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Описание составлено применительно к самолетам выпуска 1965—1967 гг. В необходи-
мых случаях основные отличия ранее выпущенных самолетов оговорены в соответ-
ствующих разделах. Все последующие изменения конструкции самолета будут периоди-
чески освещаться в бюллетенях завода.



ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ
На самолете установлены два турбовинтовых двигателя АИ-24 вто-

рой серии взлетной мощностью по 2550 э. л. с. с флюгерными четырех-
лопастными воздушными винтами АВ-72.

Двигатели установлены в конструктивно одинаковых гондолах, распо-
ложенных на центроплане (фиг. 1, 2 и 3). Каждая гондола имеет капот,
обеспечивающий легкий доступ к агрегатам двигателя во время обслу-
живания. Горизонтальная ось гондолы совпадает с осью двигателя и со-
ставляет угол 2° с хордой крыла.

Каждый двигатель с помощью рамы через силовой шпангоут гондо-
лы крепится к ферме, смонтированной на переднем лонжероне центропла-
на. На двигателе, кроме воздушного винта, монтируются: обтекатель
редуктора, капот, противообледенительная система, выхлопная система,
внешняя маслосистема, система обдува генераторов и двигателя (фиг. 4,
5 и 6).

В гондолах размещены главные ноги шасси с механизмами управле-
ния. Горячие части двигателей и выхлопные трубы отделены от кон-
струкции крыла и колес шасси специальными защитными экранами.

Управление двигателями осуществляется с центрального пульта
летчиков.

Система впрыска воды в двигатели позволяет сохранять во время
взлета взлетную мощность двигателей при повышенной температуре
наружного воздуха и пониженном атмосферном давлении.

На самолете установлен турбогенератор ТГ-16, обеспечивающий ав-
тономный бортовой запуск двигателей. Запуск автоматизирован -и
включается со щитка запуска «з кабины летчиков.

Топливная система самолета состоит из двух одинаковых частей —
левой и правой, — питающих соответственно левый и правый двигатели.
Обе части топливной системы соединяются между собой краном коль-
цевания.

Самолет оборудован противопожарной системой, обеспечивающей
тушение пожара на двигателях, на турбогенераторе и в отсеках крыла
составом «3,5».

Противообледенительные системы двигателей и самолета надежно за-
щищают двигатели, их капоты и воздушные винты при полетах в усло-
виях обледенения.
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Фиг. 1. Общий вид установки левого двигателя



Фиг. 2. Вид на хвостовую часть установки левого двигателя Фиг. 3. Установка левого двигателя. На правом борту гондолы виде» воз-
духозаборник обдува горячих частей двигателя



Фиг. 4. Монтаж агрегатов силовой установки с правой стороны двигателя
1 — трубопровод подачи воздуха в систему кондиционирования, 2 — фланец отбора воздуха для противообледенительной
системы самолета, 3 — воздухоотделитель топливной системы, 4, 7 — коллекторы противопожарной системы, 5 — датчик сиг-
?/1?!̂ а11»ии пожаРа> 6— датчик расходомера, 8—датчик автоматического флюгирования по крутящему моменту, 9 — датчик
ИКМ; 10 — консервационный штуцер на трубопроводе от фильтра грубой очистки дс топливного насоса БНК-10П
// — кран слива масла из лобового картера, 12—трубопровол от флюгернасоса к регулятору оборотов, 13 — дренажная труб
ка от топливных и гидравлических насосов, 14 — сливной кран, 1В — топливный фильтр тонкой очистки, 16 — топливный

фильтр грубой очистки, 17 — шланг подвода топлива к фильтру грубой очистки



Фиг. 5. Монтаж агрегатов силовой установки с левой стороны двигателя
/—сигнализатор обледенения СО-4А; 2 — трубопровод противопожарной системы; 3 — трубопровод подачи воздуха на
обогрев воздухозаборника; 4 — сигнализатор давления топлива СДУ5А-1.8; 5 — фланец отбора воздуха от двигателя для си-
стемы кондиционирования; 6—дренажный бачок маслосистемы; 7 — коробка управления 1100 автоматического регулятора

температуры масла; 3, 9 — шланги к гидронасосу; 10 — воздухо-воздушный радиатор.



Фиг. 6. Размещение двигателя, агрегатов и узлов силовой установки в левой гондоле
/ — генератор ГО-16ПЧ8; 2 — дренажный бачок маслосистемы; 3 — рама крепления двигателя; 4 — силовая ферма крепления двигателя,
5 — экран защиты крыла; 6 — платформа с огнетушителями; 7 — ферма крепления главной ноги шасси; 8 — малая створка шасси;
9 — большая створка шасси; /0 —защитный экран колес главной ноги; 11 — турбохолодильник; 12 — заслонка туннеля маслорадиатора;

/3 —маслобак; 14 — воздухо-воздушный радиатор; 15 — маслорадиатор



Глава I

ДВИГАТЕЛЬ И ВОЗДУШНЫЙ ВИНТ

1. ДВИГАТЕЛЬ
Двигатель АИ-24 —высотный турбовинтовой, с

осевым десятиступенчатым компрессором, трехсту-
пенчатой реактивной турбиной и планетарным ре-
дуктором (фиг. 7).

В конструкцию двигателя входят следующие ос-
новные узлы: редуктор, лобовой картер, компрессор,
камера сгорания, турбина, реактивное сопло и агре-
гаты.

Р е д у к т о р уменьшает обороты воздушного
винта в 12,11341 раза по отношению к оборотам
ротора двигателя. Редуктор выполнен по схеме
замкнутого дифференциального планетарного ме-
ханизма. В его конструкцию входят измеритель
крутящего момента и датчик автоматического флю-
гирования винта по отрицательной тяге. Фланец
вала винта имеет торцовые шлицы, на которые ус-
танавливается воздушный винт. Детали и узлы
редуктора размещены в картере редуктора, отли-
том из магниевого сплава; на картере устанавлива-
ется обтекатель .редуктора. Привод от ротора дви-
гателя к редуктору осуществляется ведущим
валом-рессорой.

Л о б о в о й к а р т е р отлит из магниевого спла-
ва, наружная и внутренняя стенки его образуют
входной ка«ал воздушного тракта двигателя.
В лобовом картере расположены приводы к агре-
гатам, устанавливаемым на лобовом картере.
В воздушном канале лобового картера устанавли-
вается входной направляющий аппарат компрессо-
ра; в центральной расточке картера монтируются
центральный привод и передний роликовый под-
шипник компрессора. На лобовом картере устанав-
ливаются две передние цапфы подвески двигателя,
центробежный суфлер, регулятор оборотов винта
Р-68ДТ-24, стартер-генератор СТГ-18ТМ, генератор
переменного тока ГО-16ПЧ8, сигнализатор обле-
денения СО-4А, воздухоотделитель ВО-24, масло-
агрегат МА-24, маслофильтр, датчик автофлюгиро-
вания и коробка передач с приводами к гидронасо-
су 623-АН, к насосу-датчику НД-24М, к подкачи-
вающему насосу БНК-ЮИ и к датчикам ДТЭ-1
указателя и корректора оборотов. К лобовому кар-
теру спереди крепится редуктор, а сзади — ком-
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прессор. Картер имеет фланец для крепления
воздухозаборника.

К о м п р е с с о р д в и г а т е л я — дозвуковой, осе-
вой, десятиступенчатый, состоит из двух основных
узлов: ротора с рабочими лопатками и корпуса со
спрямляющими лопатками и рабочими кольцами.
Ротор — барабанно-дисковой конструкции, состоит
из десяти дисков с рабочими лопатками и заднего
вала, являющегося задней опорой ротора. Диски
последовательно напрессованы друг на друга. Хво-
стовик диска первой ступени является передней
опорой ротора. Корпус компрессора — стальной,
сварной, выполнен из двух половин с разъемом по
вертикальной плоскости. На корпусе установлены
перепускные клапаны, автоматически перепускаю-
щие воздух из-за V и VIII ступеней при понижен-
ных оборотах ротора. Кроме того, на нем устанав-
ливаются автомат дозировки топлива АДТ-24М и
другие агрегаты и арматура двигателя.

К а м е р а сгорания—кольцевого типа с во-
семью головками, расположена внутри корпуса
камеры сгорания и крепится к нему восемью фик-
сирующими штифтами. Корпус —сварной кон-
струкции, состоит из переднего корпуса и заднего
наружного кожуха камеры сгорания. Передний
корпус является одним из главных силовых узлов
двигателя. В передней части переднего корпуса
монтируется задний подшипник компрессора, в
задней — подшипник турбины На наружной по-
верхности корпуса камеры сгорания расположены
фланцы для установки рабочих топливных форсу-
нок, воспламенителей и труб отбора воздуха. В ме-
сте соединения переднего корпуса и заднего кожу-
ха расположены задние цапфы подвески двигателя.

Т у р б и н а — осевая, реактивная, трехступенча-
тая. Турбина состоит из ротора и статора. Ротор
турбины выполнен из трех рабочих колес с рабочи-
ми лопатками, статор — из трех ступеней сопловых
аппаратов. Вал турбины соединен с хвостовиком
компрессора шлицами. Статор крепится к заднему
фланцу корпуса камеры сгорания.

Р е а к т и в н о е с о п л о — нерегулируемое, состо-
ит из наружного кожуха и стекателя, соединенных
между собой тремя пустотелыми ребрами. На на-
ружной поверхности кожуха имеются штуцера для



Фиг. 7. Дпигатсль ЛИ-24
/—фланец вала винга; 2—картер редуктора; 3—лобовой картер; 4—сигнализатор обледенения СО-4А; 5—центробежный суфлер; б—генератор ГО-16ПЧ8; 7—регулятор
оборотов Р-68ДТ-24; 8—электромеханизм МП-5И перекрывного крана противообледенитслыюй системы двигателя; 9—-корпус компрессора; 10—корпус камеры сгорания;
//—задний наружный кожух камеры сгорания; 12—кожух обдува турбины; 13—фланец отбора горячего воздуха; 14 — стартер-генератор СТТ-18ТМ; 15—-автомат

дозировки топлива
ЛДТ-24Л1; 16 — катушка
зажигания 1КНО-11;

17 — насос-датчик
НД-24М; /«—гидрона-
сос; 19 — датчик тахо-
метра ДТЭ-1; 20 — мас-

Ю п -? лоагрегат МА-24; 21 —
.8 В / \ , воспламенитель; 22 —

воздухоотделитель
ВО-24; 23 — передняя
левая цапфа двигателя;
24 ~• стекатель газов;
25 — термопара Т-80;
26 — задняя правая цап-
фа двигателя; 27—рабо-
чая форсунка ФР-24А;
28 — клапан перепуска
воздуха; 29 — электро-
магнитный клапан пуско-
вого топлива; 30 — топ-

ливный насос
БНК-10И; 31 — масло-

фильтр



установки термопар. Реактивное сопло передним
фланцем крепится к статору турбины; к заднему
фланцу сопла с помощью быстроразъемного соеди-
нения крепится выхлопная труба.

З а п у с к д в и г а т е л я — автономный, электри-
ческий, с раскруткой двигателя стартер-генерато-
ром. Зажигание топлива при запуске осуществляет-
ся двумя воспламенителями, имеющими пусковые
форсунки и запальные свечи.

Р е г у л и р о в а н и е д в и г а т е л я — автомати-
ческое, с ограничениями по предельному крутящему
моменту на валу двигателя и по предельной темпе-
ратуре газов за турбиной. Система регулирования
подачи топлива состоит из автомата дозировки топ-
лива АДТ-24М, насоса-датчика НД-24М и предель-
ного регулятора температуры (ПРТ).

Система регулирует подачу топлива тфи затуске
и на всех режимах работы двигателя, управляет
клапанами перепуска воздуха, ограничивает оборо-
ты двигателя и температуру газов и прекращает по-
дачу топлива при флюги'ровании винта. В полете на
всех режимах двигатель имеет постоянные обороты,
которые поддерживаются регулятором оборотов
Р-68ДТ-24 путем изменения угла установки лопа-
стей воздушного винта.

Двигатель имеет измеритель крутящего момента
(ИКМ), обеспечивающий замер винтовой мощности
двигателя на земле и в 'полете.

Двигатель снабжен системами ручного и автома-
тического флюгирования, противообледенительны-
ми средствами и противопожарной системой.

Основные данные двигателя *

сорт масла

Направление вращения ротора двига-
теля и воздушного винта . . . . .

Число оборотов ротора двигателя:
на всех рабочих режимах на зем-

ле и в полете . . . . . . . .
на режиме малого газа . . . . .

Допустимое время непрерывной ра-
боты:

на максимальном режиме . . . .
на взлетном режиме . . . . . .
на номинальном режиме . . . .
на крейсерском режиме . . . .
на малом газе . . . . . . . .

Общее время работы двигателя в пре-
делах ресурса:

на взлетном и максимальном ре-
жимах . . . . . . . . . . . .
на номинальном режиме . . .

Время приемистости двигателя . . .
Топливо . . . . . . . . . . . . .

Давление топлива перед рабочими
форсунками на взлетном режиме . .

Давление топлива перед пусковыми
форсунками . . . . . . . . . .

Смазка двигателя:
система смазки . . . . . . . . .

левое

15100+150 об /мин
13900+225 обIмин

15 мин
5 мин
60 мин
без ограничения
30 мин

не более 3°/о
не более 25%
не более 20 сек
ТС-1, Т-2 или их сме-
си

не более 85

2,5—3 кГ/см2

циркуляционная, под
давлением

расход масла . . . . . . . . . .
температура масла на входе в
двигатель:
— рекомендуемая . . . . . . .
— минимально допустимая . . .
— максимально допустимая в те-

чение не более 10 мин . . .
— максимально допустимая на

режимах не более 0,4 номи-
нального в течение не более
15 мин . . . . . . . . . . .

давление масла в главной маги-
страли:

— на земле на всех режимах . .
— на земле на малом газе . . .
— в полете . . . . . . . . . .

смесь масел по объе-
му: 75°/о трансформа-
торного или МК-8 и
25°/о МК-22 или МС-20
не более 0,85 кг/час

70—80= С
не менее 40° С

90° С

100° С

4—4,5
не менее 3 кГ/см2

не менее 3,5 кГ/см2

Режимы работы двигателя (на уровне моря,
при нулевой скорости, давлении 760 мм рт. ст.

и температуре наружного воздуха +15° С)

Режим работы

Взлетный

Номинальный
0,85 номиналь-

ного
0,7 номиналь-

ного
0,6 номиналь-

ного
0,4 номиналь-

ного
Малый газ

яё й° Ет и

I яс о.— о
о <-'а9 и «
^" V =».1л о м

87—
100

65±2
52±2

41±2

34±2

22 ±2

0

Число оборотов
ротора двигателя

об/мин

15 100 ±150

13 900 ±225

%

\

98,5—100,5
(

1
1

ЕО— 93

Давление
топлива

перед
рабочи-
ми фор-
сунками

(не
более)
кГ1см?

85

63
52

43

38

28

11—18

* Данные взяты из инструкции по эксплуатации двигателя
АИ-24 второй серии.

Габариты двигателя:
длина . . . . . . . . . . . . . . . . 2436±5 мм
ширина . . . . . . . . . . . . . . . 650±5 мм
высота . . . . . . . . . . . . . . . 1075±5 мм

Сухой вес (масса) двигателя . . . . . . . 600 кг±2%

2. ВОЗДУШНЫЙ ВИНТ
И СИСТЕМА УПРАВЛЕНИЯ ВИНТОМ

Двигатели АИ-24 эксплуатируются с автоматиче-
скими флюгерными четырехлопастными винтами
АВ-72 (фиг 8).

Основные данные винта АВ-72

Тип винта . . . . . . . . . . . . . тянущий, изменяемого
в полете шага, флю-
герный, обратной схе-
мы

Направление вращения . . . . . . . левое
Принцип действия . . . . . . . . . гидромеханический
Схема работы . . . . . . . . . . . двойного действия
Диаметр винта . . . . . . . . . . . 3,9 -и
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Число оборотов винта на режимных
оборотах ротора . . . . . . . . . 1245 об/мин

Значения фиксированных углов уста-
новки лопасти:

угол минимального сопротивле-
ния вращению при запуске дви-
гателя . . . . . . . . . . . . . ф0=8°
угол промежуточного упора . . . фп.у=19в

угол флюгерного положения . . . <рф=92°30'
Вес винта . . . . . , . . , , . . 242 кг

Фиг. 8. Воздушный винт АВ-72

Основные данные регулятора оборотов Р-68ДТ-24
Привод регулятора . . . . . . . . . от двигателя
Направление вращения . . . . . . . левое
Передаточное отношение от двига-

теля к регулятору . . . . . . . . 0,4042
Принцип действия . . . . . . . . . центробежно-

гидравлический
Рабочая жидкость и смазка . . . . . масло из магистрали

двигателя
Настройка регулятора оборотов . . . 15 100 об/мин"±.0,75й/о
Вес регулятора . . . . . . . . . . не более 12 кг

РАБОТА ВОЗДУШНОГО ШЩТА АВ-72
С РЕГУЛЯТОРОМ ОБОРОТОВ Р-08ДТ-24
11 АППАРАТУРОЙ УПРАВЛЕНИЯ

Винт, работая совместно с регулятором оборотов,
автоматически поддерживает заданное число оборо-
тов двигателя постоянным за счет изменения шага
винта.
12

Каждому данному значению мощности двигателя
на валу винта, скорости полета, высоты я темпера-
туры наружного воздуха соответствует втголне опре-
деленное положение лопастей винта, при котором
мощность, потребляемая винтом, равна мощности,
развиваемой двигателем. В это положение лопасти
устанавливаются регулятором оборотов.

Если равенство мощности, потребной для враще-
ния винта, и мощности, развиваемой двигателем, на-
рушается из:за изменения мощности двигателя или
из-за изменения скорости или высоты полета, обо-
роты двигателя отклоняются от заданных в сторону
их увеличения или уменьшения. При увеличении или
уменьшении оборотов регулятор подает команду
соответственно на увеличение или уменьшение шага
винта, восстанавливая равенство между мощностью,
необходимой для вращения винта, и мощностью,
развиваемой двигателем.

Гидравлический механизм изменения шага вин-
та работает по схеме обратного действия:

— в сторону увеличения шага лопасти переводят-
ся давлением масла, подаваемого из регулятора
оборотов в полости А к К «(фиг. 9) цилиндра винта;

— в сторону уменьшения шага лопасти перево-
дятся моментами от поперечных составляющих
центробежных сил лопастей, а также давлением
масла, поступающего в лолость Б цилиндра винта
из масломагистрали двигателя.

Масло из регулятора оборотов подводится к
винту по трем каналам. Канал подвода масла из
регулятора в полости А я К винта называется ка-
налом большого шага (БШ). При увеличении ша-
га винта канал БШ через золотник центробежного
механизма регулятора соединяется с маслонасосом
регулятора, а при уменьшении шага винта по это-
му каналу масло сливается из полостей А и /С в
картер двигателя.

Канал подвода масла в полость Б винта из маги-
страли двигателя называется каналом малого
шага (МШ).

Канал подвода масла к фиксатору шага называ-
ется каналом фиксатора шага (ФШ). В этот канал
масло подается из насоса регулятора после про-
хождения редукционного клапана 42.

Для предотвращения загустевания масла, нахо-
дящегося в цилиндре винта, предусмотрен жиклер
22, обеспечивающий постоянную циркуляцию мас-
ла из полости малого шага в сливную полость.

Лопасти винта имеют жесткий у_лор минималь-
ного угла установки (фо=8°)и жесткий упор флю-
герного положения (фф = 92°30').. Упор минималь-
ного угла установки лопастей винта выбран из ус-
ловий минимального сопротивления винта при за-
пуске двигателя и эффективного торможения само-
лета винтами при пробеге. Упор флюгерного поло-
жения выбран из условия минимального сопротив-
ления зафлюгированного винта в полете.

Винт АВ-72 имеет ряд защитных устройств, наз-
начение которых — предотвратить возникновение
аварийных ситуаций при различных отказах винта,
двигателя и системы управления винтом.

К защитным устройствам винта относятся: проме-
жуточный упор, гидравлический фиксатор шага
(ГФШ), механический фиксатор шага (МФШ), цен-



Фиг, 9. Схема управления воздушным винтом

К 15

1 — ыаслопровод; 2, 3, 4, 5, 6, 9, 11, 15, 23, 24, 25, 29, 33, 40. 43. 48, 49, 51, 52, 55, 57, 58, 61. 63 64 65
66. о7, 68. 70, 71. 81, 86. 87, 88, 90, 91, 93, «« — каналы; 7- втулка. 8, 12, 26, 39, 47, 60, 62, 75, 83, 84.
49, 92 — золотники; 10 — поршень; 13 — поворотная втулка; 14 — плунжер; 16 — клапан фиксатора ша-
га; 17, 27, 30, 41. 46, 73, 74, 76 — пружины; 18— муфта механического упора; 19 — шлицевая гиль-
за; 20, 21 — шарикоподшипники; 22 — жиклер слива масла из полости малого шага винта; 28 —
втулка золотника ЦФШ; 31 — траверса, 32— диапазонное кольцо; 34 — шатун; 35— лопасть
вныта, 36 — сигнальная лампа; 37 — редукционный клапан; 38 — шарикоподшипник редуктора; 42 —
редукционный клапан; 44 — грузики; 45 — букса; и — маслофильтр; 54 — флюгерный маслонасос:
К — пакет дросселя; 55 — селекторный клапан; 60— электромагнит вывода из флюгера; 69 — жик-
лер. 72 — поршень; 77 — корпус регулятора оборотов; 78 — сливной кран; 79 — замедлитель; 40 —
редукционный клапан: 82 — кнопочный выключатель регулятора; 85 — трехходовой кран подачи
гндросмесм из самолетной магистрали; 94 — маслоиасос регулятора; 96 — обратный клапан насоса
регулятора; 97— электромагнитный клапан; 98 — поршень проверочного устройства; 99 — сигнальная
лампа; /00 — втулка, 101— дроссель уменьшения скорости поворота лопастей; 102 — лампа сигнали-
зации падения давления масла; 103 — сигнализатор давления СДУ9- 125; 104 — лампа сигнализация
повышения давления масла; 105 — сигнализатор давления СДУ9А-20; 106 — выключатель проверки
автофлюгер» по отрицательной тяге; 107 — канал фиксатора шага; /08 — канал малого шага, 109~
канал большого шага; ПО — блокировка автофлюгера по отрицательной тяге; /// — кнопочный
выключатель автофлюгера по крутящему моменту, //2 — кнопка частичного флгагирования; 113 —
выключатель снятия винта с упора; 114 — выключатель проверки автофлюгера по крутящему мо-
менту, //5 — датчик автофлюгера по крутящему моменту; 116 — упор (Малый газ», 117 — кнопка
флюгирооания; 118 — автомат времени флюгирования; 119 — датчик предельно допустимых оборотов;
/20 — контактор флюгериасоса, 121 — выключатель останова двигателя; /22 — электромагнит остано-

ва двигателя на АДТ; 123— упор «Взлетэ
Зак. 1514.
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тробежный фиксатор шага (ЦФШ), дроссель в ка-
нале большого шага.

Промежуточный упор (фп. у=19°) введен для
уменьшения отрицательной тягл винта при отказе
двигателя и для предотвращения появления отрица-
тельной тяги на посадке при работе двигателей на
малом газе.

Гидравлический фиксатор шага автоматически
фиксирует лопасти винта при нарушении подачи
масла в винт, тем самым предотвращая облегчение
и раскрутку винта.

Механический фиксатор шага дублирует гидрав-
лический фиксатор шага в диапазоне рабочих углов
установки лопастей винта от 8 до 50°, выполняя те
же функции, что и гидравлический фиксатор шага.

Центробежный фиксатор шага три увеличении
оборотов винта до 1265+10 об/мин автоматически
фиксирует лопасти винта, предохраняя тем самым
винт от раскрутки

Дроссель в канале большого шага замедляет по-
ворот лопастей в сторону облегчения винта, что
предотвращает резкое нарастание отрицательной
тяги при отказе двигателя.

Работа впнта с регулятором оборотов
на установившихся режимах

На установившемся режиме лопасти винта уста-
новлены регулятором оборотов в такое положение,
что мощность, потребляемая винтом, равна мощно-
сти, развиваемой двигателем. При этом центробеж-
ные силы грузиков 44 регулятора уравновешиваются
пружиной 46, а золотник 47 и букса 45 находятся Е
таком положении, при котором букса своим сред-
ним буртиком перекрывает канал 93, соединяющий-
ся через проточку золотника 92 с каналом большого
шага. Так как выход масла из полостей А и К ци-
линдра винта закрыт, шаг винта не изменяется. В
действительности из канала большого шага винта
происходит утечка масла через подвижные соеди-
нения вала двигателя, поэтому средний буртик
буксы полностью не перекрывает канал большого
шага, а оставляет небольшую щель, через которую
непрерывно подается масло для компенсации уте-
чек. При этом в полостях А ,и К поддерживается
давление масла, необходимое для удержания ло-
пастей винта в соответствующем положении.

Масло из насоса регулятора через обратный кла-
пан 96, по каналу 52, через маслофильтр 53, по ка-
налам 65, 88 и проточке золотника 83 проходит в
канал фиксатора шага. Из канала фиксатора шага
масло проходит под плунжер 14 клапана 16 фикса-
тора шага, давлением масла плунжер переместится
влево (по схеме) и откроет клапан фиксатора шага,
что даст возможность маслу беспрепятственно вхо-
дить в полость А цилиндра винта или выходить из
нее при изменении шага, т. е. при отклонении обо-
ротов от равновесных.

Работа винта с регулятором оборотов
при увеличении оборотов двигателя

Увеличение оборотов двигателя может произойти
вследствие увеличения мощности двигателя или
уменьшения мощности, потребляемой винтом, при

увеличении скорости или высоты полета. Восстанов-
ление оборотов будет происходить за счет увеличе-
ния шага лопастей винта следующим образом. При
увеличении оборотов двигателя увеличатся обороты
грузиков 44 регулятора, что вызовет увеличение их
центробежных сил. Поэтому грузики преодолеют
усилие пружины 46 и переместят вверх золотник 47
на некоторую величину. Перемещение золотника 47
вызовет перемещение буксы 45, в результате чего
канал 93 соединится с каналом 43. В канал 43 под-
водится масло из насоса регулятора через обратный
клапан 96, по каналу 52, через маслофильтр 53 и по
каналу 65. Таким образом, масло из насоса регуля-
тора через канал 43, проточку буксы 45, канал 93,
проточку золотника 92 поступит в канал боль-
шого шага винта и по каналу 95 — к ре-
дукционному клапану 42 для подпора клапана со
стороны его пружин. Давление масла в канале
большого шага зависит от сил, действующих на ме-
ханизм винта со стороны лопастей; в соответствии с
этим давлением изменяется и подпор масла под ре-
дукционным клапаном. При больших нагрузках на
механизм винта увеличивается подпор редукцион-
ного клапана, перепуск масла через клапан умень
шается, что приводит к увеличению скорости пово-
рота лопастей винта.

Из канала большого шага масло поступает в по-
лости А и К цилиндра винта. Полость Б при этом
сообщена с каналом малого шага, соединенным с
масляной магистралью двигателя.

Так как давление масла в полостях А и К больше,
чем в полости Б, и площадь поршня полостей боль-
шого шага больше площади поршня малого шага,
поршень 10 будет перемещаться вправо. Движение
поршня 10 через траверсу 31 и шатуны 34 передает-
ся лопастям, вызывая их поворот в сторону большо-
го шага. При этом масло из полости 5 вытесняется
по каналу малого шага через проточку золотника 89
и канал 90 на вход в регулятор. Лопасти будут по-
ворачиваться в сторону большого шага до тех пор,
пока обороты двигателя не уменьшатся до задан-
ных, при этом центробежные силы грузиков 44
уменьшатся и под действием пружины 46 золотник
47 с буксой 45 переместятся в исходное равновесное
положение, при котором средний буртик буксы пе-
рекроет канал большого шага винта

Работа вннта с регулятором оборотов
при уменьшении оборотов

Уменьшение оборотов двигателя может произой-
ти вследствие уменьшения мощности двигателя или
увеличения мощности, потребляемой винтом при
уменьшении скорости или высоты полета.

Восстановление оборотов будет происходить за
счет уменьшения шага лопастей винта следующим
образом. При уменьшении оборотов двигателя
уменьшатся обороты грузиков 44 и их центробежная
сила. Под действием усилия пружины 46 золотник
и букса переместятся вниз, букса соединит канал
большого шага с магистралью слива в картер дви-
гателя. Давление в полостях А и К цилиндра винта
уменьшится, и лопасти под давлением масла в по-
лости Б цилиндра винта, равным давлению в мас-
ляной магистрали двигателя, и под действием попе-
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речных составляющих собственных центробежных
сил будут поворачиваться в сторону уменьшения
шага. При движении поршня 10 влево масло из по-
лостей А и К будет вытесняться поршнем по каналу
большого шага через проточку золотника 92, канал
93, проточку между верхним и средним буртиками
буксы и канал 48 в картер двигателя. Лопасти бу-
дут поворачиваться в сторону малого шага до тех
пор, пока обороты двигателя «е увеличатся до задан-
ных, при этом центробежная сила грузиков 44 уве-
личится, и золотаик 47 с буксой 45 переместятся в
исходное равновесное положение, при котором сред-
ний буртик буксы перекроет канал большого шага
винта. Слив масла из полостей А и К прекратится,
и винт будет продолжать работать на заданных рав-
новесных оборотах.

И при облегчении, и при затяжелении винта мо-
жет произойти переход лопастей через равновесное
положение; в этом случае равновесные обороты ус-
тановятся через одно или два колебания.

Установка лопастей на промежуточный упор
При отказе двигателя и при посадке самолета ло-

пасти винта могут облегчиться до угла промежуточ-
ного упора фп. у='19°. В этом положении лопастей
канал 2 регулирующей втулки 7 совместится с ка-
налом 5 маслопровода /. При совмещении каналов
2 и 5 полость Д под плунжером 14 фиксатора шага
отсоединится от канала фиксатора шага и соеди-
нится через канал 24, лроточжу золотника 8, каналы
о, 2 и 3 с полостью В цилиндра винта, имеющей по-
стоянный слив в картер редуктора двигателя. Дав-
ление под плунжером 14 упадет, и плунжер вместе
с золотником 12 под действием пружин переместит-
ся вправо до упора. Клапан 16 фиксатора шага, не
испытывая давления со стороны плунжера, под дей-
ствием пружины переместится до упора вправо и
закроет выход масла из полости А цилиндра винта,
т. е. зафиксирует лопасти винта на угле 19°. Одно-
временно при перемещении плунжера 14 и золотни-
ка 12 вправо полость Г под втулкой 18 через каналы
11, 6, 25, проточку золотника 12 и канал 23 соеди-
нится также с полостью В цилиндра, в результате
чего сработает механический фиксатор шага.

