд. 4.3.5.Е. «Взлет с кратковременной остановкой на ВПП»).
3.5.   Разбег самолета на  ГВПП сопровождается значительной тряской и продольной раскачкой. В  процессе разбега  штурвал  удерживайте в нейтральном  положении.  Подъем  передней стойки шасси начинайте по достижении скорости VR.
3.6.   В связи с чрезвычайным характером полетов, выполняемых с грунтовых аэродромов, макси​мально допустимая взлетная масса самолета  не во всех  аэродромных условиях позволяет без​опасно продолжить взлет при отказе двигателя в диапазоне скоростей от 0,8 VR до VR.
В связи с этим:
—  при отказе двигателя на  разбеге на  скорости,  меньшей или  равной 0,8  VR,  взлет прекратите;
—  при отказе двигателя на разбеге после достижения скорости V R продолжайте взлет;
—  при отказе двигателя на разбеге в диапазоне скоростей свыше 0,8 VR до скорости VR решение о прекращении или продолжении взлета принимает командир самолета по своему усмотрению, в зависимости от фактической обстановки.
На   разбеге,   в   момент   достижения   скорости,   равной   0,8   VR,   штурман   докладывает: «РУБЕЖ».
3.7. Максимально допустимую посадочную массу самолета  определите по графику  (фиг.  3.7-1) в зависимости от условий посадки.
3.8. В связи с чрезвычайным характером полетов, выполняемых с грунтовых аэродромов, принятые при расчете допустимой посадочной массы запасы длины ВПП существенно меньше, чем при нормальной эксплуатации с ИВПП. Поэтому при лимитирующих по длине ВПП условиях посадки, во избежание выкатывания самолета за пределы ВПП, рекомендуется заход на посадку выполнять с таким расчетом, чтобы над началом ВПП самолет проходил на высоте 5—6 м. Применение реверсивного устройства на пробеге запрещается вследствие повышенной вероятности при этом попадания в двигатели посторонних частиц с грунта.
3.9.   Пробег самолета сопровождается значительной тряской и продольной раскачкой, усиливаю​щейся во второй половине пробега при интенсивном торможении. Продольную раскачку и тряску самолета  уменьшайте взятием  штурвала  на  себя,  при  этом   чем  интенсивнее торможение,  тем больше отклоняйте штурвал на себя.
3.10.  При пробеге на ГВПП с влажным верхним слоем грунта у самолета в процессе использования тормозов  может существенно уменьшиться  путевая устойчивость и  управляемость,  что требует повышенного внимания для сохранения посадочного курса.
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МАКСИМАЛЬНАЯ ВЗЛЕТНАЯ МАССА В ЗАВИСИМОСТИ ОТ РАСПОЛАГАЕМОЙ ДЛИНЫ ГВПП