Дублирование фиксирования винта механическим
фиксатором шага введено для обеспечения надеж-
ной фиксации винта в случае неисправностей гидра-
влического фиксатора шага.

Винт фиксируется на угле промежуточного упора
только при уменьшении шага винта. При увеличе-
нии шага клапан 16 открыт под давлением масла,
поступающего из канала большого шага в полость
А цилиндра винта.

Работа механического фиксатора шага
Механический фиксатор шага повышает надеж-

ность работы винта, обеспечивая его фиксацию при
различных неисправностях винта и регулятора.
МФШ фиксирует винт в диапазоне углов установки
лопастей от 8 до 50° одновременно с ГФШ: при сра-
батывании центробежного фиксатора шага, п.ри по-
становке винта на промежуточный упор, при паде-
нии давления масла в канале фиксатора шага.
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Кроме этого, МФШ срабатывает, фиксируя винт,
в случаях, когда ГФШ не обеспечивает фиксацию
винта: при заедании или негерметичности клапана
фиксатора шага и падении давления масла в кана-
ле фиксатора шага, при быстрой разгерметизации
полости большого шага, сопровождающейся падени-
ем давления масла в каналах винта.

Фиксирование винта механическим фиксатором
шага происходит следующим образом. Когда канал
фиксатора шага находится под давлением, он сооб-
щен с полостью Г под муфтой 18 механического
упора, поэтому муфта находится в крайнем левом
положении и выведена из шлицевого торцового за-
цепления с поворотной втулкой 13. Шлвцевая гильза
19 соединяется с муфтой 18 прямыми шлицами, а
с поворотной втулкой 13 — винтовыми шлицами.
При работе винта в диапазоне рабочих углов гиль-
за 19 под давлением находящегося в полости А мас-
ла на ее торец Ж находится в крайнем левом поло-
жении, упираясь противоположным торцом в дно
цилиндра винта. При перемещении поршня 10 влево
или вправо (Происходит перемещение втулки 13, ко-
торая установлена на поршне на двух шариковых
подшипниках 20 и 21. Так как втулка 13 соединена
с гильзой 19 винтовыми шлицами, она при своем
перемещении получает вращательное движение.
При падении давления масла в канале фиксатора
шага полость Г соединится со сливом, давление мас-
ла в ней упадет, муфта 18 под действием пружин 17
'переместится вправо и войдет при этом своими тор-
цовыми шлицами в зацепление с торцовыми шлица-
ми втулки 13; вращение втулки 13 прекратится, сле-
довательно, прекратится перемещение поршня 10.
Таким образом, винт будет зафиксирован на том
угле, на котором произошло падение давления мас-
ла в канале фиксатора шага.

Снятие лопастей с промежуточного упора
Лопасти снимаются с промежуточного упора

включением выключателя снятия с упора, в резуль-
тате чего электромагнитный золотник 50 переместит-
ся вниз и соединит канал 51 с каналам 49, нахо-
дящимся под давлением масла от насоса регулято-
ра. Масло из канала 51 пройдет к торцам золотни-
ков 83 и 89 и переместит их вниз. При опущенном
золотнике 83 канал фиксатора шага соединится со
сливом в картер двигателя, вследствие чего в по-
лости пружины 30 золотника 8 давление упадет, и
на золотник справа будет действовать только сила
пружины 30. При опущенном золотнике 89 масло
из насоса регулятора ло каналу 65 и проточке золот-
ника 89 поступит в канал малого шага, затем по
каналам 33 и 9 — в полость Б цилиндра винта и,
одновременно, в полость Е к торцу золотника 8.

Так как с противоположного торца на золотник 8
действует только сила пружины 30, золотник под
давлением масла переместится вправо и пропустит
масло из полости Е по каналу 24 в полость Д под
плунжером 14. Под давлением масла плунжер 14
вместе с клапаном 16 и золотником 12 переместится
влево, в результате чего полость А соединится с
каналом большого шага. Одновременно при пере-
мещении золотника 12 полость Г под муфтой 18 от-
соединится от слива и соединится через каналы 11,



6 и 25 с полостью Д, в которой создается высокое
давление насосом регулятора.

Под действием масла муфта 18 переместится вле-
во и выйдет из зацепления с торцовыми шлицами
втулки 13. Поэтому винт будет снят с гидравличе-
ского и механического промежуточных упоров и
перейдет под контроль пегугтчтопя Работа винта
совместно с регулятором при включенном электро-
магните снятия винта с упора происходит обычным
порядком, но полость малого шага Б сообщена не
с масломагистралью двигателя, а с насосом регу-
лятора.

Работа центробеяшого фиксатора шага
Центробежный фиксатор шага в случае повыше-

ния оборотов винта выше /1265+10 об/мин автома-
тически фиксирует его шаг. При достижении винтом
1265 об/мин золотник 26 под действием центробеж-
ной силы переместится вверх; при этом он соединит
полость Д под плунжером 14 через канал 24, про-
точку золотника 8, каналы 5 и 29 и проточку золот-
ника 26 с полостью В цилиндра винта, сообщенной
с картером двигателя. Давление под плунжером 14
упадет, и клапан фиксатора шага 16 закроет выход
масла из полости А; облегчение винта и, следова-
тельно, рост оборотов прекратятся,

При срабатывании ЦФШ вместе с плунжером 14
переместится вправо золотник 12, который соединит
полость Г под муфтой 18 с полостью В, что приве-
дет к срабатыванию механического упора. Таким
образом, при срабатывании ЦФШ винт фиксирует-
ся как гидравлическим, так и механическим фикса-
торами шага.

Расфиксация винта происходит при уменьшении
оборотов винта до 1255 об/мин, при этом центробеж-
ная сила золотника 26 уменьшается и золотник под
действием пружины 27 возвратится в исходное по-
ложение, при котором винт переходит под контроль
регулятора оборотов.

СИСТЕМА ФЛЮГИРОВАШЮ ВОЗДУШНОГО ВИНТА

При отказе двигателя в полете лопасти воздуш-
ного винта должны быть установлены во флюгерное
положение.

Системы флюгирования обеспечивают: автомати-
ческое флюгирование винта по команде от датчика
автоматического флюгирования (ДАФ) на режимах
от 0,7 номинального до взлетного -при падении мощ-
ности двигателя ниже 0,1 номинальной; принуди-
тельный ввод лопастей винта во флюгерное положе-
ние с помощью флюгерного маслонасоса; принуди-
тельный аварийный ввод винта во флюгерное поло-
жение с помощью маслонасоса регулятора оборо-
тов; вывод винта из флюгерного положения; провер-
ку системы автоматического флюгирования; частич-
ное флюгирование на работающем или остановлен-
ном двигателе.

Автоматический ввод винта во флюгер произой-
дет, если на режиме работы двигателя не ниже 0,7
номинального произойдет падение давления масла
в ИКМ ниже 10±0,5 кГ/см2.

При выходе двигателя на режим 0,7 номинально-
го и выше происходит замыкание контактов 3—4
(см. фиг. 9) кнопочного выключателя /// автомата

дозировки топлива цепи блокировки автоматическо-
го флюгирования. Подвод электропитания к ДАФ и
замыкание верхних контактов 3—4 кнопочного вы-
ключателя датчика, происходящее при давлении ма-
сла в И1\М 25±1 кГ/см2, обеспечивают включение
реле I готовности флюгирования. При падении дав
аения масла в ИКМ ниже 10±0,5 кГ/см2 произойдет
замыкание нижних контактов 1—2 датчика, в ре
зультате чего поступит команда на автоматическое
флюгирование винта. Срабатывание реле II в ре-
зультате замыкания нижних контактов 1—2 ДАФ
приведет к включению автомата времени 118, кон-
тактора 120, включающего цепь питания электро-
двигателя флюгерного маслонасоса 54, лампы 99
сигнализации работы насоса и реле IV ввода во
флюгер. При замыкании контактов 1—2 ДАФ 115
питание также поступит к реле I а, которое включит
лампу 36 сигнализации отказа двигателя. Реле IV
выключит реле I и включит реле V останова двига-
теля, которое подведет питание к электромагниту
122 останова двигателя в автомате дозировки топ-
лива АДТ-24М.

Включившийся флюгерный маслонасос будет по-
давать масло по каналу 58 к селекторному клапану
59 регулятора оборотов. Под давлением масла се-
лекторный клапан переместится вниз, масло по ка-
налу 57 через маслофильтр 53, канал 63, проточку
селекторного клапана, канал 64, проточку электро-
магнитного золотника 62 и канал 65 поступит к тор-
цу золотника 92 ввода во флюгер. Золотник 92 пе-
реместится вниз и пропустит масло из маслофильт-
ра по каналам 65, 91 и каналу большого'шага в по-
лости А и /С цилиндра винта. Давлением масла пор-
шень винта будет перемещаться на увеличение ша-
га до упора поршня в диапазонное кольцо 32, что
соответствует флюгерному положению лопастей
винта. При вводе винта во флюгер в винт поступает
масло как из флюгерного маслонасоса 54, так и из
насоса регулятора 94. Слив масла из полости Б при
этом происходит по каналу малого шага через про-
точку золотника 89 и каналы 90 и 86 в масломагист-
раль двигателя.

Флюгерный насос остается включенным в течение
двенадцати секунд. Через двенадцать секунд авто-
мат времени флюгирования разорвет минусовую
цепь реле II, в результате чего реле выключится.
При этом выключится контактор флюгерного мас-
лонасоса, который разомкнет цепи питания электро-
двигателя флюгерного маслонасоса, лампы 99 сиг-
нализации его работы, реле IV и I а. Лампа 36 сиг-
нализации отказа двигателя погаснет. Реле V и
электромагнит останова двигателя остаются вклю-
ченными.

Принудительный ввод винта во флюгер осуществ-
ляется кратковременным нажатием на кнопку флю-
гирования 117 (КФЛ-37). Кнопка удерживается в
этом положении благодаря включению удерживаю-
щего электромагнита кнопки. При этом включаются
автомат времени флюгирования 118, флюгерный
маслонасос 54 и лампа 99 сигнализации работы на-
соса, реле IV, V и электромагнит останова двигате-
ля 122. Подвод масла в полости А и К, большого
шага и слив масла из полости Б малого шага, а
также работа механизма винта в этом случае ана-
логичны описанному выше. Через двенадцать се-
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кунд автомат времени флюгирования разорвет ми-
нусовую цепь удерживающего электромагнита кноп-
ки флюгирования КФЛ-37 и кнопка займет нейт-
ральное положение, в результате чего выключатся
питание электродвигателя флюгерного /маслонасоса,
лампа 99 и реле IV.

Принудительный аварийный ввод винта во флю-
гер осуществляется путем открытия крана 85 гид-
роостанова. При этом гидросмесь под давлением
60 кГ/см2 по каналу 87 подводится в полость над
золотником 92 ввода во флюгер и к золотнику 84
аварийного останова двигателя. Под давлением ги-
дросмеси золотник 92 переместится вниз и своей
проточкой сообщит канал 91, .находящийся под да-,
влением масла от насоса регулятора, с каналом 109
большого шага.

Под давлением масла золотник 89 переместится
вниз и своей проточкой соединит канал 91, сообщен-
ный с маслофильтром, с каналом 108 малого шага.
Под давлением масла, поступающего в полость Б
малого шага, лопасти винта будут выходить из
флюгерного положения. Масло из полостей А и /С
большого шага будет уходить через канал большого
шага по проточке золотника 92, каналу 93, проточке
буксы 45 центробежного механизма регулятора и
каналу 48 на слив в лобовой картер. При
прекращении вытягивания кнопки флюгирования
она возвратится в среднее положение, в результате
чего выключатся контактор и электродвигатель
флюгерного маслонасоса, лампа 99, реле III и элек-
тромагнит 60 вывода из флюгера.-

Проверка системы автоматического флюгирова-

С И Г Н А Л ПОЖАРА
ПРИ СГСНСТВИИ СИГНАЛА ПРИЛОЖАТ е

НАЖМИ СЮГВНСТВУЮЩУ» ЛАМПУ КНОВКУ

ПРОВЕРКА АВ10ФЛЮГЕРА
ПО ИКМ ПО ОТРИЦ.ТЯГЕ С
ЛЕВ.ДВ ЛРДВ ЛЕ8ДВЛРДВ

В Ы К Л Ю Ч Е Н О

Фиг. 10. Щиток флюгирования и пожаротушения

От маслонасоса регулятора масло будет посту-
пать в полости А и К большого шага винта, а из
полости Б малого шага — вытесняться в маеломаги-
страль двигателя. Перемещение золотника 84 под
давлением гидросмеси вызовет прекращение подачи
топлива в двигатель. Так как при падении оборотов
двигателя производительность'маслонасоса регуля-
тора уменьшается, винт зафлюгируется не полнос-
тью, но его сопротивление при этом будет незначи-
тельным.

Вывод лопастей винта из флюгерного положения
осуществляется путем вытягивания кнопки флюги-
рования 117 и удержания ее в этом положении. При
расфлюгировании винта на земле до минимального
угла фо необходимо снять винт с упора, при рас-
флюгировании винта для запуска в полете выклю-
чатель 113 снятия с упора должен быть в положении
«На упоре». При вытягивании кнопки КФЛ-37
включатся контактор 120 и электродвигатель флю-
герного маслонасоса 54, лампа 99, реле III и элект-
ромагнит 60 вывода из флюгера и отключится реле
V останова двигателя. Масло из флюгерного масло-
насоса 54 будет поступать через селекторный клапан
59 к маслофильтру регулятора оборотов. Золотник
62 при включении электромагнита 60 переместится
вниз и сообщит через свою проточку полость за мас-
лофильтром с каналом 66, благодаря чему масло
поступит в полость под золотником 89 вывода из
флюгера.
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ния осуществляется включением кнопки 112 провер-
ки автофлюгера на режиме работы двигателя не
ниже 0,7 номинального с последующей уборкой се*-
ктора газа в положение земного малого газа при
снятом с упора винте. При установке режима не
ниже 0,7 номинального происходит замыкание кон-
тактов 3—4 цепи блокировки автоматического флю-
гирования в АДТ, замыкание верхних контактов 3—
4 ДАФ 115 и включение реле I. Включение выклю-
чателя проверки автофлюгера обеспечивает подвод
питания на самоблокировку реле I независимо от
положения сектора газа и включение реле VI про-
верки автофлюгера, которое разрывает цепь пита-
ния электромагнита останова двигателя в АДТ и
включает электромагнит 60 (вывода из флюгера.

Перевод сектора газа в положение земного мало-
го газа вызывает уменьшение давления масла в
ИКМ ниже 10±0,5 кГ/см2, нижние контакты 1—2
ДАФ замыкаются, и питание подается на реле II
ввода во флюгер. Включившееся реле II включит
автомат времени флюгирования, контактор и элек-
тродвигатель флюгерного маслонасоса, лампу 99,
реле IV, V, I а и лампу 36. Масло из флюгерного ма-
слонасоса поступит в маслофильтр регулятора, а из
него по каналу 49, проточке включенного золотника
50 электромагнита снятия с упора и каналу 51—
в полости над золотниками 83 и 89.

Золотники 83 и 89 под давлением масла перемес-
тятся в нижнее положение. Включенный электрома-



П О Л Е Т

Фиг. 11. Установка флюгернасоса и схема его работы
а — флюгернасос подает масло из бака к регулятору оборотов, клапан обогрева закрыт; б—флюгерна-
сос не работает, масло из регулятора оборотов через открытый клапан обогрева проходит в маслобак,
1— поперечная балка нижней крышки капота; 2 — маслобак; 3 — флюгернасос; 4 — полость нагнета-
ния; 5 — клапан обогрева, 6 — электродвигатель; 7 — фильтр; 8 — полость всасывания, 9 — редукцион-

ный клапан
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гннт 60 опустит вниз золотник 62, благодаря чему
канал 64, соединенный с полостью за маслофильт-
ром, будет разобщен с полостью над золотником 92
ввода во флюгер.

Через проточку опущенного вниз золотника 89
масло из маслофильтра будет поступать в канал
малого шага и перемещать поршень винта до упора.
Канал фиксатора шага через опущенный вниз зо-
лотник 83 сообщится со сливом, обеспечивая этим
снятие винта с промежуточного упора.

Через двенадцать секунд автомат времени флю-
гирования выключит реле II. При этом выключатся
контактор и электродвигатель флюгерного маслона-
соса, лампа 99, реле IV, V, I а и лампа 36. После
проверки автофлюгера выключают выключатель
проверки автофлюгера, при этом отключается ре-
ле VI.

Проверка работы флюгерной системы частичным
флюгированием на работающем или остановленном
двигателе осуществляется нажатием на кнопку 112
частичного флюгирования при установке выключа-
теля 113 снятия с упора в положение «На упоре».
При этом включаются контактор 120, электродвига-
тель флюгерного маслонасоса и лампа 99. Масло от
флюгерного маслонасоса поступит в полости А и К
большого шага, как и при нажатии на кнопку флю-
гирования КФЛ-37, поршень 10 винта будет пере-
мещаться на затяжеление винта.

Затяжеление винта приведет к понижению оборо-
тов двигателя. При падении оборотов на 200—
300 об/мин кнопку частичного флюгирования необ-
ходимо отпустить. При этом выключатся контактор
и электродвигатель флюгерного маслонасоса и лам-
па 99. Золотник 92 под действием пружины возвра-
тится в исходное положение, перемещение поршня
10 в сторону затяжеления прекратится, и обороты
двигателя будут восстановлены центробежным ме-
ханизмом регулятора оборотов.

Управление системой флюгирования воздушных
винтов и контроль за ее работой осуществляются
со щитка флюгирования (фиг. 10), расположенного
на верхнем щитке в кабине летчиков.

Флюгерный насос
Флюгерный шестеренчатый маслонасос НФ2ТА-

4-2 высокого давления собран в одном агрегате с
электродвигателем ЭМ-45 постоянного тока.

Основные данные

Направление вращения . . . . . . . правое

Рабочая жидкость . . . . . . . . . масло из маслосисте-
мы двигателя

Диапазон рабочих высот . . . . . 0—11000 м

Максимальное давление, создаваемое
насосом . . . . . . . . . . . . 65+1° кГ/см2

Производительность:

на земле . . . . . . . . . . . . не менее 36 л/мин

на высоте 11 000 м . . . . . . . не менее 20 л/мин

Режим работы . . . . . . . . . . . повторно-
кратковременный

Пропускная способность клапана обо-
грева при давлении 5 кГ/см? и тем-
пературе масла 40±10°С. . . . . не менее 2 л/мин

Минимально допустимый уровень пе
рекачиваемого масла над осью на-
соса . . . . . . . . . . . . . . 0,2 м

Насос состоит из корпуса, двух шестерен и ре-
дукционного клапана обогрева.

Шестерни насоса (фиг. 11) при вращении захва-
тывают масло и перегоняют его .из полости всасы-
вания 8 в полость нагнетания 4. Под давлением
масла в нагнетающей магистрали клапан обогрева
5 отжимается и перекрывает перепускное отвер-
стие в корпусе насоса, соединяющее обе полости.
С увеличением сопротивления на выходе из насоса
(в случае заедания селекторного или редукционно-
го клапана регулятора оборотов) давление в поло-
сти нагнетания повысится до 65+10 кГ/см2. На это
давление отрегулирован редукционный клапан 9 на-
соса.

Клапан обогрева 5 при неработающем флюгерна-
сосе пропускает в маслобак масло, поступающее из
регулятора оборотов через циркуляционное отвер-
стие селекторного клапана. Этим предотвращается
загустение масла в трубопроводах, соединяющих
флюгернасос с маслобаком и регулятором обо-
ротов.

Флюгерные насосы установлены на нижних
крышках капотов двигателей.



Г л ава II

ГОНДОЛЫ И КРЕПЛЕНПЕ ДВИГАТЕЛЕЙ

3. ГОНДОЛЫ ДВИГАТЕЛЕЙ

Гондола двш ателя (фиг. 12) состоит из следую-
щих основных частей: обтекателя винта, обтекате-
ля редуктора, капота, средней и хвостовой частей

АМцА-М толщиной 1,8 мм, обод — литой из
МЛ5-Т4, диафрагма и профили — из Д16-Т. На ди-
афрагме установлена передняя опора 1 втулки
винта, к которой приклепан штепсельный разъем
системы обогрева обтекателя Внутри передней ча-

Фиг 12. Гондола левого двигателя
—обтекатель винта; 2 — обтекатель редуктора, 3 — капот,

-/ — средняя часть гондолы, 5 — хвостовая часть гондолы

На фиг. 13 показана гондола левого двигателя в
разобранном виде.

ОГ.ТКК У/ГИЛЬ 1Ш1ПЧ

Обтекатель служит для уменьшения сопротивле-
ния винта, для защиты его втулки от внешних пов-
реждений и для профилирования входного канала
двигателя

Обтекатель винта (фиг. 14) состоит из съемного
обтекателя втулки винта, диска 7, четырех обтека-
телей 3 комлей лопастей и четырех козырьков 5.
Обтекатель вт\лкп винта, представляющий собой
обтекаемое тело вращения, состоит из обечайки 9,
диафрагмы //, обода 2 и профилей, склепанных
между собой Обечайка изготовлена из листов

сти обтекателя установлен элемент электрообогре-
ва, соединенный со штепсельным разъемом. Разъем
выполнен в виде двух штырей, которые при уста-
новке обтекателя на винт входят в отверстия втулки
винта. На ободе обтекателя что окружности располо
жены двенадцать штырей для крепления обтекателя
к диску В обшивке обтекателя имеются вырезы для
лопастей. За лопастями вырезы закрываются ко-
зырьками, каждый из которых крепится к обечайке
двумя замками.

Диск обтекателя винта (фиг. 15) выполнен из
сплава Л1Л5-Т4 и крепится четырьмя приливами 3
к шпилькам 6 корпуса втулки винта, проходящим в
отверстия приливов. Для эластичной установки
диска на втулке винта в отверстия приливов под
шпильки вставлены резиновые амортизационные
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Фиг. 13. Гондола левого двигателя в разобранном виде

нижняя крышка капота.
тальная и вертикальная балки среднего силового шпангоута; 11 —



вг}лки. Фиксация обтекателя втулки винта на диске
осуществляется при помощи специального кольце-
вого замка /. Замок, выполненный из стали ЗОХГСА
в виде кольца с фигурными прорезями, установлен
на задней поверхности диска и прикреплен к нему
болтами. Болты проходят ^ерез фигурные прорези
кольца, что дает возможность проворачивать его
относительно диска.

двух половин с разъемом по лорде лопасти. Вырез
под лопасть в каждой половине обтекателя гермети-
зируется резиновыми профилями. Обтекатель кре-
пится к лопасти стяжным хомутом 4.

В собранном виде обтекатель винта балансиру-
ется на станке. Для исключения дисбаланса на обо-
де устанавливается специальный балансировочный
грузпк-пластпна.

Фиг. 14. Обтекатель винта
/ — передняя опора; 2 — обод; 3 — обтекатель комля лопасти; 4 — хомут; 5 — козырек; 6 — кольцо-замок;

7 —диск; 8 — винт; 9 — обечайка; 10 — отверстие для ключа; //—диафрагма

Для установки съемного обтекателя на винт не-
обходимо, предварительно совместив отверстия
кольцевого замка и диска, вставить в них штыри
съемного обтекателя, а затем повернуть замок. При
этом края прорезей замка войдут под головки шты-
рей и закрепят обтекатель на диске. Закрытое поло-
жение кольцевого замка фиксируется пружинным
контровочным замком, установленным на диске. По-
ворот кольцевого замка осуществляется специаль-
ным ключом, который подводится через отверстие
10 в обечайке (см. фиг. 14); при этом контровочньш
замок отжимается. Для обозначения нужного на-
правления движения ключа при повороте замка на
обечайке возле отверстия под ключ нанесены стрел-
ки с надписями «Открыто» и «Закрыто».

Обтекатель 3 обеспечивает плавное обтекание
воздухом комлевой части лопасти винта. Обтека-
тель изготовлен из материала АМц-М. Он состоит из

ОБТЕКАТЕЛЬ РЕДУКТОРА ДВИГАТЕЛЯ

Обтекатель редуктора (фиг. 16), являясь продол-
жением теоретического обвода обтекателя винта,
устанавливается на редукторе двигателя и образу-
ет внутренний обвод канала подвода воздуха к ком-
прессору двигателя.

Обтекатель редуктора — клепаной конструкции.
Он состоит из обшивки 5, подкрепленной одной по-
перечной и тремя -продольными диафрагмами / и 2,
а также двумя окантовочными профилями 3 и 6
кольцеобразной формы. Материал деталей — Д16-Т
толщиной 0,8—1,0 мм. Задний окаятовочный про-
филь изготовлен из МА5-Т4. Поперечная диафраг-
ма / представляет собой стенку с отбортованными
отверстиями для облегчения. К диафрагме прикле-
пана кольцевая окантовка 7 с шестью отверстиями
для прохода шпилек картера редуктора.
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Обтекатель крепится к двигателю спереди на ше-
сти шпильках, а по заднему обрезу центрируется по
кольцевой проточке заднего фланца картера редук-
тора восемью выступами 4 заднего окантовочного
профиля.

Фиг. 15. Диск обтекателя винта
/ — кольцо-замок; 2 — диск; 3 — прилив; 4 — аморти-
зационная втулка; 5 —кронштейн втулки винта, 6 —

шпилька

КЛ110Т

Капот (фиг. 17, 18) двигателя — съемный. Он
включает в себя воздухозаборник /, верхнюю балку
6, две откидывающиеся боковые крышки 2, обеспе-
чивающие удобный 'подход к двигателю и его агре-
гатам, и нижнюю крышку 9.

В о з д у х о з а б о р н и к / внутренней поверх-
ностью вместе с обтекателем редуктора образует
канал подвода воздуха к компрессору двигателя.
В нижней части воздухозаборника имеются два за-
борника воздуха: справа — для воздушно-масляно-
го радиатора, слева — для воздухо-воздушного ра-
диатора системы кондиционирования воздуха в
кабине.

Воздухозаборник—клепаной конструкции. Он со-
стоит из продольного и поперечного наборов сило-
вых элементов и обшивки. В силовой набор входят:
шпангоут, диафрагмы, стыковочные угольники и
подкрепляющие профили. Материал силовых эле-
ментов— дуралюмин Д16А-Т толщиной 0,8 мм. Об-
шивка выполнена из листового дуралюмина толщи-
ной 0,8—1,2 мм. Носовая часть воздухозаборника
имеет кольцевую камеру высотой 5 мм, образован-
ную внешней и внутренней обшивками. Эта камера,
соединенная с аналогичными камерами заборников
воздушно-масляного и воздухо-воздушного радиато-
ров, образует общую камеру обогрева, в которую в
условиях обледенения подается горячий воздух
К двум нижним заборникам приклепаны входные
туннели .радиаторов.
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Воздухозаборник / крепится к фланцу лобового
картера двигателя двенадцатью шпильками, вверну-
тыми во внутренний обод шпангоута. На болтах к
задней стенке шпангоута прикреплены штампован-
ные «3 АК6 кронштейны: верхний — для крепления
балки 6 и два боковых —для крепления нижней
крышки 9 капота. Кроме того, к стенке шпангоута
приклепаны кронштейны из листового материала
для крепления датчиков системы" сигнализации по-
жара, датчиков сигнализации давления и других
агрегатов. Для герметизации стыка между воздухо-
заборником и крышками капота по наружному обо-
ду шпангоута установлен резиновый профиль, окле-
енный' полотном.

В е р х н я я б а л к а (фиг. 19) служит для крепле-
ния боковых крышек капота. Балка—двутаврового
сечения, склепана из двух продольных профилей из
листового дуралюмина Д16-Т толщиной '1,5 мм.
К полкам профилей, сверху и снизу приклепаны лен-
ты из Д16-Т толщиной 2 мм. К переднему концу
балки на болтах прикреплен кронштейн / с аморти-
затором. Кронштейн соединяет балку с воздухоза-
борником. В задней части балки установлен амор-
тизатор 5 для крепления к кронштейну на фланце
компрессора. Амортизатор своим корпусом встав-

Фиг. 16. Обтекатель редуктора
/ — поперечная диафрагма; 2 — продольная диа-
фрагма; 3 — задний окантовочный профиль, 4 —
выступ заднего окантовочного профиля; 5 — об-
шивка; 6 — передний окантовочный профиль; 7 —

кольцевая окантовка

лен в стенку балки и прикреплен к ней болтами
При монтаже капота амортизатор вставляется в
вилку кронштейна 7 (см. фиг. 18) и соединяется с
ней болтом. Кронштейн — штампованный из АК6,
вилка — стальная, ввернута на резьбе в торец крон-
штейна. Такая конструкция позволяет изменять
длину кронштейна и регулировать положение балки



при установке. Кронштейн крепится болтами к
фланцу компрессора.

Для подвески боковых крышек капота на стенке
верхней балки с двух сторон установлены на болтах
три кронштейна 2, 3 и 6 (см. фиг. 19). Крышки под-
вешены к балке шарннрно, па быстросъемных бол-
тах. Стыки между балкой и крышками уплотнены
резиновой трубкой 4, обклеенной полотном. Трубка
крепится болтами к балке.

крышке, другим — устанавливается в гнездо на
шпангоуте воздухозаборника. При закрытом поло-
жении крышек подкосы закрепляются в пружинных
гнездах.

Н и ж н я я к р ы ш к а капота (фиг. 21) — клепа-
ной конструкции. Каркас состоит из поперечного и
продольного наборов. В поперечный набор входят
пять диафрагм, придающих крышке нужную фор-
му, н клепаная балка 7 (фиг. 22). Диафрагмы пред-

фиг. 17. Капот двигателя с открытой левой крышкой

Б о к о в ы е к р ы ш к и капота (см. фиг. 18) состо-
ят из штампованного каркаса и обшивки, соединен-
ных точечной сваркой. Материал каркаса — Д16А-Т
толщиной 1 мм, обшивка выполнена из листов
Д16А-Т толщиной 0,8 мм. Каркас крышки склепан
из двух частей. В верхней части крышки капота на
болтах установлены кронштейны подвески, отштам-
пованные из АК6. Для уменьшения износа в отвер-
стия кронштейнов запрессованы стальные втулки.

Для крепления крышек в закрытом положении
на нижнем обрезе каждой крышки приклепан ры-
чажно-штыревой замок (фиг. .20) . Направляющие
2 штырей 5 установлены на болтах. Штыри замка
при нажатии на рычаг 5 входят в отверстия трех
кронштейнов 7, расположенных на продольных
балках нижней крышки капота.

На каждой боковой крышке установлен воздухо-
заборник с патрубком 5 (см. фиг. 18) для обдува
генераторов на двигателе. Крышки открываются
вверх и удерживаются в таком положении подкоса-
ми 3. Подкос одним концом -закреплен шарннрно на

ставляют собой штампованные стенки толщиной
1,0 мм, три из которых имеют отбортованные отвер-
стия и вырезы. Балка — коробчатого сечения с от-
верстиями для облегчения в стенках. Продольный на-
бор каркаса состоит из двух гнутых швеллерных ба-
лок 4 из листов Д16-Т толщиной 1,5 мм, приклепан-
ных по краям крышки. Обшивка крышки выполнено
из листа Д16-Т толщиной 0,8 мм.

На нижней крышке капота устанавливаются мас-
ляный бак, воздушно-масляный радиатор 7 (фиг.
23) с выходным туннелем и заслонкой 9, воздухо-
воздушный радиатор с выходным туннелем, два
турбохолодильника, флюгерный насос НФ2ТА-4-2
и электромеханизм МВР-2В управления заслонкой
туннеля воздушно-масляного радиатора.

Выходной туннель маслорадиатора склепан с де-
талями крышки. Заслонка установлена на выходе
из туннеля. В стенке туннеля сделан вырез для про-
хода штока электромеханизма к створке. Вырез по
краям имеет направляющие для перемещения гер-
метизирующей н а к т а д к н при движении штока.



Фиг. 18. Капот двигателя
1 — воздухозаборник; 2—боковая крышка; 3 — подкос; 4 — замок капота; 5 — пат-
рубок воздухозаборника обдува генератора; 6 — верхняя балка; 7, 8 — кронштейны
крепления к двигателю верхней балки и нижней крышки капота; 9 — нижняя крыш-
ка капота; 10 — жалюзи для выхода воздуха из турбохолодильников; 11—лючок
для слива масла из маслобака; 12 — заслонка туннеля маслорадиатора; 13 — лючок
для слива масла из маслорадиатора; 14 — жалюзи для выхода воздуха из туннеля

воздухо-воздущного радиатора

Фиг. 19. Верхняя балка
1 — кронштейн крепления балки к воздухозаборнику; 2, 3, 5 —
передний, средний и задний кронштейны подвески боковой
крышки капота; 4 — резиновая уплотнительная трубка; 5 —

амортизатор
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Выходной туннель воздухо-воздушного радиато-
ра крепится к крышке винтами с анкерными гайка-
ми. Дчя выхода воздуха из туннеля в вырез об-
шивки на винтах вставлено нерегулируемое жалюзи
14 (см. фиг. 18). Для выхода воздуха, обдувающего
турбохолодильники, в обшивку вклепаны еще два
жалюзи 10.

На левой стороне нижней крышки капота к попе-
речной балке 7 (см. фиг. 22) и к диафрагме 3 при-
клепаны ложементы 9 для маслобака Спереди на

СРЕДНЯЯ II МЯ)(Л01МН Ч1(ЛН ГОНДОЛЫ

Средняя и хвостовая части гондолы изготовлены
по типу пол}монококовой конструкции. Они со-
стоят из каркаса и обшивки. В каркас входят шест-
надцать шпангоутов, набор стрингеров, две нижние
балки, окантовки, накладки, балочкн, усиливающие
профили и другие детали.

Средняя часть гондолы делится на следующие ос
новные конструктивно-технологические узлы (см

Фиг. 20. Замок капота
/ — боковая крышка капота, 2 — направляющие штырей,
3 — штыри; 4 — кронштейн; 5 — рычаг; 6 — защелка;

7 —кронштейны нижней крышки капота; 8 — тяги

правой стороне крышки, к диафрагмам приклепаны
ложементы 2 для маслорадиатора, а сзади, к диа-
фрагме и балке — площадка для крепления блока
топливных фильтров. Крышка имеет два лючка:
лючок 13 (см. фиг. 18) —для слива масла из ради-
атора и для подогрева двигателя и лючок 11—для
слива масла из маслобака через сливной краник
Лючки закрываются крышками

Нижняя крышка капота устанавливается на са-
молет со смонтированными на ней агрегатами и
штампованным кронштейном 8. Спереди крышка
крепится ДВУМЯ болтами к воздухозаборнику двига-
теля и сзади — двумя болтами к двигателю через
кронштейн 5.

Два кронштейна подвески крышки установлены
ча продольных и два—на поперечной балках Крон
птейны прикреплены к балкам болтами.

4 1514

фиг. 13): силовые шпангоуты— передний 17 (пер-
вый), средний 10 (восьмой) и задний 11 (десятый);
две боковые панели 5; верхняя панель 8, две боль-
шие створки шасси 15; щиток 14 с малой створкой
шасси; защитные экраны.

Хвостовая часть гондолы состоит из переднего от-
сека 12 и обтекателя' 13.

Силовые шпангоуты

П е р е д н и й с и л о в о й ш п а н г о у т 1 7 вклю-
чен в силовую схему крепления рамы двигателя с
фермой и является одновременно силовым элемен-
том гондолы и противопожарной перегородкой.
Шпангоут — клепаной конструкции, состоит из стен-
ки и подкрепляющих профилей. Стенка сварена из
трех титановых листов марки ОТ4 толщиной 0,6 мм.
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По наружному контуру и внутреннему отверстию
стенка шпангоута окантована уголковыми профиля-
ми. Для жесткости шпангоута к стенке приклепаны
четыре горизонтальных и одиннадцать вертикаль-
ных профилей таврового и уголкового сечения.

Для крепления силового шпангоута с рамой к
ферме в двух вертикальных профилях имеются че-

АРТМ-52. На задней стороне стенки шпангоута ус-
танавливаются замок больших створок шасси и аг-
регаты системы регулирования двигателя (УРТ-24А,
УКО-24Б, ДДП1-1000А).

По наружному контуру к заднему профилю обо-
да шпангоута приклепывается обшивка верхней и
боковых панелей шпангоут Н1 переднем профиле

Фиг. 21. Нижняя крышка капота с установленными на ней агрегатами
/ — маслорадиатор; 2 — терморегулятор (изд. 1074); 3 — кронштейн для штыря замка капота; 4 — площадка для уста-
новки топливных фильтров; 5 — электромеханизм МВР-2В управления заслонкой маслорадиатора; 6 — турбохолодильник;
7 — кронштейн крепления нижней крышки капота; 8 — маслобак;9 — патрубок турбохолодильника для подвода горячего воз-

духа от двигателя; 10 — воздухо-воздушный радиатор; Я — передний кронштейн крепления нижней крышки

тыре отверстия диаметром 24 мм. В эти отверстия
устанавливаются силовые болты и шпильки. По оси
симметрии в верхней части шпангоута приклепана
площадка с отверстием диаметром 24 мм для пятого
болта соединения фермы со шпангоутом и рамой.

На стенке шпангоута устанавливаются штепсель-
ные разъемы электромагнстралей, разъемы трубо-
проводов гидравлической, топливном и высотной си-
стем. С левой стороны шпангоута через стенку про-
ходят тросы управления двигателем. Там же уста-
новлена коробка (изд. 1100) управления системой
26

обода в верхней и нижней частях шпангоута уста-
навливаются резиновые трубки, которые герметизи-
руют щели между силовой частью гондолы и капо-
том.

С р е д н и й с и л о в о й ш п а н г о у т служит для
крепления боковых панелей и нижних .продольных
балок к центроплану. Шпангоут (фиг. 24) состоит
из двух вертикальных клепаных балок, входящих
в конструкцию боковых панелей гондолы, горизон-
тальной штампованной балки и двух трубчатых
подкосов.



Фиг. 22. Нижняя крышка капота
/ — кронштейн для крепления нижней крышки к воздухозаборнику двигателя; 2 — ложемен-
ты для маслораднатора; 3 — средняя диафрагма; 4 — продольная балка; 5 — кронштейн под
штырь замка капота; 6 — задняя диафрагма; 7— поперечная балка; 8 — кронштейн для креп-
ления нижней крышки к двигателю; 9 —ложементы для маслобака; 10—выходной туннель
воздухо-воздушпого радиатора; // — выходной туннель маслораднатора; 12 — передняя диа-

фрагма

/О

Фиг. 23. Установка маслорадиатора и механизма управления створкой
/ — герметизирующая накладка; 2—балка; 3 — кронштейн крепления электромеханиз.ма; 4 — элек-
тромеханизм МВР-2В; 5 — лента крепления радиатора; 6 — нижняя крышка капота; 7— маслора-
диатор; 8 — диафрагма; 9 — заслонка туннеля маслорадиатора; 10 — выходной туннель масло-

радиатора



Фиг. 24. Средний силовой шпангоут

10

Фиг. 25. Хвостовая часть левой гондолы
1 — задний силовой шпангоут; 2 — лючок для доступа к горловине водяного бака;
3 — герметизирующие валики; 4 — накладной лист; 5 — обтекатель хвостовой части
гондолы; 6 — закоыцовка гондолы; 7 — тринадцатый шпангоут; 8 — крышка люка;
9 — люк для осмотра агрегатов; 10 — вырезы для прохода деталей механизмов
створок шасси; // — окантованные отверстия для подкосов платформы огне-

тушителей
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Вертикальная балка — двутаврового сечения, со-
стоит из стенки и четырех приклепанных к ней угол-
ковых профилей. В нижней части на болтах уста-
новлено ухо с шаровым подшипником для крепле-
ния нижнего конца подкоса. Вертикальные балки
по контуру приклепываются к боковым панелям
гондолы и крепятся с помощью фитингов и болтов к
нижней панели центроилана и к поясам усиленных
нервюр. К нижним концам вертикальных балок кре-
пятся нижние продольные балки гондолы.

Горизонтальная балка — двутаврового сечения,
отштампована из АКб. Балка имеет два уха с шаро-
выми подшипниками для крепления верхних концов
подкосов и два ряда отверстий в верхней полке для
болтов крепления к нижней панели центроплана по
стрингеру 7.

Подкоси выполнены из труб Д16-Т диаметром
30X2,5 мм со стальными вилками (из ЗОХГСА) на
концах. Соединительные болты — стальные, диамет-
ром '10 мм.

З а д н и й с и л о в о й ш п а н г о у т 1 1 (см. фиг.
13) является силовым элементом гондолы и одно-
временно противопожарной перегородкой .между
средней частью гондолы, где размещена выхлопная
труба двигателя, и хвостовой частью гондолы, где
устанавливаются турбоагрегат (правая гондола;
пли противопожарное оборудование и агрегаты гид-
росистемы (левая гондола).

Стенка шпангоута правой гондолы сварена из
двух титановых листов ОТ4 толщиной 0,6 мм. Стен-
ка шпангоута левой гондолы выполнена из «чиста
Д16А-Т толщиной 0,8 мм. По контуру к стенкам
приклепаны дуралюминовые профили таврового се-
чения, а по обеим сторонам для жесткости — вер-
тикальные и горизонтальные уголковые профили.
В стенке шпангоута сделаны вырезы 10 (фиг. 25),
закрытые приклепанными к их краям кожухами.
Три выреза служат для прохода деталей механиз-
мов створок шасси, выступающих за пределы отсе-
ка. В четвертый вырез, имеющийся только в стен-
ке шпангоута правой гондолы, входит выступающий
из хвостового отсека патрубок обдува турбоагре-
гата.

Кожухи изготовлены из листов АМц-М толщиной
1,0 мм у левой гондолы и из листов 1Х18Н9Т тол-
щиной 0,8—1,0 мм у правой гондолы. Кроме выре-
зов, закрытых кожухами, в стенках шпангоутов
имеются по два окантованных отверстия // для под-
косов подвески платформ, на которых устанавли-
ваются турбоагрегат и огнетушители.

Задний силовой шпангоут приклепан к обшивке
боковых панелей и крепится болтами через наклад-
ки к торцам нижних продольных балок. Одновре-
менно этими же болтами к стенке шпангоута и к
продольным балкам крепятся два узла подвески
платформ. К шпангоуту по контуру приклепана
также хвостовая часть гондолы. Вверху стенка
шпангоута приклепана к обшивке хвостовой части
центроплана.

Панели гондолы
Б о к о в ы е п а н е л и (фиг. 26)—клепано-свар-

ной конструкции, состоят из обшивки, поперечного и
продольного наборов. Обшивка панели, располо-

женной со стороны фюзеляжа, выполнена из трех
листов Д16А-Т толщиной 0,8 мм, склепанных между
собой. Обшивка внешней панели склепана из двух
листов.

Поперечный набор каждой панели состоит из
семи шпангоутов. Кроме того, в поперечный набор
входят три силовых шпангоута. Шпангоуты панелей
г-образного и таврового сечений выполнены из ли-
стового материала и прессованных профилей. Обо-
ды шпангоутов приклепаны к обшивке панелей.
В .местах установки силовых шпангоутов к обшивке
приварены фасонные накладки из листового мате-
риала.

Продольный набор панели состоит из семи стрин-
геров уголкового сечения и нижней продольной бал-
ки, являющейся силовым элементом гондолы.
Стрингеры сварены с обшивкой панели точечной
сваркой на клею. Нижняя балка — клепаной кон-
струкции. Балка приклепана к обшивке панелей и,
при помощи книц, к шпангоутам. К силовым шпан-
гоутам балка крепится болтами. На балке укреп-
лены болтами три узла для подвески большой
створки шасси. Для герметизации щели между
створкой и балкой на балке установлен резиновый
профиль.

Вверху к обшивке боковых панелей приклепаны
стыковые профили уголкового сечения, с помощью
которых панели крепятся винтами к нижней панели
центроплана.

В боковых панелях имеются по четыре люка.
К краям вырезов под люки приварены окантовки с
гнездами для винтовых замков крышек. Передний
люк большой, имеет прямоугольную форму. Его
крышка состоит из обшивки и штампованного кар-
каса, сваренных между собой точечной сваркой.
Остальные люки небольшие, круглой формы, с
обычными крышками из листового материала, с
винтовыми замками.

Передний люк служит для подхода к стыкам си-
ловой фермы, выхлопной трубы, к термопарам дви-
гателя и их соединительным колодкам, а на вну-
тренних панелях — также для доступа к перекрыв-
ному топливному крану. Малые люки предназначе-
ны для подхода к узлам шасси: к цапфе подкоса, к
траверсе амортизационной стойки и к цапфе меха-
низма управления створками шасси. Кроме ука-
занных люков, внутренняя боковая панель правой
гондолы имеет еще один люк, в нише которого ус-
тановлен щиток с бортовыми штуцерами гидроси-
стемы.

Внешние панели отличаются от внутренних нали-
чием выреза под выхлопную трубу и материалом
обшивки за ним, а правые от левых — наличием воз-
духозаборника с патрубком подачи воздуха на об-
дув горячей части двигателя. Воздухозаборник при-
клепан внизу, в передней части панели. Вырез под
выхлопную трубу находится в средней части пане-
ли. Верхняя часть выреза после установки выхлоп-
ной трубы закрывается крышкой на винтах. В ниж-
ней части выреза установлен сварной козырек из
листов ОТ4 толщиной 0,6 мм. Вырез частично окан-
тован герметизирующим валиком из теплостойкого
материала (стеклоткань и стекловата). Для преду-
преждения возможности разрушения панели горя-
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чими выхлопными газами ее обшивка за вырезом Створки шасси

В е р х н я я п а н е л ь гондолы (фиг. 27) склепана
из дуралюминовой обшивки толщиной 0,8 мм и кар-
каса. Каркас состоит из трех шпангоутов 2-образно-
го сечения, окантовок из листового дуралюмина
Д16-Т по краям панели, окантовок под люки и се-
ми стрингеров из уголковых профилей Д16-Т.

Б о л ь ш и е с т в о р к и шасси имеют в плане
прямоугольную форму (фиг. 28). В створках сдела-
ны углубления для колес при убранном положении
шасси и вырезы для прохода подкоса при закрытых
створках и выпущенном шасси. Вырезы закрывают-
ся дополнительными створками.

Фиг. 26. Боковые панели гондолы левого двигателя
/ — внешняя панель; 2 — люк; 3 — крышка люка; 4 —стыковочный профиль; 5—крышка выреза под выхлопную тр^бу;
6, 11, 13 — эксплуатационные лючки; 7 — участок обшивки из титановых листов; 8 — козырек; 9 — продольная балка; 10 —

вырез под воздухозаборник обдува горячей части двигателя; 12 — боковая часть среднего силового шпангоута

Стрингеры и окантовки приварены и приклепаны к
обшивке, шпангоуты приклепаны.

На панели имеются два люка — передний и зад-
ний. Передний люк служит для подхода к верхне-
му узлу силовой фермы и « штепсельным разъемам
электромагистрале:"! на переднем силовом шпангоу-
те. Задний люк служит длят подходов к коммуника-
циям систем, проходящим из «ОСОБОЙ части центро-
плана в гондолы двигателей. Крышки люков кре-
пятся к панели винтовыми замками.

Верхняя панель крепится винтами к переднему
силовому шпангоуту, к носку центроплана и к
боковым панелям гондолы.

Большие створки — клепаной конструкции. Каж-
дая створка состоит из обшивки и каркаса. Обшпв-
ка выполнена из дуралюмииа Д16А-Т толщиной
1,2 мм. Каркас состоит из продольного дуралюмино-
вого лонжерона швеллерного сечения, шести штам-
пованных нервюр, фигурной листовой штамповки и
ряда книц и накладок. Изнутри каркас каждой
створки зашит листами из дуралюмина Д16А-Т
толщиной 0,8 мм. Створки подвешены к ниж-
ним продольным балкам гондолы, на трех
кронштейнах каждая. Кронштейны имеют ша-
ровые подшипники в проушинах и к створкам
крепятся болтами. В передней части створок уста-
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новлены скобы для крюков замка створок. Для гер-
метизации по краям к створкам приклепана войлоч-
ная лента толщиной 5 мм, подкрепленная бульбо-
вым профилем из Д16-Т.

зпповып профиль, а для уплотнения стыка с малой
створкой к краям выреза в щитке приклепана рези-
новая лента.

Щиток приклепывается к боковым панелям и обо-
ду заднего силового шпангоута. Оба кронштейна
крепления малой створки установлены па четырех-
п пятимиллиметровых стальных болтах. Под крон-
штейны подложены текстолитовые вкладыши.

М а л а я с т в о р к а (фиг. 29) крепится шарнир-
но к ободу заднего силового шпангоута на двух
кронштейнах. Кронштейны установлены на болтах.

Фиг. 27. Верхняя панель гондолы
1—люк для подхода к верхнему узлу фермы креп
ления двигателя и к штепсельным разъемам электро-
жгутов; 2 — люк для подхода к коммуникациям дви-

гателя

Дополнительные створки также прямоугольной
формы. Каждая створка состоит из обшивки и кар-
каса, изготовленных из дуралюмнна Д16А-Т толщи-
ной 0,8 и 1,0 мм. Для герметизации стыков к створ-
кам приклепан резиновый профиль. Дополнительные
сгворкп установлены в вырезах больших створок н
крепятся к ним на петлях с шомполами. В закрытом
положении створки удерживаются пружиной, укреп-
ленной концами па кронштейнах большой и допол-
нительной створок.

Фиг. 29. Малая створка шасси
/—кронштейн для тяги управления створкой; 2—крон-

штейны подвески створки; • >пло1нпющая накладка

Створка — клепаной конструкции, состоит из об-
шивки п штампованного каркаса, изготовленных из
листового дуралюмина Д16А-Т толщиной 0,8 мм.
Спереди к створке болтами прикреплен кронштейн
для тяги управления створкой.

Вырез между большими створками и хвостовой
частью гондолы закрыт щитком 14 (см. фиг. 13) с
малой створкой. Щиток — клепаной конструкции,
состоит из обшивки, двух диафрагм и окантовочных
профилей из листового дуралюмнна Д16А-Т. Спере-
ди щиток имеет вырез для малой створки.

Для уплотнения стыка с большими створками на
щитке винтами с анкерными гайками закреплен ре-

Фиг. 28. Правая большая створка шасси
Л 2, 3 — передний, средний и задний
кронштейны подвески створки; 4 — шом-
польное соединение; 5 — дополнительная
створка; 6 —пружина; 7 — углубление

для колеса

Хвостовая часть гондолы

Хвостовая часть гондолы (см. фиг. 25) — клепа-
ной конструкции, состоит из каркаса п обшивки.
Каркас образован набором шпангоутов н стринге-
ров. Шпангоуты г-образного сечения, из листового
дуралюмина Д16Л-Т толщиной 1,0 и 1,2 мм. Стрин-
геры изготовлены из прессованных уголковых про-
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филей из Д16Т и приклепаны к крайним шпангоу-
там и к окантовкам люков. Обшивка выполнена из
листов Д16А-Т толщиной 0,6 и 0,8 мм и приклепана
к каркасу. В местах подхода закрылков для запол-
нения щелн между гондолой и закрылками на об-
шивке установлены накладной лист 4 и два валика
герметизации 3 по нижнему и верхнему контурам
профиля закрылка.

на двух кронштейнах, установленных на правом
борту переднего отсека. При обслуживании турбо-
агрегата обтекатель откидывается вправо (фиг. 30).
В закрытом положении обтекатель центрируется че-
тырьмя штырями и фиксируется двумя замками
(фиг. 31). Штыри установлены на торце обтекателя
и входят в ответные гнезда на последнем шпангоу-
те переднего отсека хвостовой части гондолы.

Фиг. 30. Хвостовая часть правой гондолы с откинутым обтекателем
/ — закрылок; 2 — гнездо под центрирующий штырь; 3 — центрирующий штырь; 4 — замок; 5 — сливные краны; 6 —

жалюзи; 7 — эксплуатационный люк; 8 — турбоагрегат ТГ-16; 9— гнездо замка

По шпангоуту 13 передний отсек 12 (см. фиг. 13)
хвостовой части гондолы состыкован с обтекателем
13. К заднему шпангоуту обтекателя приклепана за-
концовка 6 (см. фиг. 25). Законцовка склепана из
двух половин, выштампованных из листового дур-
алюмина Д16А-Т толщиной 1,0 мм.

В переднем отсеке хвостовой части каждой гон-
долы установлена платформа. На платформе в ле-
вой гондоле установлены огнетушители ОС-8М, а в
правой — турбоагрегат ТГ-16. Кроме того, на стен-
ке силового шпангоута установлен водяной бак си-
стемы впрыска воды в двигатель. Для удобства до-
ступа к агрегатам, расположенным в передних от-
секах, обтекатель правой гондолы выполнен откид-
ным, а обтекатель левой гондолы — съемным.

Обтекатель правой гондолы .крепится шарнирно
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Обтекатель левой гондолы крепится к переднему
отсеку винтами с анкерными гайками.

•В каждом борту хвостовой части левой и правой
гондол между шпангоутами 11—42 имеется люк 9
(см. фиг. 25) для осмотра агрегатов и оборудования,
установленных внутри отсека. По конструкции люки
аналогичны передним люкам боковых панелей гон-
долы. Сверху между шпангоутами 10—1,1 располо-
жен небольшой лючок для заправки водяного бачка.

У правой гондолы на нижней обшивке между
шпангоутами 11—12 н на крышках бортовых люков
имеются жалюзи для поступления воздуха к турбо-
агрегату ТГ-16'. В обшивку левого борта .между
шпангоутами 10—11 вклепаны жалюзи с патрубком
для выхода горячего воздуха от генератора турбо-
агрегата. На правом борту между шпангоутами



15—16 сделан овальный вырез для выхлопной тру-
бы ТГ-16. Вырез окантован накладкой из листовой
стали 1Х18Н9Т толщиной 1,0 мм, приклепанной
стальными заклепками. Щель между трубой и вы-
резом герметизируется термостойким материалом.

Фиг. 31. Замок обтекателя хвостовой части правой гондолы
/ — захват; 2 — \пор в гнезде замка; 3 — тяга; 4 — обшивка
откидного обтека'теля; 5 — кронштейм; 6 — защелка; 7 — р у ч к а

На правой гондоле установлены штепсельные
разъемы для подключения к самолету наземных ис-
точников электропитания. Разъемы установлены в
нижней части между шпангоутами 10—11 и 12—13.

Защитные экраны и противопожарная
норегородка

З а щ и т н ы е э к р а н ы
Для защиты пневматиков колес шасси от высоких

температур в гондоле под горячей частью двигателя
и выхлопной трубой, между шпангоутами 1—4, ус-
тановлен экран (перегородка) из листового дуралю-
мина Д16-Т. Экран (фиг. 32) состоит из двух частей:
передней — несъемной и задней — откидной. Перед-
няя часть экрана выполнена из листа толщиной
1,2 мм и приклепана к переднему силовому шпан-
гоуту и к специальным профилям на боковых пане-
лях. В передней части экрана имеются отверстия
для прохода грубы 4 обдува горячей части двигате-
ля, для электропроводов, тросов л .роликов управ-
ления замком створок шасси.

Задняя часть экрана сварена точечной сваркой из
двух листов толщиной 1,0 мм со штампованными
углублениями для колес. Сзади она шарнирно под-
вешена на петле, приклепанной к поперечной балке,
и крепится винтами с анкерными гайками к несъем-
ной части экрана и к профилям на боковых панелях
гондолы. Профили крепления экрана — уголкового
сечения из дуралюмина Д16-Т, приклепаны к шпан-
гоутам гондолы. На профилях установлены анкер-
ные гайки. Поперечная балка установлена на шпан-
гоуте 4. Балка склепана из двух уголковых профи-
лей и стенки с отверстиями для облегчения.
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При вывернутых винтах задняя часть экрана о п у -
скается на петле вниз и открывает доступ к нижней
части двигателя и к выхлопной трубе. Для доступа
к термопарам двигателя в углублениях экрана име-
ются лючки, закрытые плащпалаточной тканью на
винтах.

Для защиты центроплана крыла от нагрет
горячей частью двигателя и выхлопной трубой, а
также для защиты его при пожаре на двигателе на
носке и нижней панели центроплана устанавлива-
ются экраны из титанового сплава ОТ4 (фиг. 33).

Экран носовой части центроплана состоит из че-
тырех частей. Каждая часть экрана представляет
собой стенку толщиной 0,6 мм с окантовками из ли-
стового материала толщиной 0,6 и 0,8 мм, приварен-
ными по краям точечной сваркой. Передняя часть
экрана приклепана к верхней панели гондолы. Ос-
тальные части экрана крепятся винтами к носовой
части и нижней панели центроплана. Между собой
части экрана соединяются на винтах с анкерными
гайками.

В экране имеются отверстия для прохода подко-
сов фермы крепления двигателя, жгутов электропри-
водов, тросов управления двигателем и трубопрово-
дов различных систем. Отверстия окантованы тита-
новыми гнутыми профилями пли накладками из
текстолита ПТК толщиной 3 мм. К окантовкам от-
верстий больших диаметров под электрожгуты и
трубопроводы высотной системы приклепаны ков-
рики (гохлы) герметизации из асбестовой ткани
КВ-3 и стеганой стеклоткани АСТТ(б). Коврики за-
шнурованы проволокой КОК диаметром 1,2 мм. На
окантовках отверстий для подкосов фермы прикле-
паны .полосы из асбестовой ткани КВ-3. Кроме от-
верстий, в экране имеются окантованные вырезы
под стрингеры и балочки верхней ланели гондолы
и кронштейны, расположенные «а нижней панели
центроплана.

Экран нижней панели центроплана состоит из пя-
ти отдельных частей, изготовленных из листа тол-
щиной 0,6 мм с приваренными по краям окантовка-
ми. Все части экрана крепятся к нижней панели
центроплана на болтах. В экране имеются вы.резы
под кронштейны и силовые узлы центроплана. Вы-
резы окантованы приваренными лентами.

П р о т и в о п о ж а р н а я п е р е г о р о д к а

Противопожарная перегородка установлена на
двигателе и отделяет части двигателя с высоким на-
гревом (камера сгорания, турбина и выхлопная тру-
ба) от менее нагретых, но опасных в пожарном от-
ношении частей (компрессор с установленными на
нем агрегатами топливной системы, редуктор с аг-
регатами маслосистемы -и т. д.).

Перегородка (фиг. 34) имеет вид кольца и состо-
ит из трех частей, изготовленных из листов титано-
вого сплава ОТ4 толщиной 0,6 мм. По внутреннему
контуру перегородка крепится винтами с гайками к
фланцу камеры сгорания двигателя. Наружным кон-
туром перегородка прилегает вплотную к окантово-
чному профилю отверстия в переднем силовом
шпангоуте.

Для герметизации стыка перегородки с силовым
шпангоутом на последнем установлено уплотнение,
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Фиг. 32. Защитный экран колес шасси
1 — передний силовой шпангоут; 2 — отверстие для прохода электропроводов; 3 — отверстие для тро-
сов и роликов управления замком створок шасси; 4 — труба обдува горячей части двигателя; 5 —
несъемная часть экрана; 6 — отверстие для дренажной трубки из кожуха выхлопной трубы; 7 —
лючок, закрытый плащпалаточной тканью; 8 — откидная часть экрана; 3 — поперечная балка; 10 —

каркас боковой панели гондолы

Фиг. 33. Защитный экран центроплана крыла
экран носовой части центроплана; 2— лонжероны центроплана; 3 —экра-

ны нижней панели центроплана
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представляющее сооой шнур из асоестовых нитей,
обшитый стеклотканью. Шнур крепится к шпангоу-
ту винтами и прижимается дуралгоминовоп пласти-
ной толщиной 0,8 мм.

Фиг. 34. Противопожарная перегородка
/ — передний силовой шпангоут; 2 — кольцо перегородки; 3 —
корпус камеры сгорания; 4 — фланец двигателя; 5 — уплотнн-

тельный валик

А. КРЕПЛЕНИЕ ДВИГАТЕЛЕЙ НА САМОЛЕТЕ
Двигатель крепится к центроплану крыла посред-

ством быстросъемной рамы с амортизаторами и си-
ловой фермы с передним силовым шпангоутом. К
четырем амортизаторам рамы двигатель прикреп-
лен с помощью двух передних и двух задних цапф.
Нагрузку от тяги винта и часть нагрузки от веса
двигателя воспринимают передние амортизаторы.
Задние амортизаторы являются поддерживающими
и тягу винта не воспринимают.

РАМА

Рама крепления двигателя (фиг. 35) состоит из
восьми подкосов (двух боковых 2, двух верхних /,
двух нижних 13 и двух задних 5) и соединительной
планки 5 со средним кронштейном 4. Материал под-
косов и узлов рамы — сталь ЗОХГСА, материал не-
силовых деталей (соединительной планки и крышек
передних амортизаторов)—дуралюмин Д16-Т. Все
подкосы рамы, за исключением задних, изготовле-
ны из труб 45X2,5 мм и 45X2 мм, на концах кото-
рых приварены крепежные детали. Перед сваркой
трубы и узлы подвергаются термообработке до
сгв=120±10 кГ/мм2. Сварка подкосов производится
специальными электродами из стали ЭИ-334, обес-
печивающими высококачественный и прочный шов.
Перед сваркой концы труб подвергаются осадке для
увеличения толщины стенки в месте сварки.