Фиг.  3.1-1
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МАКСИМАЛЬНО ДОПУСТИМАЯ ПОСАДОЧНАЯ МАССА В ЗАВИСИМОСТИ ОТ РАСПОЛАГАЕМОЙ
ДЛИНЫ    ГВПП 
Фиг. 3.7-1
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1.  ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ
Возможны два случая выполнения рейсового полета с выпущенным шасси:
—  запланированный полет от взлета до посадки с заведомо неисправной системой уборки шасси для перегона самолета в базовый аэропорт, в том числе с пассажирами на борту;
—  продолжение рейсового полета после обнаружения отказа системы уборки шасси непосредственно в процессе взлета (продолженный рейсовый полет).
Решение на производство запланированного полета с выпущенным шасси с пассажирами на борту или без них принимает командир самолета с разрешения руководства управления ГА, которому принадлежит самолет, на основании анализа условий предстоящего полета.
При выполнении полета с выпущенным шасси ограничения, летные процедуры и летные харак​теристики, приведенные в этом приложении, заменяют соответствующие указания, содержащиеся в данном Руководстве. Не оговоренные в приложении ограничения, летные процедуры и летные характеристики действительны и для полетов с выпущенным шасси.
2.  ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЕ ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ОГРАНИЧЕНИЯ
2.1.   ОГРАНИЧЕНИЯ ПО МАССЕ
Максимальная взлетная масса при запланированном полете ограничивается градиентом скоро​подъемности из условия безопасного набора высоты при отказе одного двигателя на взлете, при этом градиент скороподъемности должен быть не менее 3% с выпущенным шасси (см. фиг. 5.4-1).
2.2.   ПРОЧИЕ ОГРАНИЧЕНИЯ И УКАЗАНИЯ
Выполнение полета с выпущенным шасси запрещается:
—   при наличии фактического или прогнозируемого сильного обледенения   (интенсивность более 1 мм/мин) на крейсерских эшелонах полета;
—  над водным пространством при потребной продолжительности полета в этих условиях более 30 мин.
Обязательными условиями для принятия решения на вылет самолета с заведомо неубирающимися шасси являются:
—  обеспечение закрытия замков выпущенного положения стоек шасси;
—  закрытие створок ниши шасси.
При планировании полета с выпущенным шасси запас высоты над препятствием в крейсерском полете следует определять исходя из возможного отказа одного двигателя в полете.
3.   ВЫПОЛНЕНИЕ ПОЛЕТА
(1)   Если в процессе взлета при уборке шасси не загорелся один или несколько красных свето-сигнализаторов  убранного  положения опор,  кнопка  уборки  осталась  в  утопленном  положении, желтый светосигнализатор «ШАССИ ПОД ТОКОМ» горит, определите по указателям положение неубранных опор.
(2)   Разгон самолета на участке начального набора высоты, уборку средств механизации крыла производите как обычно (см. подразд. 4.3.5).
(3)   На высоте круга на скорости, не превышающей указанную в подразд. 2.6, производите выпуск шасси.
(4)   Проанализируйте обстановку и  примите решение произвести  посадку на  аэродроме вылета или о продолжении рейсового полета до аэродрома назначения или запасного аэродрома с учетом потребного количества топлива на полет в соответствии с указаниями настоящего приложения.
(5)   Набор высоты выполняйте на номинальном режиме работы двигателей на скорости 450 км/ч, при этом угол атаки не должен превышать 6° по АУАСП.
Максимальная высота полета в зависимости от полетной массы самолета при выпущенном шасси при всех работающих двигателях указана в табл. 1.
Таблица   1
	Высота, м
	8 100
	8 600
	9 100
	9 600
	10 100

	Полетная масса, т
	167
	155
	142
	129
	116


При отказе одного двигателя в крейсерском полете указанные в табл. 1 высоты уменьшаются на 2 600 м.
Дальность, расход топлива и время при наборе высоты определяются по номограммам разд. 5 (фиг. 5.12-1; 5.12-2; 5.12-3). Снятые с номограмм характеристики корректируются путем умно​жения на коэффициенты, указанные в табл. 2.
Таблица   2
	Высота, м
	До 4 200
	4 500—6 300
	6 600—7 500
	Выше 7 500

	К
	1,3
	1,4
	1,6
	1,7


(6)   Горизонтальный полет.
а)   Со всеми работающими двигателями.
Полет выполняйте в соответствии с указаниями подразд. 4.3.6 на числе М = 0,58—0,64 (угол атаки   по АУАСП не более 6°).
Значения удельных дальностей, определенные по номограммам (см. фиг. 5.12-5÷5.12-17а), следует умножать на коэффициент К = 0,7.
б)   Один двигатель не работает.
В случае отказа одного двигателя при полете по маршруту произведите снижение до высоты, на которой обеспечивается горизонтальный полет.
Горизонтальный полет выполняйте на числе М = 0,46—0,48.
Значения удельных дальностей при трех работающих двигателях, определенные по номограммам (см. фиг. 5.12-27÷5.12-39), следует умножать на коэффициент К = 0,7.
(7)   Снижение с выпущенным шасси выполняйте в соответствии с рекомендациями подразд. 4.3.7.
Скорость снижения до высоты 3 000 м выдерживайте равной 550 км/ч, при этом вертикальная ско​рость не должна превышать 15—17 м/с, для чего подберите режим работы двигателей выше полетного малого газа.
Начиная с высоты 3 000 м, снижение производите в соответствии с рекомендациями подразд. 4.3.7.
Дальность, время и расход топлива при снижении определяйте по номограммам (см. фиг. 5.12-4а) путем умножения полученных значений на К = 0,7 (для определения дальности и времени) и на К=1,3 (для определения расхода топлива).
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. НА ВСЕХ ЭТАПАХ ПОЛЕТА ПРИ ПОПАДАНИИ В УСЛОВИЯ ОБ​ЛЕДЕНЕНИЯ НЕОБХОДИМО НЕМЕДЛЕННО ПРИНЯТЬ МЕРЫ К ВЫХОДУ ИЗ ЗОНЫ ОБЛЕДЕНЕНИЯ.
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