К боковым подкосам 2 спереди приварены кор-
пусы амортизаторов 14 с проушинами для верхних
и нижних подкосов / и 13, сзади — кронштейны
крепления к ферме с проушинами для задних под-

косов 3 и соединительной планки 5. В проушинах
корпусов амортизаторов 14 для крепления подкосов
установлены шаровые подшипники. К верхним под-
косам спереди приварены вилки с проушинами для
крепления к передним узлам боковых подкосов,
сзади — стаканы с внутренней правой резьбой. В
стакан ввернута муфта с правой наружной и левой
внутренней резьбами, а в муфту — вилка. Вращая
муфту в ту или другую сторону, можно изменять
длину подкоса. Для фиксации длины на муфте и
вилке установлены контргайки, которые контрятся
проволокой.

Верхние подкосы крепятся болтами к боковым
подкосам и среднему кронштейну 4. Нижние подко-
сы на передних концах имеют приопособлемия для
регулировки длины, аналогичные приспособлениям
верхних подкосов, на задних концах — кронштейны
для крепления к ферме и ушки для тросов 12 под-
вески к задним подкосам. Передние вилки нижних
подкосов крепятся болтами к передним узлам боко-
вых подкосов.

П е р е д н и й а м о р т и з а т о р (фиг. 36) состоит
из корпуса 4 с крышкой 10, трех амортизационных
дисков 5, четырех обрезиненных распорных колец 5,
соединительной втулки 2 и двух защитных шайб 9.
Каждый амортизационный диск представляет собой
три стальных кольца, между которыми привулканн-
зировано два слоя резины марки 2959 (ТУ 1166—58),
Амортизационные диски с распорными кольцами и
соединительной втулкой вставлены в корпус амор-
тизатора и закрыты дуралюминовой крышкой, при-
жатой болтами.

З а д н и й п о д к о с рамы (фиг. 37) представляет
собой пустотелый стержень со смонтированным на
нем амортизатором. Амортизационный пакет амор-
тизатора состоит из шести резинометаллических ко-
лец, разделенных по внутренним и наружным повер-
хностям металлическими распорными втулками.
Пакет собран на стержне подкоса, стянут гайкой и
помещен в цилиндрический корпус. Момент затяж-
ки гайки 850+85 кГ • см. Корпус амортизатора с тор-
ца закрыт крышкой на резьбе. Крышка изготовлена
заодно с вилкой для подвески к боковому подкосу
рамы. Для регулирования длины подкос имеет тан-
дер. Нижнее ухо подкоса крепится к задней цапфе
двигателя корончатой гайкой со шплинтом..

С о е д и н и т е л ь н а я п л а н к а 5 (см. фиг. 35)
изготовлена из дуралюминового уголкового профи-
ля и имеет отверстия под болты крепления боковых
подкосов и среднего кронштейна. Планка соединя-
ет между собой средний кронштейн и задние концы
боковых подкосов и фиксирует их в определенном
положении. Это дает возможность снимать с само-
лета двигатель вместе с рамой и установленными на
ней агрегатами. Для этой же цели задние концы
нижних подкосов подвешены на тросах 12 к задним
подкосам.

Рама двигателя устанавливается на пяти кронш-
тейнах фермы и крепится к ним через силовой
шпангоут тремя болтами 19 и двумя шпильками 17.
На болты и шпильки ставятся конические и сфери-
ческие шайбы 20 и 21. Наличие сферических шайб
в узлах крепления рамы облегчает ее установку и
исключает возникновение изгибающих моментов в
деталях от затяжки гаек.
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19

Фиг. 35. Крепление двигателя к центроплану крыла
1,2,3—верхний, боковой и задний подкосы рамы; 4—средний кронштейн; 5 — соединительная планка; 6, 7 — верх-
ний и боковой подкосы силовой фермы; 8 — кронштейны центроплана; 9, 10—боковые подкосы силовой фермы; 11 —
стойка переднего силового шпангоута; 12 — поддерживающий трос; 13 — нижний подкос рамы; 14 — передний аморти-
затор; 15 — гайки; 16 — передний силовой шпангоут; 17 — шпилька; 18 — штифт; 19 — стыковые болты; 20 — кони-

ческая шайба; 21 — сферические шайбы
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Фиг. 36 Передний амортизатор

/ — передняя цапфа двигателя; 2 — со
(.дииительная втулка; 3 — кольцо; 4 —
корпус, 5 — амортизационный диск, 6 —
болт, 7—перемычка металлизации, 8—•
распорное кольцо, 9 — защитная шайба,

10 — крышка Фиг. 37. Задний
подкос с аморти-

затором
1 — крышка с вил
кой; 2 — резиноме-
галлнческое коль-
цо; 3 — корпус,

4 — пустотелый
стержень; 5 —

муфта тандерм;
6 — ухо; 7 — отвер
стие для поддер
живающего троса

Фиг. 38. Снятие с самолета двигателя с рамой, капотом и воздушным винтом



Конструкция рамы позволяет снимать с самолета
двигатель с капотом, рамой и всеми деталями и
агрегатами, установленными на них (фит. 38). Для
этого необходимо отвернуть пять гаек крепления
рамы к силовой ферме и к силовому шпангоуту и
вывести двигатель с капотом и рамой из зацепления
с силовыми болтами. Для подвески двигателя на
задних кронштейнах боковых подкосов рамы имеют-
ся два такелажных узла. Передней такелажной
точкой является шейка вала редуктора двигателя.

Двигатель можно снять с самолета и без рамы
в такой последовательности:

1. Отсоединить верхние подкосы от среднего
кронштейна (снять болты крепления).

2. Ослабить гайки крепления лодкосов к ферме и
к силовому шпангоуту.

3. Освободить передние и задние цапфы двигате-
ля, отвернув гайки их крепления.

4. Развести в стороны передние и задние аморти-
заторы и вывести из гондолы двигатель на такелаж-
ной подвеске. Рама при этом остается на самолете.
СИЛОВАЯ ФЕРМА

Силовая ферма (см. фиг. 35) служит для крепле-
ния рамы двигателя и силового шпангоута к лонже-

рону центроплана. Ферма состоит из восьми подко-
сов с узлами крепления ее к кронштейнам 5 лонже-
рона центроплана и с узлами для крепления сило-
вого шпангоута л рамы. Подкосы изготовлены из
стальных труб (ЗОХГСА) диаметром 60, 50 и 45 мм
с толщиной стенок 2,5 н 3 мм и соединены между
собой болтами диаметром 12 и 14 мм. Такое соеди-
нение подкосов фермы необходимо для удобства
сборки ее на самолете.

Ферма крепится ок кронштейнам 5 болтами диа-
метром 14 и 16 мм с помощью узлов, приваренных
к задним концам четырех боковых подкосов 7 и 9
фермы.

Для навески силового шпангоута и рамы двигате-
ля к ферме приварены пять полых кронштейнов.
Четыре кронштейна приварены к четырем боковым
подкосам 7 и 10 фермы, пятый приварен к двум
средним верхним подкосам 6. Силовой шпангоут
крепится к каждому кронштейну фермы болтами
диаметром 6 мм.

Для крепления рамы двигателя в два верхних
боковых кронштейна фермы ввернуты шпильки 17,
а в остальные три кронштейна вставляются болты
19. Болты и шпильки устанавливаются в кронштей-
ны фермы до навески силового шпангоута рамы.
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Глава III

ВЫХЛОПНАЯ СИСТЕМА. СИСТЕМА ОБДУВА ДВИГАТЕЛЯ.
ПРОТИВООБЛЕДЕНИТЕЛЬНАЯ СИСТЕМА ДВИГАТЕЛЯ.

СИСТЕМА ВПРЫСКА ВОДЫ

5. ВЫХЛОПНАЯ СИСТЕМА

Отвод газов из каждого двигателя осуществляет-
ся через выхлопную трубу за внешний борт гон-
долы.

Выхлопная система двигателя (фиг. 39) состоит
из выхлопной трубы 4, кожуха 5, телескопического
соединения трубы и кожуха с двигателем, шарнир-
ной подвески 8 трубы и стекателя газов 3.

В ы х л о п н а я т р у б а сварена роликовой элек-
тросваркой из листовой стали 1Х18Н9Т толщиной
1 мм и усилена кольцевыми профилями коробчатого
сечения из того же материала. К переднему срезу
трубы приварен стальной точеный фланец 2 креп-
ления к двигателю, к заднему срезу для жестко-
сти— кольцевая накладка 10. В средней части тру-
бы между двумя кольцевыми профилями приварен
продольный профиль 9, на котором болтами крепят-
ся кронштейны подвески трубы.

Труба установлена в гондоле под углом 47° к оси
двигателя, .крепится телескопическим соединением к
фланцу реактивного сопла двигателя и, с помощью
шарнирной подвески,— к центроплану. Конец трубы
через вырез во внешней боковой панели гондолы
выведен за борт.

Т е л е с к о п и ч е с к о е с о е д и н е н и е (фиг. 40)
состоит из стального кольца 4 с фланцем 5 и стяж-
ного хомута 3. Соединение допускает угловое и осе-
вое перемещение трубы относительно двигателя.
Между кольцом 4 и фланцем 13 реактивного сопла
зажат кольцевой козырек 15, защищающий телеско-
пическое соединение от выхлопных газов.

Ш а р н и р н а я п о д в е с к а (фиг. 41) представ-
ляет собой две регулируемые по длине тяги 4 п 8.
Для эластичности подвески трубы в верхние нако-
нечники 9 тяг вставлены резиновые втулки 10. Тяги
на болтах подвешены к кронштейнам 3, установлен-
ным на узле крепления фермы двигателя. К нижним
концам тяг болтами крепится труба.

К о ж у х выхлопной трубы предназначен для
уменьшения ее теплового излучения и для ее охлаж-
дения атмосферным воздухом. Кожух состоит из
двух обечаек, сваренных роликовой электросваркой
из листов ОТ4 толщиной 0,6 мм. Для увеличения
жесткости на обечайках имеется по одному рифту
и по три опорных пояса, а по краям роликовой и то-
чечной сваркой приварены ленты и накладки. В вер-
хней обечайке сделаны два выреза для кронштейнов
подвески трубы. Вырезы закрываются крышками 5
на винтах.

Кожух устанавливается на трубу и стягивается
хомутами. При этом между трубой « кожухом обра-
зуется зазор 20 мм. Равномерный кольцевой зазор
между кожухом и трубой обеспечивается приварен-
ными к внутренней поверхности кожуха коробочка-
ми-ложементами 7 (фиг. 39), образующими опорные
пояса и опирающимися на кольцевые профили жест-
кости трубы.

Спереди кожух трубы соединен хомутом 16
(см. фиг. 40) с кожухом / обдува горячей части дви-
гателя. Хомут состоит из трех отдельных частей из
стали 1Х18Н9Т, стянутых болтами. На хомуте сни-
зу имеется штуцер 14 для слива топлива, попадаю-
щего в полость телескопического соединения из дви-
гателя, а сбоку — штуцер для подвода огнегасяще-
го состава в полость между выхлопной трубой и ко-
жухом. От сливного штуцера выведена трубка под
экран колес шасси. Снаружи к боковому штуцеру
присоединен трубопровод противопожарной систе-
мы., а изнутри хомута — распылительный коллектор.

С т е к а т е л ь г а з о в 9 служит для плавного из-
менения проходного сечения от реактивного сопла
к выхлопной трубе. Стекатель сварен из листовой
стали 1Х18Н9Т толщиной 1 мм и имеет форму ис-
кривленного конуса (угол между вертикальной
осью двигателя и осью конуса составляет 45°). Пло-
шадь проходного сечения реактивного сопла в месте
крепления стекателя 14,12 дм2, площадь поперечно-
го сечения выхлопной т р х б ы за стекателем 15,2 дм2.
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6. СИСТЕМА ОБДУВА ДВИГАТЕЛЯ
II ЕГО АГРЕГАТОВ

Система обдува (фиг. 42) обеспечивает охлажде-
ние атмосферным воздухом горячей части двигате-
ля и агрегата УРТ-24А, генераторов СТГ-18ТМ и
ГО-16ПЧ8, агрегатов и приборов, установленных
под капотом/

пится фланцем 13 (см. фиг. 43) к экрану. На изгибе
в трубу вварен отвод для подачи воздуха на охлаж-
дение УРТ-24А. На верхний конец трубы надет и
крепится шпильками 12 патрубок 14. На шпильках
установлены спиральные пружины 11, поджимаю-
щие патрубок вверх, к фланцу 8 кожуха турбины.
Пружины концами упираются в ушки, прикйелан-
ные к трубе и верхнему патрубку. Для герметиза-

Фиг. 39. Схема выхлопной системы
1—хомут крепления кожуха; 2 — фланец выхлопной трубы; 3 — стекатель газов; 4 — выхлопная труба; 5 — кожух выхлоп-
ной трубы; 6 — кронштейн на переднем лонжероне центроплана; 7 — коробочка-ложемент; 8 — тяги подвески трубы; 9 —

коробчатый профиль; 10 — кольцевая накладка; Я — стяжной хомут; 12 — сливной штуцер; 13 — экран колес шасси

Горячая часть двигателя продувается воздухом;
поступающим через воздухозаборник 7 на правой
боковой панели гондолы. Воздух поступает в кожух
турбины по трубопроводу, состоящему из патрубка,
приваренного к воздухозаборнику 7, трубы 6, уста-
новленной на экране колес шасси, и второго патруб-
ка 8, прижатого к фланцу кожуха турбины.

Патрубок 4 (фиг. 43) воздухозаборника направ-
лен перпендикулярно боковой панели гондолы и
закреплен на кронштейне переднего силового шпан-
гоута. Патрубок приваренным к его концу переход-
ником 6 с помощью хомута 5 соединяется с трубой
7. Труба изогнута вверх (см. фиг. 32), пропущена
через отверстие в экране под кожух турбины и кре-
40

ции соединения с фланцем кожуха турбины верх-
ний конец патрубка 14 окантован асбестовым по-
лотном.

Подведенный к двигателю воздух, охлаждая кор-
пус турбины, проходит через кольцевой зазор меж-
ду статором 2 (см. фиг. 40) турбины и его кожухом
/, далее идет в пространство между выхлопной тру-
бой 7 и ее кожухом 8 и на срезе трубы отводится в
атмосферу. Воздух в полете подается в продувоч-
ные кожухи под действием скоростного напора. При
работе двигателя на стоянке и при рулении, когда
скоростной напор мал, воздух в кожухи поступает
за счет эжекции, создающейся на срезе выхлопной
трубы при выходе отработанных газов. Для полу-



ченпя достаточной эжекцин кожух выхлопной тру-
бы выступает на 50 мм за обрез трубы.

Генераторы СТГ-18ТМ и ГО-16ПЧ8 охлаждаются
воздухом, поступающим под действием скоростного
напора через воздухозаборники / и 3 (см. фиг. 42)
с патрубками, приклепанные к боковым крышкам
капота. При закрытых крышках капота патрубки 3
(фиг. 43) воздухозаборников концами входят в рас-

7. ИРОТИВОО ПЛЕД Ё И ИТЕЛЫ1 АЛ
СИСТЕМА ДВИГАТЕЛЯ

Для защиты двигателей от обледенения на само-
лете предусмотрен обогрев горячим воздухом зон-
дов АДТ, лопаток входных направляющих аппара-
тов (ВНА) , носовых частей воздухозаборников дви-
гателей п воздухозаборников туннелей масляных и

Фиг. 40. Телескопическое соединение выхлопной трубы с двигателем и стекатель газов
I—кожух обдува турбины; 2 — статор турбины; 3 — стяжной хомут; 4 — кольцо; 5 — фланец; 6 — фланец выхлопной
трубы; 7 — выхлопная труба; 8 —кожух; 9 — стекатель газов; 10 — внутренний кожух реактивного сопла; 11 — горло-
вина кожуха обдува турбины; 12 — наружный кожух реактивного сопла; 13 — фланец сопла; 14 —сливной штуцер;

/5 — кольцевой козырек; 16 — хомут; 17 — кольцо

трубы патрубков / генераторов. Для уплотнения со-
единения на концах патрубков воздухозаборников
установлен герметизирующий шну.р 2.

От патрубка обдува генератора ГО-16ПЧ8 воздух
отводится на охлаждение электромеханизма МП-5
системы обогрева входного направляющего аппара-
та двигателя.

Прочие агрегаты и приборы, установленные под
капотом, охлаждаются воздухом, поступающим под
капот вследствие отсоса воздуха через специально
предусмотренные щели шириной 11 мм между боко-
выми крышками и передним силовым шпангоутом.
Щели образуются за счет отогнутых наружу участ-
ков задних кромок боковых крышек капота.
6 1514

воздушных радиаторов. Горячий воздух отбирает-
ся из-за десятых ступеней компрессоров двигателей.

Противообледенительная система на каждом дви-
гателе автономна и действует автоматически. Прин-
ципиальная схема системы показана на фиг. 44.

Конструктивно Противообледенительная система
выполнена следующим образом (фиг. 45). Патрубок
4 отбора воздуха приварен на корпусе камеры сго-
рания двигателя. От этого патрубка по левой сторо-
не двигателя проложен трубопровод 5, на котором
установлен перекрывной кран 3, управляемый элек-
тромеханизмом МП-5И.

Трубопровод подачи воздуха на обогрев зонда
АДТ подсоединен к общему трубопроводу до пере-
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Фиг. 4!. Подвеска выхлопной трубы
1 — кожух трубы; 2 — кронштейн центроплана; 3 — кронштейны; 4,8 — тяги подвески трубы; 5 — крышка; 6 — крон-

штейн подвески трубы; 7 — продольный профиль; 9 — верхний наконечник тяги; 10 — резиновая втулка

Фиг. 42. Схема системы обдува двигателя и его агрегатов
/ — воздухозаборник обдува стартер-генератора СТГ-18ТМ; 2—патрубок отвода воз-
духа на обдув электромеханизма МП-5И; 3, 4 — воздухозаборник и патрубок обдува
генератора ГО-16ПЧ8; 5 — патрубок отвода воздуха на обдув УРТ-24А; 6, 7 — труба
и воздухозаборник обдува горячей части двигателя; 3 — соединительный патрубок;

9 — выхлопная труба с кожухом
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Фиг. 43. Основные соединения системы обдува
/ — патрубок генератора; 2 — герметизирующий шнур; 3 — патрубок верхнего воздухозаборника; 4 — патрубок бо-
кового воздухозаборника; 5 — стяжной хомут; 6 — переходник; 7— труба обдува горячей части двигателя; 8 — фланец

кожуха турбины; 9, 10 — уплотняющие окантовки; 11 — пружины; 12—шпилька, 13—фланец; 14—патрубок

Фиг. 44. Принципиальная схема противообледенительной системы воздухозаборника двигателя
/ — коллектор обогрева воздухозаборника двигателя; 2, 15 — трубы подвода воздуха в коллектор воздухозаборника двига-
теля; 3 — перекрывной кран; 4 — патрубок отбора воздуха из компрессора; 5 — подводящий трубопровод; 6 — патрубок от-
вода воздуха на обогрев зонда АДТ; 7— сигнализатор давления СДУ2А-ОД8; 8—штуцер отбора воздуха на обогрев
воздухозаборников; 9 — патрубок отвода воздуха к сигнализатору давления; 10, 13 — трубопроводы;//—трубопровод под-
вода воздуха на обогрев ВНА; 12 — тройник; 14—коллектор обогрева воздухозаборников радиаторов; 16 — наружная об-
шивка носка воздухозаборника; 17, 19 — внутренние перегородки; 18 — задняя стенка камеры обогрева; 20 — микроэжек-

тор; 21 — сигнальная лампа; 22 — сигнализатор обледенения СО-4А

4.1



крывного крана. После перекрывного крана подсо-
единен трубопровод // подачи воздуха внутрь дви-
гателя на обогрев ВНА и вварен штуцер 5 отвода
воздуха на обогрев воздухозаборников. Для обес-
печения определенного расхода воздуха в месте ус-
тановки штуцера 8 в трубе имеется дроссельное от-
верстие диаметром 14 мм. За тройником 12 трубо-
провод разветвляется. По двум трубам 2 и 15, уста-
новленным в воздухозаборнике и прикрепленным

щие постоянную высоту камеры 5 мм. Внутренние
перегородки сварены из листов АМц толщиной
0,8 мм. Обе перегородки не доходят до задней стен-
ки 5 камеры на 8 мм. Воздух через отверстия кол-
лектора и микроэжекторные щели камеры подается
в носок, увлекая с собой воздух из камеры возду-
хозаборника, и перемешивается с ним. Отдавая теп-
ло наружной обшивке и внутренним перегородкам,
воздух возвращается в камеру, откуда часть возду-

хоадутами к его шпангоуту, воздух подается к кол-
лектору 1, расположенному в камере носка возду-
хозаборника. По трубе 13 воздух подается к кол-
лектору 14 в камере носка входных туннелей масля-
ного и воздушного радиаторов.

Подводящие трубопроводы изготовлены из труб
АМг-М диаметром 24X1, 22X1 и 18X11 мм и тепло-
изолированы стеклотканью АСИМ-5 и лентой
ЛАС-35. Коллекторы изготовлены из труб АМг-М
диаметром 32X1,5 мм. В стенках труб просверлен
ряд отверстий диаметром 1,5 мм с шагом 17 мм.
Коллектор воздухозаборника двигателя сварен из
двух труб в виде кольца и крепится хомутами 10
(фиг. 46) в девяти местах к стенке 5 микроэжек-
торной камеры. Коллектор воздухозаборников ради-
аторов крепится хомутами в трех местах к стенке
камеры.

Мпкроэжекторная камера воздухозаборника дви-
гателя образована двумя внутренними перегород-
ками / и 2 и наружной обшивкой 3. Между обшив-
кой и внутренними перегородками в девяти сечени-
ях камеры установлены прокладки 9, обеспечиваю-
44

Фиг. 45. Полумонтажная схема проти-
вообледенительной системы двигателя

1 — коллектор обогрева воздухозаборника двигателя; 2, 15—
трубы подвода воздуха в коллектор воздухозаборника двига-
теля; 3 — перекрывной кран; 4 — патрубок отбора воздуха из
компрессора; 5 — подводящий трубопровод; 6 — патрубок от-
вода воздуха на обогрев зонда АДТ; 7 — сигнализатор давле-
ния СДУ2А-0.18; .5 — штуцер отбора воздуха на обогрев воз-
духозаборников; 9 —патрубок отвода воздуха к сигнализатору
давления; 10, 13 — трубопроводы; // — трубопровод подвода
воздуха на обогрев ВНА; 12 — тройник; 14 — коллектор обо-
грева воздухозаборников радиаторов; 22—-сигнал*затор обле-

денения СО-4А

ха вновь увлекается в щель камеры, а остальная
часть выходит в подкапотное пространство через от-
верстия в задней стенке камеры и отверстия для об-
легчения в шпангоуте воздухозаборника.

Микроэжекторная камера обогрева воздухозабор-
ников радиаторов устроена аналогично камере обо-
грева воздухозаборника двигателя.

Система подачи воздуха и конструкция носка воз-
духозаборника обеспечивают достаточно высокие
перепады температур (свыше 35° С) на его обшив-
ке, что полностью предохраняет воздухозаборник
от обледенения в различных условиях полета. Мик-
роэжекторная система обогрева с точки зрения рас-
ходования тепла достаточно экономична.

Противообледенительная система каждого двига-
теля включается автоматически сигнализатором об-
леденения СО-4А, установленным во входном кана-
ле двигателя. Кроме того, предусмотрено принуди-
тельное включение системы выключателем па пра-
вой панели приборной доски.

Для сигнализации о включении подачи горячего
воздуха на обогрев ВНА и воздухозаборников к са-



молетному трубопроводу за перекрывным краном
подсоединен сигнализатор давления СДУ2А-ОД8.
Сигнализатор установлен на шпангоуте воздухоза-
борника и соединен трубкой из ЛМг диаметром
6X4 мм со штуцером, вваренным в трубопровод.
При наличии в трубопроводе избыточного давления
от 0,18 кГ/см2 и выше в кабине летчиков загорается
сигнальная лампа 21 (см. фиг. 4*) .

двигателя под давлением 4,5-—5,0 кГ/см- поступает
в верхнюю часть бака 7. Вода из бака через фильтр
и обратный клапан 14 подается в коллектор 2 и
через восемь форсунок 15 впрыскивается в возду-
хозаборник / двигателя. При этом загорается сиг-
нальная лампа 4.

Систему включают при взлете на пять минут. Во-
да из системы вырабатывается за две минуты, пос-

Фиг. 46. Мнкроэжекторная камера обогрева воздухозаборников двигателя
1, 2 — внутренние перегородки; 3 — наружная обшивка; 4—коллектор; 5 — задняя стенка камеры; 6 — микроэж»_к

тор, 7 — вкладыш; 3 — кронштейн крепления коллектора к задней стенке камеры; 9 — прокладка; 10 — хомут

8. СИСТЕМА ВПРЫСКА. ВОДЫ Б ДВИГАТЕЛЬ
При повышенной температуре наружного возду-

ха и пониженном барометрическом давлении взлет-
ная мощность двигателей уменьшается. Система
впрыска воды, установленная на самолете, позволя-
ет восстанавливать мощность двигателей при темпе-
ратуре наружного воздуха до +40^|° С и давлении
до 740 мм рт. ст.

Система впрыска воды для каждого двигателя
автономна (фиг. 47, 48). В систему входят: бак 7
для воды, кран 6 с электромеханизмом управления
МП-5, коллектор 2 с восемью форсунками 15, трубо-
проводы с фитинговыми соединениями, сигнализа-
тор давления 3 (СДУ5А-2.5), сигнальная лампа 4 с
зеленым светофильтром, обратный клапан 14, пере-
ключатель электромеханизма МП-5, сигнализатор
СУВ1-2Т уровня воды в баках (общий для систем
обоих двигателей).

При открытии крана 6 воздух из компрессора

ле чего в течение трех минут происходит продувка
системы горячим воздухом.

АГРЕГАТЫ СИСТЕМЫ

В о д я н о й бак (фиг. 49) сварен из листового
материала АМгб-М и состоит из цилиндрической
обечайки / и двух сферических днищ 2 и 12.
Обечайка изготовлена из листа толщиной 2,0 мм,
днища отштампованы из листа толщиной 2,5 мм.
Внутрь бака для жесткости вварены две диафраг-
мы 7.

В верхнее днище бака вварены заливная горло-
вина 3, штуцер 4 для подвода воздуха и фланец
под установку датчика ДСВ2-1Т. В заливную гор-
ловину установлен сетчатый фильтр 5 с размером
ячейки 100 мк. К корпусу фильтра припаяна мер-
ная линейка 6. Линейка разградуирована от 10 до
34 л, через каждые 5 л. Горловина закрывается
крышкой с рычажным замком. Конструкция крыш-
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Фиг. 47. Принципиальная схема системы впрыска воды в двигатель
/ — воздухозаборник двигателя; 2 — коллектор; 3 — сигнализатор давления; 4 — лампа
сигнализации работы системы; 5 — трубопровод подачи воздуха от компрессора двига-
теля; 6 — кран; 7—водяной бак; 8 — заливная горловина; 9 — блок управления; 10 —
сигнальные лампы; 11—сливной кран; 12 — датчик наличия воды; 13 — электромеха-

низм МП-5; 14 — обратный клапан; 15—форсунка

15

Фиг. 48. Полумонтажная схема системы впрыска воды в двигатель (номера позиций те же, что и на фиг. 47)



Фиг. 49. Водяной бак
/ — обечайка; 2, 12 — днища; 3 — заливная горло
вина; 4 — угловой штуцер; 5 — фильтр заливной
горловины; 6 — мерная линейка; 7— диафрагмы;
8 — сливной кран; 9 — штуцер отвода воды в кол-
лектор; 10—фильтр; 11—датчик сигнализатора

наличия воды

кп показана на фиг. 50 Для открытия крышки нуж-
но оттянуть маховичок / вверх, сжимая пружину 3.
При этом зубья храпового соединения 4 маховичка
с крышкой выйдут из зацепления. После этого вра-
щением маховичка отводится вверх валик 2, и пру-
жина 6 поднимает хвостовики рычагов 8, освобож-
дая упоры.

В нижнее дшищ. бака вварена крестовина. Снизу
в крестовину ввернут сетчатый фильтр 10 (см. фиг.
49) с размером ячейки 60 мк для фильтрации
впрыскиваемой в двигатель воды. К одному боко-
вому патрубку крестовины подсоединен трубопро-
вод подачи воды в двигатель, а в другой ввернут
сливной кран.

Бак установлен справа на заднем силовом шпан-
гоуте гондолы двигателя на ложементе и укреплен
стяжной лентой (фиг. 51). Для доступа к горловине
бака в обшивке хвостовой части гондолы сверху
имеется лючок, закрываемый крышкой с рычажным
замком.

Полная емкость бака 34 л. В бак заливается 33 л
воды.

Э л е к т р о м е х а н и ч е с к и й в о з д у ш н ы й
к р а н управления системой (фиг. 52) обеспечива-
ет включение и выключение системы, продувку го-
рячим воздухом трубопроводов после израсходова-
ния воды из бака, а также сообщение бака с атмо-
сферой при выключенной системе.

Шток 6 крана кинематически связан со штоком 2
электромеханизма МП-5; на штоке 6 размещены
клапаны 5 и 7. В закрытом положении клапан 7
прижат к седлу пружиной и давлением воздуха от
компрессора, а полость А крана через выфрезеро-
ванные на боковой поверхности клапана 5 продоль-
ные пазы сообщается с атмосферой.

При включении злектромеханизма его шток 2
втягивается, шток 6 опускается вниз, клапан 5 раз-
общает полость А с атмосферой, а клапан 7 отхо-
дит от седла, сообщая между собой полости А и Б.
Клапан 7 имеет коническую поверхность. Благодаря
такой форме клапана давление в баке при включе-
нии системы впрыска плавно нарастает до максиму-
ма (за 6—8 сек), постепенно увеличивая подачу во-

Фиг. 50. Крышка водяного бака
/ — маховичок; 2 — валик; 3 — пружина маховичка; 4 —
храповое соединение; 5 — крышка; 6—пружина рыча-

гов; 7— гайка; 8 — рычаг.
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Фиг. 52. Электромеханический воздушный кран
/ — электромеханизм МП-5; 2 — шток электромеханизма;
3 — выходной штуцер; 4 — рычаг; 5 — клапан; 6 — шток
крана; 7 — клапан; 8 — входной штуцер; 9 — пружина; 10 —

корпус крана.

Флг. 31. Установка водяного Са:.а (сад на задний сплавай
шпангоут по полету)

1 — стенка заднего силового шпангоута; 2 — стяжная лента;
3 — бак; 4 — ложемент; 5 — сливной кран; б — электромагнит-

ный кран подачи топлива к турбоагрегату.
Фиг. 53. Форсунка

1 — фланец, приклепанный к воздухозаборнику; 2 — кор-
пус форсунки; 3, 4 — гайки; 5 — распылитель; 6 — отгиб-

ная шайба; 7—уплотннтельное кольцо



ды в двигатель. Это предохраняет компрессор дви-
гателя от резкого охлаждения спрямляющих аппа-
ратов последних ступеней компрессора.

К о л л е к т о р с ф о р с у н к а м и установлен на
входе в воздухозаборник и соединен с баком тру-
бопроводом диаметром 14X1 мм.

Форсунка (фиг. 53) состоит из следующих основ-
ных частей: корпуса 2, распылителя 5, гайки 4, уп-
лотнительного кольца 7 и отгибной шайбы 6. Кор-
пус форсунки, выполненный из дуралюмина Д16-Т,
крепится к воздухозаборнику с помощью гайки 3,
которая контрится проволокой. Корпус форсунки
устанавливается так, чтобы при установке распы-
лителя плоскость распыла была перпендикулярна
входящему потоку воздуха. К корпусу форсунки
от коллектора подводится трубопровод.

Распылитель — двухсопловой, выполнен из стали
1Х18Н9Т. Оси сопел распылителя пересекаются под
прямым углом в одной плоскости. Распылитель вы-
ступом входит в паз корпуса, центрируется в нем
посадочным пояском и крепится гайкой. На распы-
лителе имеется проточка, в которую ставится гер-
метизирующее .резиновое кольцо.

О б р а т н ы й « л а п а н (фиг.1 54) установлен в
трубопроводе перед коллектором; клапан исключает
подсос воды из бака на вход в компрессор при вы-
ключенной системе впрыска воды во время работы
двигателя. Клапан открывается при .перепаде дав-
ления не менее 0,3—0,5 кГ/см2.

С и г н а л и з а т о р СУВ1-2Т предназначен для
сигнализации уровня воды в баках. В комплект си-
гнализатора входят (см. фиг. 47) два датчика 12
(ДСВ2-1Т) и блок управления 9 (БУ6А-ЗТ).

В основу работы сигнализатора положено свой-
ство катушки самоиндукции изменять. индуктив-
ность при введении в нее железного сердечника.
Датчик сигнализатора представляет собой трубку
с отверстиями, внутри которой установлены две ка-

Фиг. 54. Обратный клапан
/ — штуцер; 2 — корпус; 3 — пружина; 4- - клапан

При определенном уровне воды поплавок уста-
навливается так, что сердечник входит в одну из
катушек датчика. Равновесие моста нарушается, и
подается сигнал в блок управления на вход элект-
ронного усилителя. Блок управления подает сигнал
на сигнальные лампы «Бак заправлен» или «Бак-
пустой».

УПРАВЛЕНИЕ СИСТЕМОЙ. ЗАИРЛККА.п слив воды
Переключатели управления электромеханически-

ми кранами системы и лампы с зелеными свето-
фильтрами, сигнализирующие о включении впрыска
воды в двигатели, размещены на средней панели

СИГНАЛИЗАТОР
УРОВНЯ ВОДЫ

ЛЕВ. ДВИГАТ. ПРАВ
6ДК ЗАПРАВЛЕН

ВПРЫСК ВОДЫ
ЛЕВ. ДВИГ. ПРАВ.

тушки самоиндукции и поплавок с сердечником из
ферромагнитного сплава. Катушки являются двумя
плечами электрического моста.

Фиг. 55. Установка переключателей и сигнальных ламп
систем впрыска воды

1 — щиток управления на средней панели приборной до-
ски; 2 — щиток сигнализации на вертикальной панели

левого пульта.

приборной доски летчиков (фиг. 55). Около пере-
ключателей нанесен трафарет «Впрыск воды».
Лампы включаются сигнализаторами СДУ5А-2.5,
установленными на шпангоутах воздухозаборников
и подключенными к коллекторам систем. Сигнализа-
торы срабатывают при достижении давления в кол-
лекторах 2,5 кГ/см2 примерно через б—8 сек после
перевода переключателей «Впрыск воды» в положе-
ние «Вкл.» (включено).

Щиток сигнализации наличия воды в баках рас-
положен на вертикальной панели левого пульта.
На щитке установлены две зеленые лампы «Бак за-
правлен», две красные лампы «Бак пустой» и вы-
ключатель сигнализатора.

Заправка системы производится через заливные
горловины баков. В баки заливается дистиллирован-
ная или химически очищенная (дио«изированная) в
установках испарительного или ионообменного типа
водопроводная или речная вода.

Вода из системы сливается через сливные краны
баков. Если система после слива воды не будет за-
правляться, то при пробе двигателей включением
системы на 5 мин производят ее продувку.
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Глава IV

МАСЛОСИСТЕМА ДВИГАТЕЛЯ

9. ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ

Каждый двигатель имеет свою автономную мас-
лосистему, которая обеспечивает постоянную пода-
чу масла к трущимся поверхностям для уменьшения
трения и отвода тепла. Одновременно масло ис-
пользуется как рабочая жидкость в системе измери-
теля крутящего момента двигателя и для управле-
ния воздушным винтом.

В маслосистеме двигателя применяется смесь
масел, состоящая по объему из 75% трансформатор-
ного масла (ГОСТ 982—56) или масла МК-8 (ГОСТ
6457—53) и 25% масла МС-20 или МК-22 (ГОСТ
1013—49). Удельный вес смеси масел при темпера-
туре 20° С должен быть не менее 0,872.

Маслосистема каждого двигателя (фиг. 56, 57)
состоит из двух частей: внутренней маслосистемы,
которая включает в себя нагнетающие и откачива-
ющие насосы маслоагрегата, воздухоотделитель,
маслофильтры, каналы двигателя' и агрегатов,
маслосборник и трубопроводы, расположенные не-
посредственно на двигателе, и внешней маслосисте-
мы (самолетной), в которую входят маслобак, дре-
нажный бачок, маслорадиатор с автоматическим
регулятором температуры масла, флюгерный насос,
трубопроводы и контрольные приборы.

По принципу действия маслосистема выполнена
по короткозамкнутой схеме, в которой нагнетаемое
в двигатель и откачиваемое из двигателя масло не-
прерывно циркулирует по замкнутому кольцу (ос-
новному контуру). Масло, находящееся в маслобаке
(дополнительный .контур), в циркуляции не участ-
вует и служит для пополнения расходуемого в дви-
гателе масла и для повышения высотности системы.

Общее количество масла в системе каждого дви-
гателя составляет 64 л, из них: в маслобаке 37 л, в
радиаторе 9 л, в трубопроводах внешней маслоси-
стемы 2 л и в двигателе 16 л.

Основные данные маслосистемы
Расход масла . . . . . . . . . . . не более 0,85 кг/час
Прокачка масла через двигатель на

номинальном режиме при темпера-
туре его на входе 80—85" С . . . . не более 85 л/лшн
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Температура масла на входе в двига-
тель:

рекомендуемая >-. ... . ... . 70—80*0
минимальная . ... .}. .'.,. . не ниже 40°С
'максимально допустимая (не бо-
лее 10 мин непрерывной работы) 90° С
на режимах от малого газа до 0,4
номинального в течение не более
15 мин непрерывной работы . . . 100° С

Давление масла в магистрали двига-
теля:

на всех рабочих режимах на зем-

на режиме малого газа на земле не менее 3 кГ/см2

на всех режимах в полете . . . не менее 3,5 кГ/см*
при отрицательных перегрузках
—0,5# . . . . . « « л . , . . . не менее 1,5 кГ/см*

10. РАБОТА МАСЛОСИСТЕМЫ
Нагнетающая секция 17 маслоагрегата МА-24

подает масло через маслофильтр 21 в лобовой кар-
тер. Затем масло разделяется на два потока: один
идет для смазки механизма редуктора двигателя и
в маслонасос 39 измерителя крутящего момента
МИКМ-24, другой — для смазки приводов лобово-
го картера, подшипников 9, 10 и 48 ротора двигате-
ля, приводов коробки агрегатов, а также — в ре-
гулятор оборотов и воздушный винт. Отработанное
в редукторе и лобовом картере .масло сливается са-
мотеком в маслосборник, расположенный в нижней
части лобового картера. Установленный под масло-
сборником маслоагрегат имеет одну секцию 12, от-
качивающую масло из маслосборника, и две секции
7 и 3, откачивающие масло из корпуса камеры
сгорания.

Откачиваемое из двигателя масло подается в воз-
духоотделитель— центрифугу 6 (ВО-24), где от
масла отделяется воздух. Чистое масло поступает
из воздухоотделителя на охлаждение в маслорадиа-
то,р 4 (изд. 1313), а оттуда возвращается на вход в
нагнетающую секцию 17 маслоагрегата. Отделив-
шийся в воздухоотделителе воздух с остатками не-
значительного количества масла отводится тто тру-
бопроводу в дренажный бачок 35.

Поток масла за радиатором на входе в нагнетаю-
щую секцию маслоагрегата имеет избыточное дав-
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Фиг. 56. Принципиальная схема маслосистемы
/ — терморе:улятор 107-1; 2 — коробка управления 1100; 3— электромеха-
низм МВР-2В управления заслонкой; 4 — маслорадиатор 1313; 5 — слив-
ная пробка; 6 — воздухоотделитель ВО-24; 7, 8, 12 — откачивающие секции
маслоагрегата МА-24; 9, 10 — задний и передний подшипники компрессора;
11 — кран слива масла из лобового картера; 13 — обратный клапан; 14 —
сливной кран маслоагрегата; 15 — подпитывающая секция маслоагрегата;
16 — обратный клапан; 17 — нагнетающая секция маслоагрегата; 18, 19 —
редукционные клапаны; 20 — датчик П-1 температуры масла; 21 — масло-
фильтр; 22—перепускной клапан; 23 — указатель УЮЗ-4 положения за-
слонки маслорадиатора; 24 — трехстрелочный указатель УИЗ-3 давления
топлива, давления и температуры масла, входящего в двигатель; 25 —
указатель УИ1-100 давления масла в ИКМ; 26 — указатель масломера

ЛД-49; 27 — лампа сигнализации минимального остатка масла; 28— ре-
дукционный клапан; 29 — флюгернасос НФ2ТА-4-2; 30 — сливной кран ,
31 — противоперегрузочная перегородка; 32 — датчик масломера
МЭС-1857В; 33 — масломерная линейка; 34 — заливная горловина; 35 —
дренажный бачок; 36 — дренажная трубка; 37 — маслобак; 38 — датчик
ИДТ-100 давления масла в ИКМ; 39 — маслонасос ИКМ; 40 — датчик
ИДТ-8 давления масла в двигателе; 41 — центробежный суфлер двигателя;
42 — маслофильтр регулятора; 43 — регулятор оборотов Р68ДТ-24; 44 —
маслонасос регулятора оборотов; 45 — суфлнрование полости вала турби-
ны; 46 — дроссель для регулировки давления в лабиринтных пологтях;
47 — суфлирование полости за лабиринтными уплотнениями; 48 — подшип-
ник вал?, турбины; 49 — противоперегрузочный карман; 50, 5 /— фильтры.



ление 0,6—0,8 кГ/см2, которое поддерживается
подпитывающей секцией 15. В подпитывающую сек-
цию масло поступает по трубопроводу из маслобака
37. При понижении давления на входе в яагнетаю-
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Фиг 57, Полумонтажная схема маслосистемы
4 — маслорадиатор; 6 — воздухоотделитель ВО-24; 29 — флю-
гсрнасос НФ2ТА-4-2; 30 — сливной кран; 35 — дренажный ба-
чок; 37 — маслобак; 38 — датчик ИДТ-100; 52 — маслоагрегат
МА-24; 53 — трубопровод от флюгернасоса к регулятору обо-
ротов; 54 — труба отвода воздуха от воздухоотделителя; 55 —

лренажная труба.

щую ступень подпитывающая секция подает масло
в систему из маслобака, >при повышении давления
редукционный клапан 18 подпитывающей секции
перепускает часть масла в маслобак.

Суфлирование лобового картера и картера ре-
дуктора осуществляется через откачивающую сту-
пень маслонасоса. Полости редуктора и лобового
картера соединены между собой. Масляная полость
туннеля вала турбины суфлируется через центро-
бежный суфлер 41, установленный на лобовом кар-
тере. Масло, отцентрифугированное в суфлере,
сбрасывается в лобовой картер, а воздух выводится
по трубопроводу во внутреннюю полость реактив-
ного сопла. Залабиринтные полости заднего под-
шипника компрессора и подшипника турбины суф-
лируются раздельно. Эти -полости внутренними
трубопроводами в корпусе камеры сгорания соеди-
няются с его наружным фланцем. От фланца выво-
дится трубопровод во внутреннюю полость реактив-
ного сопла. Дренаж маслобака осуществляется
через специальный дренажный бачок 35. Дренаж-
ный бачок сообщается с атмосферой трубопрово-
дом, выведенным за капот.

При запуске двигателя масло из бака (до 8 л)
подается .подпитывающей секцией маслоагрегата в
двигатель. Это масло заполняет каналы и полости
двигателя и винта. При останове двигателя это
масло возвращается в маслобак откачивающими
секциями маслоагрегата через редукционный кла-
52

пан его подпитывающей секции, так как производи-
тельность откачивающих секций значительно боль-
ше производительности нагнетающей секции.

В начальный период запуска двигателя, когда
обороты воздухоотделителя малы, небольшая часть
масла из него попадает в воздушный трубопровод и
по нему в дренажный бачок. Из дренажного бачка
это масло сливается по трубопроводу в маслобак.
Это явление имеет место также и при запуске дви-
гателя в воздухе.

На флюгирование воздушного винта масло к регу-
лятору оборотов 43 подается из маслобака флюгер-
ным насосом 29, установленным на нижней крышке
капота двигателя.

Для предотвращения застывания масла в трубо-
проводе от флюгерного насоса к регулятору оборо-
тов и масла, находящегося под лерегородкои масло-
бака, при работе двигателя предусмотрена постоян-
ная циркуляция масла из регулятора в маслобак,
равная 2 л/мин.

П. АГРЕГАТЫ МАСЛОСИСТЕМЫ
ЛАСЛОБАК

Маслобак (фиг. 58) — жесткой конструкции, изго-
товлен из листового материала АМгб-М толщиной
1,5 мм. Бак состоит из двух днищ, двух обечаек и
продольной протйвоперегрузочной 'перегородки 7,
сваренных аргоно-дуговой сваркой. Для увеличения
жесткости конструкции на обечайках выдавлены
семь рифтов.

Фиг. 58. Маслобак
/ — датчик масломера; 2 — мерная линейка; 3 — заливная гор-
ловина; 4 — сетчатый фильтр; 5 — крышка заливной горлови-
ны; 6 — дренажные штуцера; 7 — противоперегрузочная пере-
городка; 8 — дренажная трубка; 9 — поплавок; 10 — сливная
пробка; // — заборный штуцер флюгернасоса; 12 — труба;
13 — противоперегрузочный карман; 14 — заборный штуцер

насоса подпитки.

В верхней части обечайки вварены фланцы, на
которых размещены заправочная горловина 3, мас-
ломерная линейка 2 и два дренажных штуцера 6.
На переднем днище расположен фланец для датчи-



ка / масломера МЭС-1857В, а сбоку на обечайке —
фланец со штуцером 14 подачи масла к насосу под-
питки.

В нижней части маслобака приварен фланец со
штуцером 11 подачи масла из бака к флюгерному
насосу и со сливным отверстием, закрытым проб-
кой 10.

Обрез штуцера // поднят на 16 мм над нижней
поверхностью бака, что соответствует 0,15 л невы-
рабатываемого остатка масла. Штуцер имеет пре-
дохранительную сетку с размерами ячейки 0,45 мм.

Противоперегрузочная перегородка 7 установле-
на внутри бака. Перегородка имеет колодец для
поплавка масломера с трубой 12 для прохода масла
под перегородку. Снизу к перегородке приварен
карман 13 емкостью 4 л, в который выходит забор-
ный штуцер от насоса подпитки. Сверху в перего-
родку вварены дренажная трубка 8 и труба масло-
мерной линейки. В стенках кармана прорезаны ок-
на для прохода масла. Масло, находящееся в объ-
еме под перегородкой в количестве 18 л, предназна-
чено для флюгирования винта (10 л] и для питания
двигателя при отрицательной перегрузке в полете
(8 л]. При перегрузке перегородка удерживает это
масло в нижней части бака. Карман препятствует
оголению заборного штуцера после прекращения
действия отрицательной перегрузки.

Полная емкость бака 40 л, заправляемый объем
37л. Бак заправляется через горловину 3, в которой
имеется сетчатый фильтр 4 с размерами ячейки
0,65 мм. Крышка горловины — обычной конструк-
ции, с траверсой и болтом, 'прикреплена к баку на
цепочке.

Замер количества затравленного в бак масла про-
изводится мерной линейкой, имеющей градуировку
от 5 до 37 л — «Макс. запр».— через каждые 5 л.

Полный слив масла из бака осуществляется через
сливной кран флюгерного насоса или сливное от-
верстие в нижнем фланце бака. Частично масло мо-
жет быть слито через кран на насосе подпитки.

Контроль за количеством масла в полете осущест-
вляется электрическим дистанционным масломером
МЭС-1857В, датчик которого установлен в баке, а
указатель — в кабине летчиков.

Бак установлен с левой стороны двигателя на
двух ложементах, приклепанных к нижней крыш-
ке капота. К ложементам приклеены резиновые
прокладки из резины Р1847 толщиной 2 мм. Бак
притягивается к ложементам дуралюминовымя лен-
тами и стяжными болтами. Под лентами на поверх-
ности бака находятся приклеенные резиновые про-
кладки.

ДРЕНАЖНЫЙ БАЧОК

Дренажный бачок предназначен для предотвра-
щения выброса масла из маслосистемы при запуске
и останове двигателя, а также при действии отри-
цательных перегрузок в полете. Бачок (фиг. 59)
цилиндрической формы сварен из двух днищ и
обечайки из листового материала АМцА толщиной
1,2 мм и закреплен гари помощи кронштейнов и
стяжных лент ла левом боковом подкосе рамы
двигателя. Емкость бачка 5 л. Бачок соединен дву-
мя трубами с маслобаком, трубой отвода воздуха —

с воздухоотделителем ВО-24 двигателя и дренаж-
ной трубой — с атмосферой. Конец дренажной тру-
бы выведен за обшивку нижней крышки капота "и

Фиг. 59. Дренажный бачок
/—штуцера для трубок дренажа маслобака, 2 —
штуцер для трубопровода от воздухоотделителя,
3 — штуцер дренажа, 4, 6 — днища бачка; 5 —

обечайка

срезан под углом 45° против потока воздуха для ис-
пользования наддува от скоростного напора.

МАСЛОРАДПАТОР

Воздушно-масляный радиатор (изд. 1313) сото-
вого типа (см. фиг. 21, 23) снабжен терморегулято-
ром 1074. Схема циркуляции масла через радиатор
показана на фиг. 60. Масло циркулирует в зазорах

Фиг. 60. Схема циркуляции масла через маслорадиа-
тор

/ — чувствительный элемент терморегулятора; 2 —
терморегулятор 1074; 3 — предохранительный клапан,

4 — перегородка; 5 — обратный клапан.

между трубками (сотами), а охлаждающий воздух
проходит внутри трубок. Для удлинения пути масла
соты разграничены тремя перегородками. В нижней
части маслорадиатора имеется сливная пробка.



Основные данные радиатора
Поверхность фронта . . . . . . . 8 дм*
Охлаждающая поверхность . . . . 8 , 8 л&
Трубки . . . . . . . . . . . . . . К4—длина 250 мм.,

толщина стенки
0,2 мм

Емкость . . . . . . . . . . . . . 9 л
Вес . . . . . . . . . . . . . . . . 34 кг

Радиатор установлен на ложементах нижней
крышки капота (см. фиг. 22) и в туннеле закреплен
двумя лентами со стяжными болтами. Входная и
выходная части туннеля в стыке с маслорадиатором
герметизированы резиновыми трубками, обклеенны-
ми полотном.

Доступ к радиатору обеспечивается при открытой
правой боковой крышке капота. Монтаж и демон-
таж радиатора на самолете производят при снятой
нижней крышке капота.

Управление заслонкой выходного туннеля масло-
радиатора— дистанционное, осуществляется элек-
тромеханизмом МВР-2В, который включается авто-
матическим регулятором температуры масла. Кроме
автоматического управления возможно и ручное
управление электромеханизмом из кабины лет-
чиков с помощью комбинированного переключателя
П2НПН-45.
АВТОМАТИЧЕСКИЙ РЕГУЛЯТОР
ТЕМПЕРАТУРЫ МАСЛА АРТМ-52

Автоматический регулятор температуры масла
предназначен для поддержания температуры масла
в маслосистеме в заданных пределах и для предо-
хранения маслорадиатора от повышенного давле-
ния. В комплект автоматического регулятора тем-
пературы масла входят: терморегулятор 1074 (фиг.
61), коробка управления 1100, электромеханизм
М.ВР-2В, электрический указатель положения за-
слонки УЮЗ-4 или УЮЗ-Б, переключатель
П2НПН-45.

Принципиальная электромеханическая схема
автоматического регулятора температуры масла по-
казана на фиг. 62.

Т е р м о р е г у л я т о р 1074 установлен иа мас-
лорадиаторе и соединяет его с трубопроводами
маслосистемы.

Терморегулятор состоит из следующих основных
частей: корпуса с клапанами Л и В, термочувстви-
тельного элемента 9 с двумя электромагнитами 3,
подвижных контактов (якорьков) 4, реле давления
2 и штепсельного разъема.

При холодном масле, когда его давление на входе
в радиатор более 6,9 кГ/см?, грибок клапана А
закрывает вход в радиатор, а 'направляющая 10 от-
крывает в корпусе регулятора путь маслу на выход,
минуя радиатор. Со стороны выхода в этом случае
соты радиатора от 'повышенного давления предо-
храняет клапан В. После прогрева масла его дав-
ление со стороны входа уменьшается, и грибок кла-
пана А под действием пружины открывает вход в
радиатор. Клапан В открывается при увеличении
давления со стороны радиатора до 0,017—
0,024 кГ/см2.

Термочувствительный элемент 9 регулятора пред-
ставляет собой две закручивающиеся при нагрева-
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аии биметаллические спирали, вставленные одна в
другую. Ось термочувствительного элемента выхо-
дит на панель. На конце оси установлены пружин-
ный 6 и два подвижных контакта 4, а на "панели
смонтированы два импульсных электромагнита 3,
две стойки с контактными винтами 5 и 8 и контакт-
ные ламели 7 «Хол.» и «Гор.», разделенные холостой
ламелью. Когда температура масла изменяется,
пружинный контакт скользит по контактным ламе-
лям, а подвижные контакты подходят — один к
контактному винту, другой к электромагниту — и
упираются в них.

Если переключатель 16 переведен в положение
«Автомат», пружинный контакт от ламели «Хол.»
включает реле 13 (№ 1), а от ламели «Гор.» — реле
12 (№ 2), один подвижный контакт 4 от контактного
винта 5 также включает реле № 1, а второй кон-
такт 4 от винта 8 включает реле № 2. Реле № 1
включает электромеханизм МВР-2В на открытие
заслонки маслорадиатора, реле № 2—«а закрытие.
При одновременном включении реле № 1 и 2 пита-
ние на электромеханизм не 'подается. Поэтому,
когда пружинный контакт находится на ламели
«Хол.», заслонка маслорадиатора закрыта, а когда
этот контакт находится на ламели «Гор.», заслонка
открыта.

Температура масла автоматически поддерживает-
ся при положении пружинного контакта на холостой
ламели, а диапазон регулирования температуры
масла определяется величиной холостой ламели.

Импульсные электромагниты 3 включаются крат-
ковременно через каждые 6,5±1 мм хода штока
электромеханизма и, притягивая подвижные кон-
такты 4, проворачивают на оси замкнувшийся с вин-
том контакт, разрывают цепь питания реле и вы-
ключают электромеханизм 18. Включение импульс-
ных электромагнитов осуществляется через реле 14
(№ 3) коробки управления, срабатывающего от им-
пульса прерывательного механизма, кулачок 23 ко-
торого установлен на винте 22 концевых выключа-
телей электромеханизма.

Реле давления 2 срабатывает при давлении масла
на входе в радиатор выше 4,4 кГ/см2 и включает
механизм МВР-2В на полное закрытие створки
маслорадиатора. При понижении давления масла
на входе в маслорадиатор до 3,5 кГ/сл2 реле дав-
ления вновь включает электроцепь терморегулятора.

Автомат регулирует температуру масла в преде-
лах 50—82° С на выходе из радиатора. При темпе-
ратуре масла 75—82° С регулятор подает команду
на полное открытие заслонки радиатора.

К о р о б к а у п р а в л е н и я 1100 служит пере-
ходной коробкой для всех электрических соедине-
ний между терморегулятором, электромеханизмом
МВР-2В, указателем положения створки и пере-
ключателем. В ней размещены реле № 1 и 2 вклю-
чения прямого и обратного хода электромеханизма,
реле № 3 включения импульсных магнитов, сдвоен-
ный конденсатор и сопротивления.

Коробка управления устанавливается на самоле-
те на переднем силовом шпангоуте, слева.

Э л е к т р о м е х а н и з м МВР-2В состоит из сле-
дующих основных агрегатов: реверсивного электро-
двигателя Д-38Т постоянного тока, редуктора,
ходового винта и коробки микровыключателей.



В И Д А

ПУТЬ МАСЛА ПРИ ЗАКРЫТОМ
КЛАПАНЕ 9

Фиг. 61. Терморегулятор 1074
/ — реле давления; 2 — переключатель; 5 —крышка; 4 — втулка; 5 — текстолитовая панель; 6 — термочувствительный эле-
мент; 7 — защитный стакан; 8 — корпус; 9 — предохранительный клапан; 10 — направляющая предохранительного клапана;
/ / — чашка; 12 — пружина; 13 — гайка; 14 — пружина; 15 — обратный клапан; 16—регулировочный винт; 17 — импульс-
ные электромагниты; 18 — контактный винт; 19 — подвижный контакт (якорек) закрытия заслонки; 20 — контактная ламель
«.Гор »; 21 — пружинный контакт; 22 — контактная ламель «Хол », 23 — подвижный контакт открытия заслонки; 24 — кон-

тактный пиит



Фиг. 62. Электросхема автоматического регулятора температуры масла
/ — терморегулятор 1074; 2— реле давления; 3 —импульсные электромагниты; 4 — подвижные контак-
ты (якорьки); 5, 8 — контактные винты; б —пружинный контакт; 7 — контактная ламель; 9 — термочув-
ствительный элемент; 10 — направляющая предохранительного клапана; //—коробка управления 1100;
12 — реле № 2 (закрытия); 13 — реле № 1 (открытия); 14 — реле включения импульсных магнитов;

15 — сопротивления и сдвоенный конденсатор; 16 — переключатель; 17 — указатель УЮЗ-4 положения за_-
слонки; 18 — электромеханизм МВР-2В; 19 — обмотка открытия; 20 — обмотка закрытия; 21 — ходовой
винт; 22 — винт концевых выключателей; 23 —кулачок прерывателя; 24 — потенциометр; 25 —концевой

выключатель. А—предохранительный клапан; В — обратный клапан.
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Электромехапизм установлен па нижней крышке
капота (см. фиг. 23) и закреплен шарнирно корпу-
сом на кронштейне поперечной балки и штоком к
створке. Электромеханиз'м включается терморегу-
лятором или переключателем со средней панели
приборной доски летчиков. В крайних положениях
заслонки механизм выключается концевыми вы-
ключателями.

У к а з а т е л ь п о л о ж е н и я з а с л о н о к
УЮЗ-4— четырехстрелочный, потенциометрическо-
го типа. Для контроля за положением заслонок мас-
лораднаторов на самолете используются две стрел-
ки. Датчиками прибора служат потенциометры, раз-
мещенные в электромеханизмах МВР-2В.

Указатель установлен на центральном пульте в
кабине летчиков.

Управляющие цепи АРТМ питаются через два
автомата защиты АЗР->15. Цепь указателя УЮЗ-4
защищена автоматом защиты АЗС-2. Автоматы за-
щиты размещены на щите АЭС.

МАСЛОАГРЕГАТ МА-24

Маслоагрегат двигателя установлен в нижней ча-
сти лобового картера двигателя (см. фиг. 7).

Маслоагрегат представляет собой смонтирован-
ные в одном корпусе пять секций (.маслонасосов)
шестеренчатого типа: нагнетающую, основную отка-
чивающую, откачивающую 'масло из полости под-
шипника турбины, откачивающую масло из полости
заднего подшипника компрессора и подпитываю-
щую.

Нагнетающая секция маслоагрегата имеет редук-
ционный клапан, который 'поддерживает давление
масла за насосом в пределах 4—4,5 кГ/см2, а изли-
шек масла перепускает из полости повышенного
давления в полость всасывания.

За насосами откачки масла >из полостей подшип-
ников в корпусе .маслоагрегата установлен обрат-
ный клапан, исключающий перетекание масла в
корпус камеры сгорания из канала откачки. Клапан
отрегулирован на давление 0,05—0,08 кГ/см2.

Основные данные маслоагрегата

Насос

Нагнетающая сек-
ция

Откачивающая
секция

Подпитывающая
секция

Откачивающая
секция из полости
подшипника ком-
прессора

Откачивающая
секция из полости
подшипника турбины

Число
оборотов
на рабо-

чем
режиме
об/мин

6750

6750

6750

6750

Произво-
дитель-
ность не

менее
л /мин

115

Противо-
давление

на вы-
ходе

4-4,5

190

42

40

0,5+0-2

0,6-0,8

0,3—0,6

6750 40 0,3—0,6

Давление
на

входе

0,6—0,8

—

—

_

— 1

Подпитывающая секция маслонасоса гомеет ре-
дукционный «лапан, который поддерживает давле-
ние масла на входе в нагнетающую секцию маслоаг-
регата в пределах 0,6—0,8 кГ/см2.

Для устранения перетекания масла из маслобака
в двигатель .при длительной стоянке самолета за
подпитывающей секцией агрегата установлен обрат-
ный клапан, отрегулированный на давление откры-
тия 0,2 кГ/см*.

На входе в Маслоагрегат установлен патрубок с
краном для слива масла из подводящей магистрали.

ВОЗДУХООТДЕЛИТЕЛЬ 150-21

Воздухоотделитель установлен в колодце нижней
левой части лобового 'картера и предназначен для
отделения воздуха от масла, откачиваемого из дви-
гателя. Воздухоотделитель — центробежного типа с
крыльчаткой в корпусе, вращающейся от привода.
Масло из воздухоотделителя подается в маслора-
диатор, а воздух отводится в дренажный бачок.

Основные данные
Число оборотов на рабочем режиме 6750 об/мин
Производительность при противодав-

лении на выходе 1,2—1,5 кГ/см* и
давлении на входе 0,3—0,6 кГ/см2 не менее 80 л/мин

чистого масла

МАСЛОФИЛЬТР МФ-20

Маслофильтр установлен в колодце лобового
картера и предназначен для очистки масла, посту-
пающего к трущимся поверхностям деталей двига-
теля и агрегатов, от механических примесей.
Фильтр состоит из набора сетчатых фильтрующих
секций, насаженных на сердечник. В маслофильтре
установлен перепускной клапан, обеспечивающий
поступление масла в двигатель, минуя фильтрую-
щие элементы, при сильном загрязнении сеток
фильтра и во время запуска двигателя при низких
температурах, когда вязкость •масла высокая.
В этих случаях в двигатель 'поступает неочищенное
масло.

Основные данные
Фильтрующая сетка секции . . . . . № 0063; 8270 ячеек на

1 см2

Количество фильтрующих секций в
фильтре . . . . . . . . . . . . 12—13

Общая площадь сетки фильтра . . . 403—434 см2

МАСЛОНАСОС ИЗМЕРИТЕЛЯ
КРУТЯЩЕГО МОМЕНТА МПЮЬй

Маслонасос И КМ предназначен для нагнетания
масла в систему измерителя 'крутящего момента
двигателя. Насос — шестеренчатого типа, крепится
на фланце лобового картера. Для обеспечения ста-
бильной работы насоса при высоких тфотиводавле-
ниях в конструкции насоса предусмотрены подвиж-
ные подпятники, благодаря которым снижается
утечка масла в насосе.

Основные данные
Число оборотов на рабочем режиме 4400 об/мин
Производительность при противодав-

лении на выходе 90 кГ/с.ц2 . . . . не менее 10 л/мин

1514 57



ЦЕНТРОБЕЖНЫЙ СУФЛЕР
Для исключения потерь масла суфлирование мас-

ляной полости корпуса камеры сгорания осущест-
вляется через центробежный суфлер, установленный
в верхней части лобового картера. Основными
частями центробежного суфлера являются корпус,
крышка и ротор. Отделенное масло сливается в
нижнюю часть лобового картера, а воздух по трубо-
проводу отсасывается в реактивное сопло.
ТРУБОПРОВОДЫ И СОЕДИНЕНИЯ
ВНЕШНЕЙ МАСЛОСИСТЕМЫ

Для соединения агрегатов маслосистемы приме-
няются трубопроводы, патрубки « гибкие рукава.

Фиг. 63. Типовые соединения трубопроводов масля-
ной, топливной и противопожарной систем

а — соединение трубопроводов резиновой муфтой по
нормали 1598А; б — заделка гибкого рукава по нор-
мали 1681 А; в — крепление трубопровода с помощью
хомута по нормали 1674с52; г — ниппельное соеди-
нение трубопровода со штуцером по нормали

1000А55.

Трубопроводы разной длины и формы изготовлены
из материала АМг-М, диаметром 30X1, 22X1, 20X1,
14X1. 6X1 мм. Патрубки сварены из листового ма
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териала АМц. Трубопровод от флюгерного насоса к
регулятору оборотов для повышения надежности
изготовлен из стальных труб 1Х18Н9Т сечением
14X1 мм.

Соединения стальных труб и труб малых диамет-
ров выполнены накидными гайками с ниппелями «
развальцовкой труб по нормали 103АТ55 (фиг. 63).
Трубопроводы и патрубки диаметрам 22X1, 30X1,
14X1, 20X1 мм соединены гибкими соединениями
по нормалям 1597А, 1598А, Крепление трубопрово-
дов к конструкции осуществляется хомутами по
нормалям 1669с50 и 1674с52. Датчики и сигнализа-
торы давления соединены со штуцерами на двига-
теле резиновыми рукавами по нормали 1681А-5М4.

Все агрегаты маслосистемы,я соединения трубо-
проводов имеют .перемычки металлизации.

Трубопроводы и соединения маслосистемы на
двигателе приведены в описании двигателя АИ-24.

12. ЗАПРАВКА МАСЛОСИСТЕМЫ МАСЛОМ
И СЛИВ МАСЛА ИЗ СИСТЕМЫ

Заправка маслосистемы производится через гор-
ловину маслобака. Для доступа к горловине необ-
ходимо открыть левую боковую крышку капота.

После замены двигателя или винта в маслоси-
стему заливается в общей сложности 64 л масла,
которое заполняет -полости в двигателе, во втулке
винта, в маслорадиаторе и трубопроводах. Макси-
мальное количество масла, заливаемое в бак перед
вылетом самолета, равно 37 л. Минимальное коли-
чество масла 28 л.

Слив масла из системы .производится через сле-
дующие сливные точки:

— из маслобака — через «мгивной кран «а флю-
герном «асосе или через сливную пробку, располо-
женную в нижней части бака;

— из двигателя — через сливной кран маслоаг-
регата МА-24 или через сливной кран лобового
картера;

— из маслорадиатора — через сливную пробку
маслорадиатора.

13. УПРАВЛЕНИЕ МАСЛОСИСТЕМОЙ
И КОНТРОЛЬ ЗА ЕЕ РАБОТОЙ

Управление маслосистемой и контроль за ее ра-
ботой осуществляются из кабины экипажа. Прибо-
ры контроля и элементы управления расположены
на центральной приборной дооке, центральном и
левом пультах (фиг. 64).

На средней панели приборной доски находятся:
— два трехстрелочных индикатора УИЗ-3 (из

комплекта ЭМИ-ЗРТИ); в каждом приборе поме-
щаются: указатель давления топлива перед фор-
сунками, указатель давления масла в магистрали
двигателя и указатель температуры входящего
в двигатель масла;

— два указателя манометра ДИМ-ЮОТ измери-
теля крутящего момента;

— две красные лам'пы, сигнализирующие о ми-
нимальном остатке масла в каждом баке, равном
20 л;



— два переключателя управления заслонками
туннелей маслорадиаторов (автоматического и руч-
ного управления).

УПР. ЗАСЛОНК. МАСЯ.{
I АвТОМДГИЧЕСМЗС_|

Фиг. 64. Приборы контроля и элементы управле-
ния маслосистемы

/ — средняя панель приборной доски; 2 — наклон
пая панель центрального пульта.

На центральном пульте летчиков расположен
указатель УЮЗ-4 (или УЮЗ-Б) положения засло-
нок туннелей маслорадиаторов.

На пульте левого летчика установлен указатель
масломера МЭС-1857В.

Ниже приводится краткое описание указанных
приборов.

ЭЛЕКТРИЧЕСКИЙ МОТОРНЫЙ ИНДИКАТОР
ЭЛЯ-ЗРТЛ

Электрический моторный индикатор предназна-
чен для измерения на каждом двигателе избыточ-
ного давления топлива перед форсунками двигателя,
давления и температуры масла на входе в двигатель.

В комплект индикатора ЭМИ-ЗРТИ входят: трех-
стрелочный указатель УИЗ-3, установленный на
приборной доске летчиков, датчик-манометр ИДТ-
100 давления топлива, установленный на кронштей-
не крепления нижней крышки капота, датчик-мано-
метр ИДТ-8 давления масла, установленный на зад-
нем шпангоуте воздухозаборника, и датчик-термо-
метр П-1, установленный на лобовом картере двига-
теля с правой стороны. Датчики манометров соеди-
нены со штуцерами на двигателе шлангами 168Г\-
5М4-120-400.

Основные данные
Пределы измерения:

манометра топлива . . . . . . . . О—100 кГ/см"
манометра масла . . . . . . . . . О—8 кГ/'с.ч-
термометра масла . . . . . . . . от —50Э до -М50°С

Погрешности показаний манометров масла и топлива в ра-
бочем диапазоне шкалы при нормальной температуре не пре-
вышают +4% от предела измерения. Погрешности показаний
термометра масла в рабочем диапазоне не превышают ±6°С.

Питание комплекта индикатора осуществляется от сети пе-
ременнсго тока напряжением 36 в+&>/о частотой 400гч+2°/о—
для манометров и от сети постоянного тока напряжением
27 вгМОУо — для термометров. Мощность, потребляемая от се-
ти переменного тока, не превышает 10 ва, от сети постоянного
тока — 3 вт.

Указатели и датчики в своих комплектах моторных инди-
каторов взаимозаменяемы.

Датчики индикатора
Датчики типа ИДТ работают следующим обра-

зом. В датчике имеется мембрана / (фиг. 65), кото-
рая под действием избыточного давления прогиба-
ется и вместе со штоком 2 перемещает якорь 3,

Фиг. 65. Принципиальная
схема манометра типа

ДИМ-ЮОТ
/ — мембрана датчика; 2 —
шток; 3 — якорь; 4 — катуш-
ка индуктивности; 5 — ди-
од; 6 — сопротивление; 7 —

рамка логометра.

изменяя воздушные зазоры магнитных цепей кату-
шек 4. При этом в одной цепи зазор увеличивается,
в другой уменьшается. Это вызывает изменение ин-
дуктивности катушек, которое ведет к изменению
токов в рамках 7 магнитоэлектрического логометра.
Поэтому каждому положению якоря соответствует
одно определенное положение стрелки. Для ВЫ-



прямления переменного тока в схеме используются
два германиевых диода 5.

±2,5%, а на всех остальных отметках ±5% от но-
минального значения шкалы. Номинальным значе-2С1 Л г-^ьП.ШЬДЧ-АЛЛЛ ^си-^м «• . -

Термометр собран по несимметричной схеме не- нием шкалы считается разница между 40 и -15 л,
уравновешенного моста с двумя диагоналями (фиг.
66). Датчик П-1 включен в одно из плеч моста. Диа-
гоналями в схеме моста являются рамки 2 магни-
тоэлектрического логометра. Изменение темпера-
ми

Фиг. 66. Принципиальная
схема термометра из комп-

лекта ЭМИ-ЗРТИ
1 — сопротивление в указа-
теле; 2 — рамка логометра,
3 — сопротивление датчика
П-1; 4 — дополнительное со-

противление.

туры вызывает изменение величины сопротивления
3, измотанного из -никелевого провода и установ-
ленного в месте измерения температуры. Изменение
сопротивления 3 ведет к перераспределению токов
в схеме моста и изменению положения стрелки ло-
гометра.
31АСЛОЛЕР МЭС-1857В

Электрический рычажно-паплав-ковый масломер
МЭС-1857В служит для дистанционного .измерения
количества масла в маслобаках каждого двигателя
и для сигнализации минимального остатка масла.

Измерение количества масла в баках 'Основано на
принципе преобразования неэлектрической величи-
ны— переменного уровня масла в баке — с по-
мощью датчика (рычажно-поплавтсового механизма
и реостата) в электрическую величину — перемен-
ное омическое сопротивление, меняющееся в соот-
ветствии с изменением уровня масла. Это сопротив-
ление измеряется прибором-указателем.

Комплект масломера состоит из двух реостатных
рычажно-поплавковых датчиков / (фиг. 67), уста-
новленных по одному в каждом маслобаке, и одного
указателя 3 — магнитоэлектрического логометра ти-
па ЛД-49, установленного на шульте левого летчика
в кабине экипажа.

Масломер измеряет объем масла от 115 до 40 л.
Точность измерения на отметке 20 л составляет

т. е. 25 л.

Фиг, 67. Принципиальная схема масло-
мера МЭС-1857В

/—датчики; 2 — разъемные соединения,
3 — указатель (магнитоэлектрический ло-
гометр); 4 — сигнальные лампы мини-

мального остатка масла.

При остатке в маслобаке 20 л масла в датчике
срабатывает сигнальное устройство и на приборной
доске летчиков загорается красная сигнальная лам-
па минимального остатка масла.

МАНОМЕТР ДИМ-100Т

Для контроля за величиной крутящего момента
каждого двигателя установлен манометр ИКМ типа
ДИМ-ЮОТ. Датчик ИДТ-100 установлен на стенке
шпангоута воздухозаборника с правой стороны и
подключен с помощью гибкого рукава 1681А-5МУ-
120 к штуцеру замера ИКМ на двигателе.

Указатели ИКМ типа УИ1-100 установлены на
центральной панели приборной доски летчиков.



Глава V

УПРАВЛЕНИЕ СИЛОВОЙ УСТАНОВКОЙ

Н. ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ

Управление силовой установкой и контроль за ее
работой осуществляются из кабины летчиков, где
для этого установлены все необходимые агрегаты
и приборы. Размещение агрегатов управления сило-
вой установкой и приборов контроля за ее работой
показано на фиг. 68.

В управлении силовой установкой применяются
механические, электродистанционные и автоматиче-
ские системы.

К механическим системам относятся управление
автоматами дозировки топлива АДТ-24М, управле-
ние упором полетного малого газа, управление тор-
мозом секторов управления АДТ-24М.

Автоматически осуществляются выключение под-
качивающих насосов ЭЦН-14А и кранов централи-
зованной заправки, запуск и останов двигателей, за-
пуск турбогенератора ТГ-16, управление противооб-
леденительными системами двигателей, открытие
кранов противопожарной системы и включение пер-
вой очереди огнетушителей ОС-8М, управление за-
слонками маслорадиаторов.

Кроме автоматического управления, перечислен-
ные выше системы и агрегаты (за исключением за-
пуска двигателей и турбоагрегата) имеют также
электродистанционное управление, а система флю-
гирования винтов и останова двигателей — и гид-
равлическое управление.

Остальные системы и агрегаты силовой установки
имеют электродистанционное управление.

15. УПРАВЛЕНИЕ ДВИГАТЕЛЯМИ
Изменение режима /работы двигателей происхо-

дит при изменения положения рычагов управления
автоматами дозировки топлива АДТ-24М. Установ-
ленный летчиком режим работы двигателей при
изменении условий полета (высоты и скорости поле-
та, температуры наружного воздуха) автоматически
поддерживается автоматами АДТ-24М.

Управление автоматами дозировки топлива осу-
ществляется с помощью секторов управления двига-
телями, смонтированными в пакет, установленный
на центральном пульте летчиков.

Режим работы двигателя устанавливают по ука-
зателю положений рычагов топлива УПРТ-2 и кон-
тролируют .по приборам. Датчики УПРТ-2 установ-
лены на АДТ-24М, а на приборной доске установ-
лен двухстрелочный указатель со шкалой от 0 до
115°.

Углы поворота сектора по УПРТ-2 соответствуют
следующим режимам работы двигателя:

Взлетный режим . . . . . . . . . . . 87—100°
Номинальный режим . . . . . . . . . 65°±2°
0,85 номинального . . . . . . . . . . 52°±2°
0 , 7 номинального . . . . . . . . . 41°±2°
0,6 номинального . . . . . . . . . . 34°±2°
0,4 номинального . . . . . . . . 22°±2°
Малый газ (на земле) . . . . . . . 0°
Малый газ (в полете) . . . . _ . . . 12—22°

Сежторы управления двигателями кинематически
связаны с рычагами автоматов дозировки топлива.

От секторов / (фиг. 69) т корпусе центрального
пульта две пары тросов отходят вниз к кронштейну
2 на шпангоуте 4 и проходят слева под полом каби-
ны к кронштейну 3 на шпангоуте 7. Огибая ролики
этого кронштейна, тросы 'поднимаются к верхнему
кронштейну 4 и далее, до шпангоута 17, идут в спе-
циальном желобе под потолком пассажирской ка-
бины. У шпангоута 117 тросы через гермовывод 9
выходят из фюзеляжа под передний зализ центро-
плана на ролики кронштейна 10, установленного на
переднем лонжероне. Здесь они попарно расходят-
ся в стороны и вдоль лонжерона идут о гондолы
двигателей.

В гондоле каждого двигателя -просы проложены
по левой стороне и через кронштейны на противо-
пожарной перегородке подходят к концевому роли-
ку 5,и замыкаются на нем. Ролик установлен на зад-
нем кронштейне крепления нижней крышки капота.
К ролику приклепан поводок, который тягой связан
с рычагом автомата АДТ-24М.

Тяга 2 (фиг. 70) соединяется с поводком 3 при
помощи болта и шлицевой шайбы, допускающей, в
пределах длины отверстия в поводке, изменять рас-
стояние от оси болта до оси ролика 4.

Тяга изготовлена из трубы Д16-Т диаметром 12Х
X1 мм. На концах трубы заделаны .наконечники,
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задний из которых имеет .резьбу для регулировки
длины тяги. Для исключения дополнительных на-
пряжений в деталях управления в проушину нако-
нечника впрессован шаровой подшипник, допускаю-
щий перекос тяги до 8°.

Направление тросов и расстояние (между ними
вдоль всей трассы обеспечивается текстолитовыми
роликами, установленными на кронштейнах, и гре-
бенкой на шпангоуте 13 (фиг. 71—74). Кронштейны
имеют ограничители, предохраняющие тросы от со-

Фиг. 68. Схема размещения в кабине летчиков агрегатов управления и приборов контроля работы силовой установки
/ — щиток запуска двигателей и турбоагрегата; 2— щиток контроля за работой турбоагрегата; 3 — щиток сигнализа-
тора наличия воды в баках; 4— амперметр и вольтметр системы запуска турбоагрегата; 5 — щиток контроля противо-
пожарной системы; 6 — щиток флюгирования и пожаротушения; 7 — указатели температуры газов; 8 — лампы сигна-
лизации снятия винтов с упора; 9 — указатель положения рычагов топлива; 10 — трехстрелочные указатели давления
топлива, давления и температуры масла; 11 — щиток управления топливной системой; 12 — лампа сигнализации остат-
ка 580 кг топлива; 13 — лампы сигнализации засорения топливных фильтров тонкой очистки; 14 — указатель и пере-
ключатель топливомера; 15 — лампы сигнализации обледенения двигателей; 16, 17 — лампы сигнализации включения
обогрева ВНА и винтов; 18 — выключатель и сигнальная лампа обогрева турбогенератора; 19 — переключатель элек-
тропитания обогрева винтов; 20 — переключатель контроля работы системы обогрева; 21 — выключатели обогрева
ВНА; 22 — выключатель автоматического управления выработкой топлива; 23 — выключатель расходомера; 24 — вы-
ключатели топливомера; 25— указатель положения заслонок маслорадиаторов; 26—выключатель снятия винтов с
упора; 27 — рычаги управления двигателями; 23— рукоятки аварийного гидравлического флюгирования винтов; 29 —
рычаг перестановки упоров полетного малого газа; 30 -т- рычаг тормоза рычагов управления двигателями; 31 — вы-
ключатели останова двигателей; 32 — переключатели управления заслонками маслорадиаторов; 33 — указатели расхо-
домера; 34 — лампы сигнализации минимального остатка масла в баках; 35— тахометр;36?—выключатели и сигнальные

лампы систем впрыска воды в двигатели; 37— указатели ИКМ.

Проводка управления двигателями выполнена
гибкими тросами 7X7X2,5 (ГОСТ 2172—43) с раз-
рывным усилием 500 кГ. Обе ветви тросовой провод-
ки каждого двигателя замыкаются между собой на
концевых роликах. На роликах секторов управления
тросы закреплены при помощи шариков, а на кон-
цевых роликах в гондолах двигателей — болтами.
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скакивания с роликов, и крепятся к конструкции
самолета болтами.

Тросы соединяются при помощи таядеров. Для
удобства регулирования натяжения тросов танде-
ры расположены в легкодоступных при эксплуата-
ции 'местах: в фюзеляже между шпангоутами 7—
13 и в гондолах двигателей.



Фиг. 69. Схема управления двигателями
/ — секторы управления двигателями; 2 — кронштейн на шпангоуте 4, 3. 4 — нижний и верхний кронштейьы на шпангоуте 7,
5 — кронштейн с концевым роликом; 6 — кронштейн с роликами на переднем силовом шпангоуте гондолы; 7 — кронштейн
с роликами на переднем лонжероне центроплана; 8 — кронштейн с роликами на шпангоуте 17 фюзеляжа; 9 — гермовывод;

10—кронштейн с роликами на переднем лонжероне центроплана, 11 — гребенка на шпангоуте 13.

Фиг. 70. Проводка управления двигателем в гондоле
/ —рычаг дроссельного крана АДТ; 2 — тяга; 3—поводок; 4 — концевой ролик; 5 — ролик на про-

тивопожарной перегородке; 5 — кронштейны; 7—кронштейн крепления нижней крышки капота
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Фиг. 71. Кронштейн с роликами на шпангоуте 4

Фиг. 73. Узел управления на шпангоуте 17
гермовыводы; 2 — кронштейн; 3 — резинсшый

вкладыш.

Фиг. 72. Гребенка на шпангоу-
те 13 Фиг. 74. Кронштейн с роликами на перед-

нем лонжероне центроплана в зоне гондолы
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Доступ к кронштейнам с роликами и к тандерам
тросов обеспечивается: через съемную панель по-
ла—к тросам, проложенным под полом; через съем-
ные панели потолка — к тросам, проложенным над
потолком кабины; через лючки и съемный носок
центроплан? — к тросам, проложенным по передне-
му лонжерону центроплана; через люки и боковые
крышки капотов — к тросам в гондолах.

16. ПАКЕТ РЫЧАГОВ УПРАВЛЕНИЯ

Пакет рычагов установлен на центральном пуль-
те (фиг. 75) и доступен для управления с кресел
обоих летчиков. В пакет входят
два рычага 3 (фиг. 76) управле-
ния двигателями, рычаг / тор-
мозного устройства и рычаг 2 уп-
равления положением упоров
полетного малого газа (УПМГ)

Секторы управления двигате-
лями и рычаг тормозного устрой-
ства собраны на одной оси 19. На
этой же оси установлено основа-
ние 11 упоров полетного малого
газа. Ось 19 диаметром 12 мм
изготовлена из стали ЗОХГСА
и закреплена на щеках кронш-
тейна 17 с одной стороны флан-
цем, с другой — гайкой. Рычаг
перестановки упоров полетного
малого газа установлен на дру-
гой оси, расположенной на крон-
штейне впереди оси секторов уп-
равления двигателями.

Кронштейн 17 отлит из алюми-
ниевого сплава АЛ9 и прикреп-
лен винтами на центральном
пульте. Кронштейн сверху за-
крыт крышкой 18 с прорезями
для рычагов управления и осно
вания 11 упоров. К перемычкам
крышки приклепаны таблички
с надписями.

Рычаги 3 секторов управления
двигателями изготовлены из лис-
тового дуралюмина Д16-Т тол-
щиной 5 мм, к нижней части ры-
чагов приклепаны отштампован-
ные из сплава АК6 ролики 10.
В ролики запрессованы втулки.
К верхним концам рычагов уп-
равления крепятся рукоятки из
желтого этрола с вклеенными буквенными обозна-
чениями Р! и. Г2 — соответственно для секторов уп-
равления рычагами дроссельных кранов АДТ-24М
левого и правого двигателей.

На каждом рычаге управления двигателями смон-
тирован механизм защелки полетного малого газа,
который состоит из гашетки 6, пружин 7 и защелки
5. Механизм ограничивает перемещение рычага уп-
равления двигателем назад, в сторону малого газа.

При перемещении рычага назад защелка 5 упира-
ется в упор 5. Для дальнейшего перемещения сек-
тора за упор защелку приподнимают, нажимая на
гашетку 6 снизу вверх. Перемещение секторов упра-
9 1514

влення двигателями вперед происходит свободно,
без фиксации на упорах. В этом случае защелки
поднимаются скосами упоров. Упоры полетного ма-
лого газа установлены на основании //. К основа-
нию болтами прикреплена изогнутая тяга 12, сое-
диненная с рычагом 2.

Основание 12 (фиг. 77) упоров 13 перемещается
рычагом и фиксируется в определенных положени-
ях. Рычаг состоит из стержня 2 с фиксаторам 6 и
трубчатого основания 3, изготовленного заодно с
нижней головкой. Головка имеет палец 10 для ки-
нематической связи посредством тяги 11 с основани-
ем 12 и отверстие для посадки рычага на ось 9

Фиг. 75. Размещение рычагов управления
двигателями иа центральном пульте

1 — указатель положения заслонок маслора-
диаторов; 2 — рычаг тормоза рычагов уп-
равления двигателями; 3 — рычаги управле-
ния двигателями; 4 — выключатель снятия
винтов с упора; 5 — рычаг перестановки упо-
ров полетного малого газа; 6 — ручки ава-
рийного флюгирования винтов; 7 — выклго

чателн останова двигателей

Стержень 2 рычага вставлен внутрь основания 3 и
в собранном виде отжимается вверх пружиной 5,
удерживая фиксатор 6 в зацеплении с зубчатой рей-
кой 5. Рейка укреплена на левой щеке кронштейна
пакета секторов.

Упоры полетного малого газа с помощью рукоят-
ки / можно устанавливать в нужное положение в
пределах 12—22° по УПРТ через каждые два гра-
дуса. Крайнее переднее положение рукоятки соот-
ветствует 22°, а крайнее заднее 12° по УПРТ. Упо-
ры малого газа ставятся в положение, обеспечива-
ющее на посадке минимальную тягу. Это положе-
ние зависит от температуры наружного воздуха.
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Рычага управления двигателями могут удержи-
ваться в любом положении тормозным устройством.
Затормаживание и растормажявание рычагов упра-
вления производится соответственно установкой ры-
чага / (см. фиг. 76) в крайнее переднее или край-
нее заднее положение.

ступами, упираясь в выступы шайбы 15, сжимает
текстолитовые шайбы 16, увеличивая трение между
ними и роликами секторов управления двигателями.

В системе управления двигателями предусмотре-
ны устройства, 'Повышающие безопасность полетов.
Для своевременной уборки закрылков после взлета

'
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Фиг. 76. Пакет рычагов управления
/—рычаг тормоза секторов; 2 — рычаг перестановки упоров полетного малого газа; 3 — рычаг
сектора управления двигателем; 4 — микровыключатель; 5 — упоры полетного малого газа; 6 —
гашетка; 7 — пружины; 8 — защелка; 9 — толкатели включения сигнализации; 10 — ролик сектора
управления двигателями; 11—основание упоров полетного малого газа; 12 — тяга; 13 — фасонные
шайбы; 14 — ограничитель; 15 — шайба с выступами; 16 — текстолитовая шайба; 17 — кронштейн;
18 — крышка; 19 — ось; 20 — палец стопорения фасонных шайб; 21 — отверстие для оси рычага пе-

рестановки упоров малого газа.

Рычаг тормозного устройства изготовлен из лис-
тового дуралюмнна Д16-Т толщиной 4 мм. К верхне-
му концу рычага крепится рукоятка из черного эт-
рола с буквой С. К нижнему концу рычага 'прикле-
пана шайба с выступами. Рядом с рычагом 1 на оси
19 установлена шайба 15 с ответными выступами.
Шайба 15 приклепана к фасонной шайбе 13, удер-
живаемой от проворачивания пальцем 20.

Цри перемещении рычага тормоза вперед до от-
каза шайба рычага / поворачивается и своими вы-

и своевременного выпуска шасси перед .посадкой
на самолете имеется сигнализация, связанная с по-
ложением секторов управления двигателями, а для
предотвращения взлета с застопоренными рулями —
блокировка стопорения рулей и секторов управле-
ния двигателями.

Для включения м<икровыключателей 4 сигнализа-
ции на ролике каждого сектора управления двига-
телем установлены то два толкателя 9: передний
(по ходу рычага) толкатель сигнализации положе-
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ния закрылков, задний—сигнализации положения
шасси. Микровыключатели установлены на том же
кронштейне 17, где смон/тирова-ны секторы управ-
ления двигателями.

Система сигнализации работает следующим обра-
зом. При перемещении -секторов управления двига-
телем вперед больше чем на 2/з хода, при убранном
шасси и выпущенных закрылках -на приборной дос-
ке летчиков загорается -красное табло «Убери за-
крылки». При перемещении сектора назад меньше
чем на '/з хода, гари выпущенных закрылках и уб-
ранном шасси загорается красное табло «Шасси
убрано» и .включается сирена.

Секторы управления двигателями стопорятся на
стоянке в положении малого газа рычагом стопоре-
ния рулей самолета.

Рычаг стопорения рулей самолета кинематически
связан с ограничителем 14, установленным на одной
оси с секторами управления двигателями. При дви-
жении рычага стопорения назад ребро ограничите-
ля упирается в рычаги секторов управления и пере-
мещает их назад до упоров полетного малого газа.

Фиг. 77. Механизм ограничения полетного малого газа
/ — рукоятка; 2 — стержень рычага; 3 — основание с головкой;
4 — штифт; 5 — зубчатая рейка; 6 — фиксатор; 7 — винт креп-
ления зубчатой рейки; 8 — пружина; 9 — ось рычага; 10 — па-

лец; 11—тяга; 12 — основание; 13 — упор.
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Глава VI

СИСТЕМА ЗАПУСКА ДВИГАТЕЛЕЙ

17. ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ
Система запуска двигателей электрическая. Она

обеспечивает запуск двигателей на земле и в полете,
превращение процесса, запуска, холодную про-
крутку.

Запуск двигателей «а земле автоматизирован.
Автоматизация процесса запуска обеспечивается си-
стемой питания и запуска СПЗ-27. В «ей работу
агрегатов по времени регламентирует автоматиче-
ская панель запуска АПД-27, а ло оборотам двига-
теля— пневмоэлектрический выключатель ВС-1А,
отключающий стартер-генератор при заданных обо-
ротах. Электрическая схема запуска показана на
фиг. 78.

В систему запуска двигателей входят агрегаты,
установленные на двигателях и «а самолете, эле-
менты управления и приборы контроля.

На каждом двигателе установлены (см. фиг. 7):
стартер-генератор СТГ-18ТМ, две пусковые катуш-
ки 1КНО-11 низкого напряжения, две свечи
СПН-4-з, пневмоэлектричесюий выключатель стар-
тера ВС-1А, электромагнитный клапан пускового
топлива. '

В кабине экипажа установлены следующие эле-
менты управления иириборы контроля.

1. На левом пульте на щитке запуска находятся
(фиг. 79): переключатель выбора двигателя, пере-
ключатель «Воздух — Земля», переключатель «Хо-
лодная прогпутка— Запуск», кнопка запуска, кноп-
ка прекращения запуска, лампочка сигнализации
работы панели АПД-27.

2. На вертикальной панели левого пульта уста-
новлены амперметр А-3 и вольтметр М-4200 для
замера тока и напряжения на шине запуска.

Панель запуска АПД-27 установлена на потолке
грузового помещения у шпангоута 9. Пусковая ко-
робка ПСГ-1 стартер-генераторов .расположена в
центроплане, слева у переднего лонжерона.

18. АГРЕГАТЫ СИСТЕМЫ
СТАРТЕР-ГЕНЕРАТОР СТГ-18Т31

Стартер-генератор СТГ-'ЮТМ (фиг. 80) представ-
ляет собой шестаполюсную машину постоянного то-
ка теплостойкого исполнения.
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Стартер-генератор предназначен для работы в
стартерном и генераторном режимах. При залуоке
двигателя стартер-генератор вступает в работу в
стартерном режиме и обеспечивает раюкрупку рото-
ра двигателя до 5000—7350 об/жик (33—48%), пос-
ле чего переключается на работу в генераторном
режиме.

Основные данные
В генераторном режиме

Напряжение . . . . . . . . . . . 28,5 в
Отдаваемый ток . . . . . . . . . . 600 а
Режим работы . . . . . . . . . . . длительный

В стартерном режиме
Напряжение . . . . . . . . . . . до 60 в
Средний ток . . . . . . . . . . . . 500—650 а
Режим работы . . . . . . . . . . . повторно-

кратковременный

КАТУШКА ЗАЖИГАНИЯ 1КНО-11

Катушка зажигания 1КНО-Ы предназначена для
воспламенения вместе с электроэрозионной свечой
топливо-воздушной смеси лри запуске двигателя.

Основным элементом агрегата 1КНО-11 является
индукционная катушка с электромагнитным преры-
вателем. Электрическая схема и конструкция агре-
гата 1КНО-11 показаны на фиг. 81.

Агрегат 1КНО-11 (работает следующим образом.
При подключении агрегата к источнику питания

по первичной обмотке катушки через нормально
замкнутые контакты прерывателя начинает проте-
кать ток, возрастающий по величине. Сердечник
намагничивается и притягивает к себе якорь пре-
рывателя. При величине тока около 5 а сила при-
тяжения преодолеет сопротивление пружины якоря,
контакты разомкнутся.

После размыкания контактов в обмотках катуш-
ки благодаря наличию двух взаимосвязанных кон-
туров, состоящих из индуктивностей и емкостей
(один из которых образуется индуктивностью пер-
вичной обмотки и емкостью первичного ковденсато-
ра, а второй — индуктивностью вторичной обмотки
и общей емкостью вторичного конденсатора и экра-
нированного провода), начинаются колебания элек-



Фиг. 79. Щиток запуска двигателей и турбогенератора и приборы контроля за работой турбогенератора
I—трехстрелочный указатель давления, топлива, давления и температуры масла; 2—термометр газов; 3 — тахометр; 4 — указатель количества масла в баке гид-
росистемы самолета; 5 — двухстрелочный указатель масломеров двигателей; 6 — амперметр и вольтметр запуска ТГ-16; 7 — щиток запуска двигателей и турбогене-

ратора.



троэнергии, запасенной в электромагнитном .поле
первичной обмотки до момента (размыкания.

В результате 'колебаний энергия во вторичной об-
мотке катушки индуктируется э. д. с., достаточная
для пробоя рабочего промежутка свечи, на электро-
дах которой возникает искра.

Колебания постепенно затухают, сила притяже-
ния якоря к сердечнику уменьшается, и якорь воз-
вращается в исходное положение, замыкая контак-
ты прерывателя. Процесс начинается сначала. Пе-
риодичность процесса составляет 300—800 импуль-
сов в секунду (в зависимости от напряжения пита-
ния агрегата).

В агрегате первичный конденсатор, являясь эле-
ментом первичного колебательного контура, служит

чать раньше момента подачи топлива (на 8 сек).
При этом распыленное вследствие иокровых раз-
рядов между электродами серебро осаждается на
рабочей кольцевой поверхности изолятора свечи
(тренировка свечи) .

Основные данные
Искровой промежуток (ширина коль-

цевого пояска по керамике)
Давление в зоне электродов, при ко-

тором свеча обеспечивает беспере-
бойное искрообразование . . . . .

Максимальное значение пробивного
напряжения рабочего зазора трени-
рованной свечи в нормальных усло-
виях . . . . . . . . . . . . . .

0,9±0,1 мм

до 5 кГ/смг

1500 в

10 «

Фиг. 80. Стартер-генератор СТГ-18ТМ
1 — щит; 2 — панель; 3 — щетки; 4 — корпус; 5 — якорь; 5 — вал якоря; 7 — щит; 8—храповое колесо;
9 — собачки; 10 — зубчатое колесо внутреннего зацепления; 11 — сателлитное колесо; 12 — водило; 13 —

гибкий вал; 14 — зубчатое колесо; 15 — обгонная муфта; 16 — патрубок обдува.

также в качестве дугогасителя, предупреждающего
износ контактов прерывателя.

Вторичный конденсатор увеличивает емкостную
составляющую разряда на свечи, что облегчает вос-
пламенение топливо-воздушной смеси. Селеновый
выпрямитель препятствует образованию обратных
токов при работе агрегата на свечу с малым про-
бивным напряжением.

СВЕЧА СПН4-3

Электроэрозионная свеча поверхностного разряда
СПН-4-з предназначена для зажигания топливо-
воздушной смеси при запуске двигателя на земле
и в полете.

Свеча — неразборная, экранированная. Конструк-
ция свечи показана на фиг. 82.

Искровым промежутком свечи служит поверх-
ность керамического изолятора между центральным
и боковым электродами, на которую методом элек-
троэрозии наносится распыленный материал элект-
родов (серебро). Во время работы с топливом эро-
зионный слой выгорает Поэтому свечу нужно вклю-
70

ПНЕВМОЭЛЕКТРИЧЕСКИИ ВЫКЛЮЧАТЕЛЬ'ВС-1 А
СТАРТЕРА ДВИГАТЕЛЯ

Пневмоэлектрический выключатель стартера дви-
гателя предназначен для отключения стартер-гене-
ратора при достижении двигателем после залуска
определенных оборотов.

Устройство выключателя ВС-1А показано на
фиг. 83.

Основными элементами агрегата ВС-1А являют-
ся смонтированные в одном корпусе микровыклю-
чатель КБ 1-20 и мембрана, разделяющая внутрен-
нюю полостыкорпуса на полость А, в которую под-
водится давление воздуха за компрессором, и по-
лость Б, сообщающуюся с атмосферой.

На неработающем двигателе мембрана под дей-
ствием пружины своим верхним диском держит в
нажатом состоянии кнопку микровыключателя, за-
мыкая контакты 0 и НР.

При запуске двигателя >по мере нарастания его
оборотов давление воздуха за компрессором увели-
чивается, я при достижении им величины 0,5±
±0,1 кГ/см2 мембрана отжимается, освобождая



Фиг. 82. Свеча
С ПН-4-з.

/—керамическая труб-
ка экрана; 2— кор-
пус; 3 — контактная
головка; 4 — уплотни-
тельное кольцо; 5 —
медная втулка; 6 —
изолятор; 7,8 — элек-

троды.

Фиг. 81. Катушка зажигания 1КНО-11
1 —корпус; 2— катушка; 3 — контактное устройство; 4 — селе-
новый выпрямитель; 5 — штепсельный разъем; 6 — контактный

винт; 7 — конденсатор.

Фиг. 83. Пневмоэлектрический выключатель ВС-1А
/ — пружина; 2 — мембрана; 3 — ось; 4 — микроэ^-к-
тровыключатель; 5 — кнопка; 6, 7 — винты; 8 — штеп-
сельный разъем; 9 — пластина крепления выключате*

ля; 10 — упор; // — регулировочный винт.
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кнопку микровыключателя; дри этом контакты 0 и
НР электрической цепи стартера размыкаются.

Момент срабатывания выключателя может регу-
лироваться изменением усилия пружины на 0,3—
0,6 кГ}см2 давления воздуха за компрессором. Регу-
лировочный винт ввернут в крышку корпуса.

Микровыключатель установлен в .корпусе на пла-
стине, которая может смещаться эксцентриковым
винтом при ослаблении крепежного винта

Основные данные
Напряжение . . . . . . . . . . . 16—30 в
Давление срабатывания микровыклю-

чателя . . . . . . . . . . . . . 0,5+1 кГ/см2

Электрическая цепь . . . . . . . . однопроводная

ЭЛЕКТРОМАГНИТНЫЙ КЛАПАН
ПУСКОВОГО ТОПЛИВА

Электромагнитный «лапан пускового топлива уп-
равляет подачей топлива к пусковому блоку при

Фиг. 84. Клапан пускового топлива
I — штуцер подвода топлива; 2 — пружина, 3 —
фильтр; 4 — штуцер выхода топлива; 5 — корпус
клапана; 6 — сердечник; 7 — вывод катушки па
колодку ШР, 3 — штепсельный разъем; 9 — катуш-
ка электромагнита; 10 — корпус электромагнита;
II — винт; 12 — пружина; 13 — уплотняющая

шайба.

запуске двигателя. Включение и выключение кла-
пана осуществляется автоматикой запуска. Устрой-
ство клапана показано на фиг. 84.

Во время работы двигателя и во время стоянки
катушка 9 электромагнита обесточена. Пружина 12
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прижимает сердечаик 6 к торцу выходного штуце-
ра 4 и резиновым уплотнением сердечника перекры-
вает .канал штуцера. Топливо к пусковому блоку
не подается.

Во время запуска двигателя .на катушку электро-
магнита подается напряжение, сердечник втягива-
ется в катушку, отходит от штуцера « 'пропускает
подведенное через штуцер / топливо в 'пусковые
блоки двигателя.

Основные данные
Тип . . . . . . . . . . . . . . . электромагнитный
Ток . . . . . . . . . . . . . . . постоянный
Номинальное напряжение . . . . . . 27 в+10°/о
Минимальное напряжение . . . . . 16 в
Потребляемый ток . . . . . . . . . не более 3 а
Давление жидкости на в х о д е . . . . 3 кГ/см*
Расход жидкости через клапан при

перепаде давлений 2,5 к/У ел»2 . . . не менее 140 л/час
Режим работы . . . . . . . . . . . повторно-

кр атковременный

АВТОМАТИЧЕСКАЯ ПАНЕЛЬ ЗАПУСКА АПД-27

Автоматическая панель запуска АПД-27 регла-
ментирует процесс запуска по времени.

Автоматическое управление процессом запуска
двигателя осуществляется трограммным механиз-
мом ПМД2-90У и реле, установленными на панели.

Программный механизм состоит из электродви-
гателя Д-2Р с центробежным регулятором оборотов
и электромагнитной муфтой включения ускоренной
доработки и восьми кулачковых шайб с концевыми
выключателями.
ПУСКОВАЯ КОРОБКА ПСГ-1А

Пусковая коробка ПСГ-1А работает совместно с
панелью АПД-27 « по ее команде управляет рабо-
той стартер-генератора в стартерном режиме.

В пусковой коробке находятся: регулятор тока
РУТ-600Д-2; пусковое сопротивление, обеспечиваю-
щее малую начальную скорость вращения для выбо-
ра люфтов; контактцры для включения РУТ-600Д-2
и пускового сопротивления; промежуточные реле и
реле переключения настройки.

19. РАБОТА СИСТЕМЫ ЗАПУСКА
ЗАПУСК ДВИГАТЕЛЕЙ ОТ АЭРОДРОМНЫХ
ИСТОЧНИКОВ ЭЛЕКТРОПИТАНИЯ

Для запуска двигателей на земле ,к бортовой сети
подключают аэродромные источники питания и ус-
танавливают на щитке запуска переключатель 1086
(см. фиг. 78) на запускаемый двигатель, выключа-
тель 1093 «Холодная прокрутка — Запуск» — в по-
ложение «Запуск», а выключатель 1092 «Воздух —
Земля» — в положение «Земля».

В положении «Земля» выключатель 1092 замыка-
ет реле РЗ в ПСГ-1А, .подключающее к управляю-
щей обмотке регулятора РУТ-600Д2 сопротивление
#А, которое лри последующей работе системы оп-
ределит режим работы стартер-генератора.

После подготовки к запуску кратковременно на-
жимают на кнопку запуска 1089. При этом питание
бортсети поступает через клемму 1 ШР1 панели
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Фиг. 78. Электрическая схема системы запуска двигателей (обозначения
даны в соответствии с принципиальной электросхемой самолета)

"00. 7-1! — стартер генераторы лепого н правого двигателей, 701, 7-12 — бал-
тастные сопротивления; 706 — автомат зашиты от перенапряжения ЛЗП 8.\1;
"_й — переключатель 27—48 а; 1071 — автомат защиты сети; 1072, 1 1 1 1 —

.льгклю!зтели запуска в полете левого и правого донгателей; 1073. 1 1 1 2 —
мнтзкторы систем зажигания левого н правого двигателей: 1074 — прело-
хоанмтель СП 15, 1075 — реле блокировки запуска при запушенном леном
--чг-та-,0 ТЛТС 11ЛО - - - — — - - -двнг_гтеле_._ 10/6 1102 - распределительные реле левого и "паавого двига-
телей; 10 , / . ПО-, —реле электромагнитных клапанов пускового топ пила 1е-
вого I: правого двигателей; 1078, 1109-выключатели останова левого и
правого Д^тслей. 10,9. 1108-катушки зажигания левого и правого леи
гателен: ЮЬО. 1106-клапаны останова левого и правого двигателей- 1081
ПОэ - пневмоэлехтрическне выключатели левого и правого двигателей-'
№2-электрический клапан пускового топлива левого двигателя- 1083

ПО, —свечи зажигания левого и поавого двигателей; 108-1 10ЭЭ —коитак-
ТЛ"" !1

п
е°еок"'е"|"! шунтовых обмоток СТГ левого и правого двигателей-

Ноо. 1098-.контакторы включения питания запуска левого н правого дви-
гателей; ЮЬО-переключатель выбора запуска двигателя; 1ОЬЛ - пиедо-
лэапптель СП-20 в иеп„ питания АПД-27. 1089-кнопка запуска двигате-
1я: 1090-сигна^ная лампа работы АПД-27; 1092 - выкиочатеи, ,3ем-

запуска от турбогенератора.





АПД-27 и замкнутые контакты блокировочного реле
Р7, через кнопку 1089, переключатель 1086 и контак-
ты реле 1075 на обмотку реле 1076 и контактора
1084. Срабатывая, контактор 1084 отключает обмот-
ку возбуждения стартер-генератора от регулятора
напряжения РН-180 и подключает ее к регулятору
мощности РУТ-600Д2, а через замкнувшиеся кон-
такты реле 1076 питание поступает на обмотку кон-
тактора 1085 и на клемму / ШР2 панели АПД-27.
От клеммы 1 ШР2 питание через замкнутые контак-
ты реле Рз подается на лампу сигнализации ра-
боты АПД и на обмотку командного реле Р\, кото-
рое включается и, имея «минус» от пневмоэлектри-
ческого выключателя ВС-1А, становится на само-
блокировку через кнопку 1094 и концевой выключа-
тель кулачка Е программного механиама.

Командное реле Р\ своими замкнувшимися кон-
тактами подает «плюс» бортсети на микровыклю-
чатели кулачков А, Б, В, Г, Д и Е и включает:

— через реле Рг— программный механизм, кото-
рый 'начинает отрабатывать программу запуска по
циклограмме;

— реле РЗ и через клемму 1 ШР1, контакты реле
РЗ и клемму / ШР2 обеспечивает питание обмотки
реле 1076 до конца цикла запуска. Одновременно
реле РЗ включает реле РТ, снимая напряжение с
кнопки 1089, для предотвращения одновременного
включения запуска второго двигателя;

— через контакты реле Ре, концевой выключатель
кулачка Ж и реле 1076 — зажигание (включает кон-
тактор 1073) и реле 1077, подготавливая включение
клапана пускового топлива;

— через микровыключатель Г клапан останова
1080, обеспечивая отсечку топлива от рабочих фор-
сунок;

— через микровыжлючатель В в ПСГ-1А контак-
тор Кг, который через гасящее сопротивление пода-
ет пусковое питание стартер-генератору СТГ-18ТМ.
За счет этого уменьшается пусковой ток СТГ-18ТМ
и обеспечивается плавный выбор люфтов редук-
тора.

Дальше лроцесс запуска (регламентируется по
времени кулачками программного механизма.

Так, через 3 сек от начала запуска при срабатыва-
нии кулачка А в коробке ПСГ включаются реле Р*,
контактор Кг, шунтирующий гасящее сопротивление,
подсоединяя якорь СТГ непосредственно к бортовой
сети.

Через 9 сек от кулачка В срабатывает реле Р$ и
подает питание «а клапан пускового топлива и на
контактор К* включения РУТ-600Д2 в ПСГ. Благо-
даря включению угольного столба последовательно
с обмоткой возбуждения СТГ ослабляется поле воз-
буждения последнего, в результате чего возраста-
ют обороты СТГ.

На 15-й сек от кулачка Б обесточивается
РУТ-600Д2 и срабатывает контактор Кз в ПСГ, ко-
торый через контакторы 726 переключает СТГ на
480.

На 20-й сек кулачкам. Г обесточивается клапан
останова (в двигатель начинает подаваться рабочее
топливо) и одновременно кулачок Д подает питание
на реле Ра панели АПД, которое вновь включает
РУТ-600Д2.
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На 28-й сек кулачком Ж выключается зажигание
и пусковое топливо.

По достижении двигателем 5000—7500 об/мин
контакты выключателя ВС-1 разрывают «минус»
реле Р\ в АПД-27. При этом через контакты реле Р\
и контакты реле Рг («плюс» бортсети на обмотку
реле ?1 подается через микровыключатель кулачка
О и выпрямитель) питание подается на муфту ус-
коренной доработки программы и механизм уско-
ренно дорабатывает программу цикла.

Если до 68-й сек выключатель ВС-1А не юработа-
ет, то кулачок Б на 68-й сек переключает источники
запуска на 24 в.

На 69-й сек кулачок А снимает питание реле Ръ
в ПСГ, которое обесточивает контактор Кг питания
якорной обмотки СТГ.

На 71,5-й сек кулачок В, включая контактор К.ч
в ПСГ, подает питание на якорь стартера через га-
сящее сопротивление.

На 72-й сек кулачок Д обесточивает реле РЗ па-
нели АПД, которое обесточивает РУТ-600Д2.

На 73-й сек кулачок Е снимает питание команд-
ного реле Р\ в АПД, прекращаются все команды
АПД, лампа работы АПД-27 гаснет.

На 75-й сек кулачок О возвращается в исходное
положение, выключая электродвигатель программ-
ного механизма, и снимается подпитка с реле вы-
бора двигателя.

ЗАПУСК ДВИГАТЕЛЕЙ
ОТ ТУРБОГЕНЕРАТОРА ТГ-1Й

Запуск двигателей от турбогенератора ТГ-16 про-
изводится в той же последовательности, как и от
аэродромных источников питания. При запуске пе-
реключатель «Борт — Аэродром» должен находить-
ся >в положении «Борт», а выключатель ГС-24А —
в положении «ГС-24А».

ПРЕКРАЩЕНИЕ ЗАПУСКА ДВИГАТЕЛЕЙ

Для срочного прекращения запуска двигателя пе-
реключатель останова двигателя устанавливают в
положение «Останов» и нажимают кнопку 1094'Пре-
кращения запуска. При этом обесточивается коман-
дное реле Р! панели АПД-27, отключаются стар-
тер-генератор и вся пусковая система. Программный
механизм ускоренно дорабатывает программу, и си-
стема приходит в исходное положение.

ХОЛОДНАЯ ПРОКРУТКА ДВИГАТЕЛЕЙ

При холодной прокрутке на земле включают вы-
ключатель останова на центральном пульте и уста-
навливают выключатель 1093 «Запуск — Холодная
прокрутка» в положение «Холодная прокрутка». Ос-
тальные переключатели «а щитке запуска устанав-
ливают как и при запуске двигателя.

После нажатия кнопки запуска процессы включе-
ния и выключения агрегатов и работа схемы авто-
матического управления аналогичны процессам,
происходящим при запуске двигателей.

При холодной прокрутке «е включаются зажи-
гание, подача пускового и рабочего топлива и ре-
гулятор мощности.
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Цикл «Холодная прокрутка» длится не более
35 сек, так как на 28-й сек срабатывает микрозы-
ключатель кулачка Ж и через контакты реле Ре и
Р\ панели АПД-27 подается «плюс» на электромаг-
нитную муфту, переключающую редуктор программ-
ного механизма на ускоренную доработку.
ЗАПУСК ДВИГАТЕЛЕЙ В ПОЛЕТЕ

При запуске двигателей в полете выключатель
1092 должен находиться в положении «Воздух», так
как ротор двигателя в этом случае раскручивает-
ся не стартер-генератором, а от встречного потока
воздуха.

Для осуществления запуска выключателем 1072
включают зажигание и подачу пускового топлива.

20. ТУРБОГЕНЕРАТОРНАЯ УСТАНОВКА ТГ-16
Турбогенераторная установка обеспечивает авто-

номный запуск двигателей АИ-24, а также является
бортовым источником постоянного тока.

Турбогенератор ТГ-16 установлен на самолете в
хвостовой части гондолы правого двигателя на спе-
циальной платформе (фиг. 85). Для удобства экс-
плуатации турбогенератора в хвостовой части гон-
долы имеются люки, а обтекатель хвостовой «асти
сделан откидывающимся (см. фиг. 30).

Турбогенератор ТГ-16 является автономным агре-
гатом и состоит из газотурбинного двигателя
ГТД-16, редуктора с вентилятором, генератора по-
стоянного тока ГС-24А и систем, обеспечивающих
запуск и работу установки.

Двигатель и генератор расположены на одной
оси по обе стороны корпуса редуктора, служащего
одновременно силовым элементом установки. На
корпусе редуктора расположены: маслобак, масло-
отстойник, топливный насос-регулятор ТНР-ЗРА,
маслонасос, центробежный датчик ЦД-ЗА-40, дат-
чик тахометра ДТ-1М, маслоконтактор, сигнализа-
тор давления СД-24А и две катушки зажигяния
КПН-4Л. Свечи СПН-4-з, датчики и термопара Т-9
установлены на двигателе. Крепление установки к
элементам конструкции самолета осуществляется
тремя узлами, два из которых крепятся к корпусу
редуктора и один — к корпусу компрессора.

Турбогенератор оборудован системой автомати-
ческого запуска. Запуск осуществляется генерато-
ром ГС-24А, работающим <в стартарном режиме, и
коробкой ПТ-16А. В системе запуска предусмотрена
холодная прокрутка установки от стартера. Стар-
тер ГС-24А питается от бортовых аккумуляторных
батарей самолета.

Рабочие обороты турбогенератора автоматически
поддерживает насос-регулятор ТНР-ЗРА; макси-
мальные обороты ограничивают центробежный дат-
чик ЦД-ЗА-40. Турбогенератор оборудован автоном-
ной системой смазки, в которой установлен сигна-
лизатор давления СД-24А.

Воздух поступает из атмосферы через предохра-
нительную сетку в направляющий входной патру-
бок и далее в компрессор. Односторонняя крыль-
чатка компрессора полузакрытого типа сжимает
воздух и отбрасывает его в лопаточный диффузор,
где давление воздуха повышается за счет уменьше-
ния скорости. Далее сжатый воздух поступает в
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вихревую камеру сгорания, куда через лять рабо-
чих форсунок и две форсунки воспламенителей по-
дается топливо. Непосредственно в горении участву-
ет 25% воздуха, остальной воздух идет на охлажде-
ние газа до рабочей температуры лопаток турбины.
Горячий газ из камеры сгорания поступает в со-
пловой аппарат и дальше — на рабочие лопатки од-
ноступенчатой газовой турбины, где кинетическая
энергия газа преобразуется в механическую. Боль-
шая часть мощности двигателя расходуется на вра-
щение компрессора двигателя, агрегатов и редукто-
ра, а избыточная мощность используется на (враще-
ние генератора. Отработанный газ через выхлопную
систему выбрасывается в атмосферу.

Редуктор через прямозубые шестерни приводит
во вращение генератор ГС-24А и агрегаты, обслу-
живающие запуск и работу установки: топливный
насос-регулятор ТНР-ЗРА, маслонасос, датчик та-
хометра ДТ-1М и центробежный датчик ЦД-ЗА-40.
В редуктор вмонтирован вентилятор. Воздух из ат-
мосферы через щели входного патрубка, закрытые
предохранительной сеткой, идет к крыльчатке вен-
тилятора, собирается в улитке и по внешней трубе
подводится к генератору для охлаждения.

Основные данные турбогенератора
О б щ и е д а н н ы е

Максимальная выходная мощность
на клеммах ГС-24А в диапазоне ра-
бочих оборотов:

при температуре окружающей
ТГ-16 среды от —40 до +15° С 60 <ет
при температуре от +15 до
+40° С . . . . . . . . . . . . 59 кет
В процессе эксплуатации допускаются ввиду ступенчатой

загрузки кратковременные пиковые перегрузки ТГ-16 в диапа-
зоне 60—82 кет (на клеммах ГС-24А) с падением мощности
до 59—60 кет в течение не более 6 сек.
Сухой вес установки . . . . . . . . не более 160 кг

В сухой вес не входят: вес контрольно-измерительных при-
боров (тахометра ТЭ-40М, термопары Т-9) и аппаратуры за-
пуска ТГ-16 (ПТ-16А, ПРК-8А, АПД-75А)
Габариты установки:

длина (до торца выхлопного пат-
рубка) . . . . . . . . . . . . . 1573 мм
максимальный диаметр . . . . . 640 мм
ширина . . . . . . . . . . . . 575 мм
высота . . . . . . . . . . . . . 575 мм

Установочные размеры (по центрам):
расстояние между опорами ре-
дуктора . . . . . . . . . . . 3304:3 мм
расстояние между передней опо-
рой и плоскостью задних опор 437+3 мм

Двигатель установки
Тип . . . . . . . . . . . . . . . газотурбинный с ре-

дуктором
Условное обозначение . . . . . . . ГТД-16
Направление вращения ротора . . . правое, если смотреть

со стороны выхлопно-
го патрубка

Диапазон рабочих оборотов . . . . . 31000—33500 об/мин
Допускается просадка оборотов двигателя при пиковых

нагрузках до 29000 об/мин. В эксплуатации допускается сни-
жение рабочих оборотов до 30 500 об/мин.
Допустимый заброс оборотов при раз-

гоне и резком сбросе нагрузки . . не более 35 000 об/мин
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Фиг. 85. Установка турбогенератора ТГ-16 в хвостовой части гондолы правого двигателя
/ — выхлопная труба; 2 — кронштейн крепления выхлопной трубы; 3 — ра- ва турбогенератора; 12 — топливный фильтр; 13 — генератор ГС-24А; 14 —
бочая форсунка; 4 — газотурбинный двигатель ГТД-16; 5 — воспламени- пусковая катушка; 15 — передняя точка крепления турбогенератора; 16 —
тель; б — труба подвода охлаждающего воздуха к генератору ГС-24А; 7— сливная пробка маслосистемы; 17 — маслонасос; 18 — платформа; 19 —
топливный перекрывной электромагнитный кран; 8 — водяной бак; 9 — под- топливный электромагнитный кран; 20 — задняя точка крепления турбоге-
кос; 10 — трубопровод противопожарной системы; И— трубопровод обогре- нератора.



В эксплуатации допускается не более пяти забросов до
35600 об/мин (по тахометру) за ресурс. После пяти забросов
установка подлежит снятию с эксплуатации.
Допустимые колебания рабочих обо-

ротов:
на холостом ходу . . . . . . . ±1250 об/мин
при нагрузке на первой ступени
включения . . . . . . . . . . +550 об/мин с часто-

той колебаний не бо-
лее 2 гц
Частота колебаний
контролируется толь-
ко на длительных ис-
пытаниях

Время выхода двигателя на рабочие
обороты . . . . . . . . . . . . . не более 28 сек

Температура наружного воздуха, при
которой обеспечивается нормальный
запуск (не более чем с трех попы-
ток) . . . . . . . . . . . . . . '±6(РС

При температуре окружающего ТГ-16 воздуха ниже минус
25" С производится подогрев согласно инструкции по эксплуа-
тации установки ТГ-'16
Расход топлива в режиме запуска

двигателя АИ-24 . . . . . . . . . не более 115 кг/час
Режим работы:

время непрерывной работы (про-
должительность этапа) . . . . . 12 лик.
Допускается продолжительность этапа до 15 мин. Число

этапов, равных 15 мин, не должно превышать 10% от общего
количества этапов.

количество запусков двигателя за
один этап . . . . . . . . . . . 6
продолжительность одного запу-

ска . . . . . . . . . . . . . . не более 70 сек
перерыв между этапами . . . . 15 мин
перерыв после каждых двух эта-
пов . . . . . ' . . . . . . . . до полного охлажде-

ния
Допускается непрерывная работа для питания бортсети

28,5 в в наземных условиях в течение 25 мин с нагрузкой
не более 18 кет, после чего необходим перерыв 15 мин. После
перерыва разрешается повторная работа на бортсеть или за-
пуск.
Максимальная температура газа:

в эксплуатации на рабочих обо-
ротах . . . . . . . . . . . . . 680—720° С
при разгоне . . . . . . . . . . не более 900° С с вое-;

становлением до нор-
мальной температуры
в течение 3 сек

Ресурс работы . . . . . . . . . . . 1000 запусков двига-
телей АИ-24, но не
более 36 газочасов в
течение трех лет с
момента выпуска ус-
тановки

Мощность двигателя на выходном ва-
лу редуктора при температуре окру-
жающей среды от —40 до +40° С 100 л. с. +2%

В эксплуатации допускаются кратковременные перегрузки
до 140 л. с. в соответствии с перегрузками ГС-24А
Выбег после отключения установки с

рабочих оборотов (легкость хода) не менее 20 сек

К о м п р е с с о р
Тип . . . . . . . . . . . . . . . центробежный
Количество ступеней . . . . . . . . 1
Степень повышения давления . . . . 2,4
Расход воздуха на рабочем режиме

при 33000 об/мин . . . . . . . . 1,4 кг /сек
Давление воздуха в разгрузочной

полости компрессора при холостом
ходе установки . . . . . . . . . . не более 0,6 кГ/см-

Т у р б и н а
Тип . . . . . . . . . . . . . . . осевая
Количество ступеней . . . . . . . . 1
Камера сгорания . . . . . . . . . кольцевая

С и с т е м а с м а з к и
Тип . . . . . . . . . . . . . . . . циркуляционная под

давлением, автоном-
ная

Сорт масла . . . . . . . . . . . . ЛНМЗ 36/1 по ВТУ
595—56

Максимально допустимая температу-
ра масла:

на входе . . . . . . . . . . . 150° С
на выходе . . . . . . . . . . 170е С

Давление масла . . . . . . . . . . . 4,5—5,5 кГ/см*
При запуске холодной установки, при отрицательных тем-

пературах окружающего воздуха давление масла допускается
до 7 /сТ/ок*
Расход масла . . . . . . . . . . . не бол*е 1,2 кг/час
Выброс масла в суфлер . . . . . . не более 200 г за этап
Выброс масла в дренаж выходного

вала редуктора . . . . . . . . . не более 7,5 г/час

Масляный насос
Тип . . . . . . . . . . . . . . . шестеренчатый
Количество ступеней . < . . . . . одна нагнетающая и

одна откачивающая
Маслоконтактор . . . . . . . . . 4013741
Сигнализатор давления . . . . . . . СД-24А

Т о п л и в н а я с и с т е м а
Сорт топлива . . . . . . . . . . . керосин Т-1 или ТС-1

(ГОСТ 10227—62)
Давление топлива на входе в топлив-

ный насос ТНР-ЗРА . . . . . . . . . 0,06—0,1 кГ/см2

Выброс топлива в дренаж ТНР-ЗРА не более 1,6 л за
12 мин

Топливный насос
Тип . . . . . . . . . . . . . . . шестеренчатый
Условное обозначение . . . . . . ТНР-ЗРА
Количество . . . . . . . . . . . . 1
Назначение . . . . . . . . . . . автоматическое под-

держание оборотов
ГТД-16

Передаточное отношение . . . . . 0,139
Давление топлива перед рабочими

форсунками . . . . . . . . . . . . не более 22 кГ/см2

Тип . .
Количество

Рабочие форсунки
. . . . . . . . центробежные
. . . . . . . . 5

Пусковые форсунки
. . . . . . . . центробежныеТ и п . . . . . . . . . . . . .

Количество . . . . . . . . . . . . . 2

Электромагнитные топливные краны
Т и п . . . . . . . . . . . . 2512853
Количество . . . . . . . . . 3
Назначение . . . . . . . . . . . для управления пода-

чей топлива в ТНР-
ЗРА и форсунки и для
отсечки топлива при
забросе оборотов
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Центробежный датчик.
Условное обозначение . . . . . . . ЦД-ЗА-40
Назначение . . . . . . . . . . ограничение заброса

оборотов ГТД-16 сов-
местно с электромаг-
нитным краном

Передаточное отношение . . . . . . 0,139

С и с т е м а з а п у с к а
Тип

Питание

Режим работы аппаратуры запуска
и ГС-24А в стартерном режиме . .

автоматическая, со-
стоящая из генератора
ГС-24А и панели за-
пуска ПТ-16А
от аккумуляторных ба-
тарей 12САМ28, или
от аэродромного ис-
точника тока 27 в
+ 10% типа АПА-2М,
или от генератора за-
пущенного двигателя
самолета

пять включений под-
ряд с последующим ох-
лаждением в течение
15 мин.

Панель запуска
Т и п . . . . . . . . . . . . . . . ПТ-16А
Назначение . . . . . . . . . . . . автоматическое у п -

равление запуском по
времени

Тип . .
Количество

Пусковая катушка
. . . . . . . . 1КНО-11
. . . . . . . . 2

Свечи
Тип . .
Количество
Назначение

СПН-4-з
2
обеспечение воспла-
менения топлива при
запуске

Г е н е р а т о р
Тип . . . . . . . . . . . . . . . . ГС-24А
Направление вращения . . . . . . . левое, если смотреть

со стороны хвостовика
Число оборотов . . . . . . . . . . 6500+500 об/мин
Максимально допустимое число обо-

ротов . . . . . . . . . . . . . 7200 об/мин
Напряжение . . . . . . . . . . . до 60 в
Установившийся ток при напряжении

60 в . . . . . . . . . . . . . . . . . до 1000 а
Напор охлаждающего воздуха у

входного патрубка . . . . . . . . не менее
400 мм вод. ст.

Передаточное отношение привода . . 0,194

С а м о л е т н о е о б о р у д о в а н и е
Тахометр . . . . . . . . . . . . . ТЭ-40М
Термометр . . . . . . . . . . . . . ТСТ-29Д
Пусковая регулирующая аппаратура ПТ-16А, ПРК-8А и

АПД-75А

КРЕПЛЕНИЕ ТУРБОГЕНЕРАТОРА НА САМОЛЕТЕ

Турбогенератор ТГ-16 установлен на платформе
18 (см. фиг. 85) на трех резиновых амортизаторах
(фиг. 86), прикрепленных к трем кронштейнам плат-
формы. Платформа расположена горизонтально и
крепится спереди к двум кронштейнам заднего си-

лового шпангоута, а сзади двумя подкосами к пол-
кам заднего лонжерона центроплана. Платформа —
клепаной конструкции, изготовлена из прессованных
и гнутых профилей, листов и косынок из дуралюми •
на Д16-Т. Спереди к платформе приклепаны два
стальных кронштейна для крепления к шпангоуту
гондолы. Сверху на болтах установлены два сталь-
ных кронштейна для крепления подкосов и три крон-
штейна из АК6 для крепления турбоагрегата.

ЗАДНИЙ
УЗЕЛ

ПЕРЕДНИЙ
УЗЕЛ

Фиг. 86. Узлы крепления турбогенератора
1 — фланец турбогенератора; 2 — крышка заднего амортизато-
ра; 3 — резиновый вкладыш; 4 — корпус переднего амортиза-
тора; 5 — фланец турбогенератора; 6 — резиновый вкладыш;
7 — валик; 8, 9 — передний и задний кронштейны крепления
турбогенератора; 10 — корпус заднего амортизатора; 11 —

гайка.

Подкосы изготовлены из дуралюминовых труб
25X2 мм. К верхним концам подкосов приклепаны
стальные наконечники с шаровыми подшипниками
в проушинах, а в нижние ввернуты стальные вилки,
позволяющие регулировать длину подкосов. Для
крепления подкосов к полкам лонжерона центро-
плана в районе нервюр 5 и 6 на болтах закреплены
два кронштейна из АК.6.

ЭЖЕКТОРНО-ВЫХЛОПНОЕ УСТРОЙСТВО

Эжекторно-выхлопное устройство служит для от-
вода выхлопных газов газотурбинного двигателя
ГТД-16 за борт гондолы, а также для вентиляции и
охлаждения отсека хвостовой части гондолы при
работе ТГ-16. Эжекторно-выхлопное устройство со-
стоит из короткого патрубка, установленного непо-
средственно на реактивном сопле ТГ-16, и выхлоп-
ной трубы. Патрубок закреплен на реактивном со-
пле стяжным хомутом. Между выхлопным
патрубком и выхлопной трубой имеется коль-
цевой зазор, обеспечивающий эжекторный эф-
фект. Выхлолные газы, выходя из пат/рубка в вы-
хлопную т.рубу, с большой скоростью увлекают воз-
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дух через щель из отсека гондолы. Выхлопной па-
трубок имеет наружный диаметр 227 мм и изготов-
лен из листовой стали 1Х18Н9Т толщиной 1 мм.
К патрубку приварен фланец из того же материала
под стяжной хомут. Выхлопная труба имеет внут-
ренний диаметр 288 мм и сварена роликовой свар-
кой из двух листов ОТ4 толщиной 1 мм. На выходе
из гондолы труба заканчивается косым срезом,
окантованным лентой из ОТ4, приваренной точечной

ОТКОД40ХЛАЖДЛЮЩЕГО ВОЗДУХА
ОТ ГЕНЕРАТОРА ГС-24А,

Для отвода охлаждающего воздуха от генерато-
ра за борт гондолы на генераторе установлен ко-
жух 2 (фиг. 87) из листов АМц-М толщиной 1 мм.

Кожух состоит из двух половин, соединенных дву-
мя стяжными хомутами: одним — ленточным и .вто-
рым— из стальной проволоки.

Фиг. 87. Отвод воздуха, обдувающего генератор ГС-24А, и установка маслобака турбогене-
ратора (вид через люк на левом борту гондолы)

/ — маслобак; 2 — кожух обдува генератора; 3 — отводной патрубок; 4 — соединительная
муфта; 5 — жалюзи для выхода воздуха.

электросваркой. К передней части трубы приварен
раструб для входа эжектируемого воздуха. На гру-
бе сверху и снизу приклепаны два П-обрззных про-
филя, при помощи которых труба на болтах подве-
шена к кронштейнам гондолы. Кронштейны крепят-
ся болтами к тавровым профилям из Д16Т, прикле-
панным к шпангоуту обтекателя хвостовой части
гондолы. При открытии обтекателя выхлопная тру-
ба откидывается вместе с ним.

К левой половине кожуха винтами с анкерными
гайками прикреплен сваренный из листов АМц
толщиной 1,5 мм отводной патрубок 3, соединяю-
щийся с патрубком, 'приклепанным к краям люка
на левом борту гондолы. Люк имеет выходное жа-
люзи 5,

Патрубки соединены .между собой мягкой муфтой
4 на хомутах. Муфта состоит из двух слоев резины
НО-68-1 и одного слоя ткани АХКР.
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СЛСТЕ31А*ПОДОГРЕВА ТГ-16

Для обеспечения запуска турбогенераторной ус-
тановки после длительного полета и посадки на
самолете установлена система подогрева турбоагре-
гата горячим воздухом (фиг. 88). Система вклю-
чается в полете и обеспечивает непрерывный подо-
грев установки вплоть до остановки двигателей
АИ-24.

Переключатель управления краном и лампа
сигнализации его положения расположены на пра-
вом пульте летчиков.
МАСЛЯНАЯ СИСТЕМА ТУРБОГЕНЕРАТОРА

Турбогенератор оборудован автономной замкну-
той циркуляционной системой смазки под давлени-
ем. Система работает следующим образом.

Фиг. 88. Система подогрева турбогенератора
/ — корпус камеры сгорания двигателя АИ-24; 2 — труба отбора воздуха в систему
наддува гермокабины; 3 — труба подвода воздуха на подогрев турбогенератора; 4 — пе-

рекрывной кран с электромеханизмом МП-5.

Воздух для 'подогрева ТГ-16 подается через шту-
цер на трубопроводе отбора воздуха из двигателя
в противообледенительную систему самолета у пе-
реднего силового шпангоута гондолы. Трубопровод
подачи воздуха выполнен из труб АМг-М 22X2 мм
с ниппельными соединениями. Трубопровод тепло-
изолирован стеклотканью АСИМ-5 и обмотан лен-
той ЛАС-35. На турбогенераторе трубопровод за-
канчивается в виде кольца, в котором просверлено
100 отверстий диаметром г!,5 мм для выхода воз-
духа.

С самолета, имеющего заводской номер 0401, го-
рячий воздух через ответвления .подводится непо-
средственно к агрегатам и узлам турбогенератор-
ной установки, требующим лодогрева: к маслобаку,
маслонасосу, топливному иасосунрегулятору
ТНР-ЗРА и корпусу редуктора. Для включения по-
догрева в трубопроводе установлен перекрывной
кран заслоночного типа с электромеханизмом уп-
равления МП-5. На кране смонтирован концевой вы-
ключатель для сигнализации открытого положения
крана.

Из масляного бака / (фиг. 89) масло поступает
в нагнетающую секцию 16 маслонасоса, которая
подает егр через фильтр 14 с обратным .клапаном
15 «а смазку подшипников турбины, (компрессора и
ведущего вала редуктора и к маслорашределитель-
ной колонке 8, в которой расположен датчик П-1
замера температуры масла. Из колонки мясло под-
водится к топливному насосу-регулятору 7
(ТНР-ЗРА), через фильтр // к дентробежному дат-
чику 12 (ЦД-ЗА-40) и к датчику 4 (ИДТ-8) давле-
ния масла. Давление масла в системе регулируется
редукционным клапаном 17 маслонасоса.

При достижении ротором двигателя ГТД-16 ра-
бочих оборотов 29 000 в минуту золотник топливно-
го насоса-регулятора 7 открывает масляный канал
к маслоконтактору 6, мембрана которого прогибает-
ся и нажимает на шток электрического выключа-
теля КВ-9. При этом к генератору ГС-24А (Подклю-
чается электроцепь'запуска двигателей и загорает-
ся сигнальная лампа «ТГ запущен». Из лодмем-
брэнной полости масло сливается в маслобак через
жиклер 5.
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При забросе оборотов ротора выше допустимых
(35000 об/мин) золотник центробежного датчика
12 обеспечивает подвод масла к мембране, которая
прогибается и нажимает на шток электрического
выключателя. В таком положении прекращается
подача топлива к рабочим форсункам двигателя
ГТД-16.

Шестерни редуктора смазываются разбрызгива-
нием. Отработанное масло сливается в картер ре-
дуктора: из корпуса компрессора—по гибкому

В системе имеются две точки слива: одна на кар-
тере редуктора, другая на трубке подвода масла из
бака к маслонасосу. От обеих точек сливные труб-
ки подведены к сливным кранам 19 (см. фиг. 89).
расположенным под выхлопным патрубком турбо-
генератора. Доступ к сливным жранам обеспечи-
вается при открытии обтекателя хвостовой части
гондолы.

Сообщение двигателя ГТД-16 с атмосферой осу-
ществляется через суфлер маслосистемы и дренаж

Фиг. 89. Схема маслосистемы турбогенератора
/ — маслобак; 2 — мерная линейка; 3 — указатель УИЗ-3 давления и температуры масла; 4 — датчик давления масла;
5 — жиклер; 6 — маслоконтактор; 7 — топливный насос-регулятор ТНР-ЗРА; 8 — маслораспределительная колонка
с датчиком П-1 температуры масла; 9 — дренаж маслобака; 10 — суфлирование двигателя; // — фильтр; 12 — центро-
бежный датчик ЦД-ЗА-40; 13— картер редуктора; 14 — фильтр; 15 — обратный клапан; 16 — нагнетающая секция мас-

лонасоса; 17 — редукционный клапан; 18 — откачивающая секция маслонасоса; 19 — сливные краны.

шлангу, из полостей топливного насоса, центробеж-
ного датчика и подшипников ведущего вала редук-
тора— по каналам. В картере редуктора установ-
лена сетка-пеногаснтель. Из картера масло откачи-
вается откачивающей секцией 18 маслонасоса в ма-
сляный бак.

Масляный бак емкостью 2,5 л — металлический,
сварной конструкции, внутри имеет две перегород-
ки для уменьшения вспенивания масла. Вверху рас-
положена заливная горловина, закрытая пробкой
с масломерной линейкой. Бак установлен слева на
турбоагрегате (см. фиг. 87).
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топливной системы из ТНР-ЗРА, от которых выве-
дены две трубки к выхлопному патрубку ТГ-16
(фиг. 90). Туда же подведена трубка из полости
сальника герметизации вала ГС-24А. Дренажиро-
вание маслосистемы осуществляется трубкой
22Х>1 мм, дренаж из ТНР-ЗРА и дренаж сальника
вала ГС-24 А — трубкой 6X1 мм- Трубки подсоеди-
нены к резьбовым наконечникам стальных (из
1Х18Н9Т) трубок, вваренных в выхлопной патру-
бок.

При запуске агрегата .'выбрасываемые через труб-
ки масло и топливо, а также масло, просочившееся



в случар нарушения герметичности сальника ГС-24А,
сгорают в выхлопной трубе.

От штуцера камеры сгорания дренажная трубка
выведена за обшивку гондолы

Топливо поступает самотеком в насос 24, фильт-
руется фильтром 26 и подается в топливный кол-
лектор. Одновременно топливо по каналам в кор-
пусе насоса-регулятора поступает к клапану запус-

Фиг. 90. Схема дренажа турбогенератора
/ — выхлопной патрубок ТГ-16, 2 — трубка дренажа ТНР ЗРА, 3 —трубка дренажа поло
сти сальника вала ГС 24А, 4 — трубка дренажа камеры сгорания, 5 — трубка суфлцрования

двигателя

ТОПЛИВНАЯ СИСТЕМА ТУРБОГЕНЕРАТОРА

Топливная система обеспечивает подачу топлива
в газотурбинный двигатель в количествах, необхо-
димых для его работы три запуске и на режиме
рабочих оборотов.

В топливную систему (фиг. 91) включены: само-
летный перекрывной кран 10 (24-6100-150), фильтр
25 (ПТФ-ЗОСН), три топливных электромагнитных
крана 6 и 22 (2512853), топливный насос-регулятор
23 (ТНР-ЗРА), топливный коллектор 2 с форсунка-
ми 3 и воспламенителями /.

Топливо подается в камеру сгорания газотурбин-
ного двигателя следующим образом. Из самолетной
топлив'ной системы тотшиво самотеком поступает к
перекрывному крапу 10. При открытии крана топ-
ливо через фильтр 25 подается к электромагнитно-
му крану 22, который, после подачи в него тока, от-
крывает доступ топлива к насосу-регулятору 23
(ТНР-ЗРА). Насос-регулятор нагнетает топливо и,
дозируя его в нужном количестве, через ираны 6
подает в коллектор 2 газотурбинного двигателя. Из
коллектора топливо через воспламенители 1 и ра-
бочие форсунки 3 попадает в камеру сгорания.

Электромагнитные кра'ны 6 и 22 управляются от
автоматической ланели запуска 18 (ПТ-16А).

Топливный насос-регулятор ТНР-ЗРА состоит из
шестеренчатого насоса 24, сетчатого фильтра 26,
центробежного регулятора 30, «лапана запуска 28
и редукционного «лапана 29. Регулирующими эле-
ментами являются винт 27 клапана запуска, винт
редукционного клапана и винт центробежного ре-
гулятора.
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ка 28, к редукционному клапану 29 и к гильзе цент-
робежного регулятора 30.

В начале запуска все нагнетаемое насосом топли-
во поступает в коллектор. По мере нарастания дав-
ления топлива часть его начинает перепускаться
через клапан запуска. Количество сливаемого топ-
лива, а следовательно, и вфемя выхода на рабочие
обороты, регулируется винтом 27.

Для снижения температуры газов при запуске и
получения запаса по топливу перед выходом двига-
теля на рабочие обороты часть нагнетаемого топлива
сливается через отверстия на верхнем пояске плун-
жера центробежного регулятора 30 в диапазоне
7000—28000 об/мин. По достижении 26000—
28 000 об/мин слив топлива прекращается. Газотур-
бинный двигатель выходит на рабочие обороты, ус-
тановленные регулировочным винтом центробежно-
го регулятора.

Расход топлива на рабочих оборотах устанавли-
вается регулировочным винтом редукционного кла-
пана.

При увеллчении оборотов кромка плунжера цен-
тробежного регулятора открывает сливное окно и
перепускает часть топлива на слив, уменьшая обо-
роты до заданных.

В случае, если обороты двигателя по какой-либо
причяне превысят максимально допустимые
(35 000 об/мин), центробежный датчик 19
(ЦД-ЗА-40), отрегулированный на число оборотов,
несколько ниже максимально допустимых, сработа-
ет и через панель ПТ-16А подаст импульс на за-
крытие электромагнитных кранов 6 и 22.
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Фиг. 91. Схема топливной системы турбогенератора
/ — воспламенитель со свечой СПН-4-з; 2 — топливный коллектор; 3 —рабочая
форсунка; 4 — датчик П-100 давления топлива; 5 — указатель УИЗ-3; 6 (1934) —
электромагнитные краны 2512853; 7 (692, 693) —сигнальные лампы открытого и
закрытого положений перекрывного крана; 8 (600) — автомат защиты сети
АЭС-5; 9 (640) — переключатель перекрывного крана; 10 (599) — перекрывной
кран 24-6100-150; // (1938)—сигнальная лампа «Запуск ТГ идет»; 12 (1680) —
предохранитель ИП-15; 13 (1714)—выключатель запуска; 14 (1990) — предо-
хранитель СП-10; 15 (1116)—переключатель «Запуск —Холодная прокрутка»;
16 (1115)—кнопка запуска турбогенератора; 17 (1174)—кнопка останова тур-

богенератора; 18 (1117)—автоматическая панель запуска ПТ-16А; 19 (1935) —
центробежный датчик ЦД-ЗА-40; 20 (198Э)—сигнальная лампа «ТГ запущен»;
21 (1921) — маслоконтактор; 22 (1934)—электромагнитный кран 2512853; 23 —
топливный насос-регулятор'ТНР-ЗРА; 24 — шестеренчатый насос; 25 — топливный
фильтр ПТФ-ЗОСН; 26 —топливный фильтр насоса-регулятора; 27 — регулиро-
вочный винт; 28 — клапан запуска; 29— редукционный клапан; 30 — центробеж-

ный регулятор; 31 — жиклер; 32 — катушка зажигания 1КНО-11.
(В скобках указаны позиции по принципиальной электросхеме самолета.)



.УПРАВЛЕНИЕ ТУРБОАГРЕГАТОМ
II КОНТРОЛЬ ЗА ЕГО РАБОТОЙ

Запуск турбоагрегата и управление его работой
осуществляются со щитка запуска на левом пульте.
На щитке установлены кнопки запуска и останова
ТГ н переключатель «Запуск ТГ — Холодная про-
крутка» (см. фиг. 79).

Для контроля за работой турбоагрегата ТГ-16 на
щитке вертикальной панели левого пульта установ-
лены: тахометр ТЭ-40М для замера оборотов тур-
бины; термометр ТСТ-29 для замера температуры
газов за турбиной; трехстрелочный указатель из
комплекта ЭМИ-ЗРТИ для замера давления топли-
ва перед форсунками, давления масла за нагнетаю-
щей ступенью насоса и температуры масла на вхо-
де в алрегат и сигнальные ламлы «Запуск ТГ идет»
и «ТГ запущен».

Рядом с трехспрелочным указателем расположен
выключатель крана подачи топлива к турбогенера-
тору « сигнальные лампы «Открыт», «Закрыт».

Датчиком тахометра является генератор трехфаз-
ного тока ДТ-1М, указателем — магнитоиндукцион-

ный измеритель ТЭ-40М. Датчиком термометра
ТСТ-29 служит термопара Т-9, измерителем — элек-
трический указатель температуры ТСТ-2.

В комплект трехстрелочного индикатора
ЭМИ-ЗРТИ входят два .индукционных датчика ма-
нометров Р1ДТ-100 и ИДТ-8, датчик термометра
П-1 и трехстрелочный указатель УИЗ-3. Датчиь
тахометра и датчики термометров установлены на
агрегате. Датчики манометров топлива ИДТ-100 и
масла ИДТ-8 установлены на кронштейнах, прикле-
панных к шпангоуту >гондолы, и соединены трубка-
ми со штуцерами на турбоагрегате.

Впереди щитка контроля за работой турбогенера-
тора на вертикальной панели левого пульта устано-
влены амперметр и вольтметр системы запуска
ТГ-16.

П р и м е ч а н и е . В дальнейшем контроль за работой
турбогенератора на самолетах будет осуществляться только по
сигнальной лампе давления масла, срабатывающей от сигнали-
затора давления СД-24А, включенного в нагнетающую маги-
страль маслосистемы. На этих самолетах комплект моторно-
го индикатора ЭМИ-ЗРТИ устанавливаться не будет

11*



Глава VII

ТОПЛИВНАЯ СИСТЕМА

21. ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ

Топливная система самолета питает топливом
двигатели и турбогенератор.

Топливные емкости самолета состоят из четырех
мягких баков* и двух баков-отсеков. Баки распо-
ложены симметрично в «рыле (фиг. 92, 93). Мягкие
баки № 1 и 2 .размещены в межлонжеронном прост-
ранстве центроплана, по два между нервюрами 3—
5. Баками-отсеками (баки № 3) являются кессоны
средних частей крыла. Баки каждого полуирыла
образуют две группы. В первую группу входит бак-
отсек, во вторую — соединенные между собой пер-
вый и второй мягкие баки. Ниже приведены емко-
сти групп баков.

I группа (бак-отсек) . .
II группа (мягкие баки)
Всего на один двигатель
Всего на самолет . . . .

Теорети-
ческая

емкость
группы

л
1950
778

2728
5456_2Й

Эксплуата'
ционная

заправка
Л

1840
710

2550
оЮ1/ оо

Вес полного теоретического запаса топлива на са-
молете при удельном весе 0,775 кг/л составляет
4228 кг, а вес эксплуатационной заправки 3950 кг.
Несливаемый остаток топлива 32 л.

Питание двигателей топливом раздельное: левый
двигатель питается из баков левого полукрыла,
правый — из баков правого полукрыла. Двигатель
турбогенератора питается топливом из баков право-
го яолукрыла.

Для повышения надежности топливная система
самолета имеет линию кольцевания, сообщающую
магистрали питания двигателей между собой с по-
мощью крана кольцевания. В нормальных условиях,
полета кран кольцевания должен быть закрыт.

По конструкции и расположению топливные си-
стемы левого .и правого двигателей аналогичны.

* Возможна дополнительная установка еще четырех мяг-
ких баков, см. разд. 31.
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Толливо из баков к .насосам двигателей подается
подкачивающими насосами самолета по трубопро-
водам с внутренним диаметром 25 мм. При обесто-
ченных подкачивающих насосах топливо поступает
к насосал! двигателей самотеком.

Места установки подкачивающих насосов и
остальных агрегатов топливной системы указаны в
табл. 1.

22. ПИТАНИЕ ДВИГАТЕЛЕЙ ТОПЛИВОМ
На самолете установлена следующая очередность

в расходовании топлива из групп: первая очередь —
группа I (бак-отсек), вторая очередь — группа II
(баки № 1 и 2).

При работе топливной системы одновременно
включаются подкачивающие насосы обеих групп ба-
ков. Очередность выработки топлива из групп баков
обеспечивается электросхемой подключения подка-
чивающих насосов (фиг. 94), (предусматривающей
работу насосов обеих групп баков на различных ре-
жимах. Насосы ЭЦН-14А первых групп работают на
номинальном режиме, а насосы 463 вторых групп —
на ослабленном /режиме. Производительность на-
сосов ЭЦН-14А и давление, создаваемое ими на
номинальном режиме, больше, чем те же парамет-
ры насосов 463 на ослабленном режиме. Поэтому
топливо вырабатывается вначале <из первых групп.
Во избежание перекачки топлива из группы в груп-
пу за подкачивающими насосами установлены об-
ратные клапаны. Вторые группы являются дежур-
ными, из них топливо подается после окончания вы-
работки из первых групп или в случае падения
давления за насосами первых групп. Для обеспе-
чения бесперебойного питания двигателей топливом
при эволюциях самолета дежурные группы баков
имеют по два подкачивающих насоса: один — на
передней стенке бака, другой — на задней.

Для контроля за работой подкачивающих насо-
сов в трубопроводах после насосов ЭЦН-14А шэд-
ключены сигнализаторы давления СДУЗА-0,85, а
после насосов 463 — сигнализаторы давления
СДУ2А-0.18, которые при достижении за насосами
давления соответственно 0,6 и 0,18 кГ/см2 включа-
ют на щитке управления топливной системой зеле-



ные лампы. Сигнализаторы давления подключены к
трубопроводам тошшвной системы до обратных
клапанов при "помощи трубок с внутренним диа-
метром 4 мм.

Подкачивающие насосы создают давление топ-
лива 0,6— \,2кГ/см2.

Трубопроводы от подкачивающих насосов первых
групп башв и от задних подкачивающих насосов

12 13

проходному штуцеру, установленному справа на
противопожарной перегородке.

В магистралях между шпангоутами 13—14 гон-
дол установлены неразрывные нраны с электроме-
ханизмами МЗК-2, отключающие при необходимо-
сти поступление топлива к двигателям. Управление
кранами дистанционное, из кабины летчиков. Топ-
ливо подается к двигателям следующим образом.
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Фиг. 92. Принципиальная
/ — бак-отсек; 2 — заливная горловина; 3 — заправочный
кран 24-6102-40; 4 — обратный «лапан 24-6102-15; 5 —
рабочая форсунка; 6 — датчик ИДТ-100 манометра; 7 —
автомат дозировки топлива АДТ-24М; 8 — трубопровод
подачи топлива на управление сервопоршнем НД-24М;
9 — насос-датчик НД-24М; 10 — воздухоотделитель; 11 —
датчик расходомера РТМС-0.85-Б1; 12 — сигнализатор
давления СДУ5А-1.8; 13 — дифференциальный сигнали-
затор давления СгДфР-1Т; 14 — топливный фильтр
12ТФ-15СН тонкой очистки; 15 — топливный насос
БНК-ЮИ; 16 — редукционный клапан насоса БНК-ЮИ;
17 —электромагнитный клапан пускового топлива; /5 —
топливный фильтр 8Д2 966005 грубой очистки; 19 — тру-
бопровод слива топлива из АДТ-24М; 20 — перекрывной
кран 24-6100-20; 21 — пусковая форсунка; 22 —обратный
клапан 24-6100-180; 23 — сигнализатор давления

схема топливной системы
СДУ2А-0.18; 24 — кран кольцевания 24-6100-20; 25 —
датчик топливомера; 26 — сигнализатор давления
СД-24А; 27 — бортовой заправочный штуцер 2334А; 28 —
жиклер; 29 — сливной кран; 30 — магистраль питания
правого двигателя; 31—дренажная мачта; 32 — дре-
нажный трубопровод; 33 — обратный клапан 24А-6100-90;
$4 — гидравлический клапан 24-6102-30; 35 — сливной
кран 24-6110-20; 36 — обратный клапан 24А-6100-90;
37 — перекрывной электромагнитный кран 24-6100-510;
38 — топливный фильтр НТФ-ЗОСН; 39 — турбогенера-
тор ТГ-16; 40-—дренажный трубопровод; 41 — мягкий
топливный бак № 1; 42 — подкачивающий насос 463;
43 — мягкий топливный бак № 2; 44 — отвод топлива
для гидросистемы; 45 — сигнализатор давления

СДУЗА-0,6; 46 — подкачивающий насос ЭЦН-14А.

вторых групп баков проложены в хвостовой части
крыла по заднему лонжерону и подсоединены к .ма-
гистралям-питания двигателей. Трубопроводы от пе-
редних подкачивающих насосов проходят в носке
крыла по 'переднему лонжерону и подсоединены к
трубопроводу кольцевания, проложенному там же.

Трубопровод кольцевания соединяет 'магистрали
питания двигателей меред перенрыв«ьши кранами.
По этому трубопроводу топливо от .передних .подка-
чивающих насосов поступает в магистрали питания
двигателей.

Магистраль питания каждого двигателя проложе-
на в гондоле по внутренней ее стенке и подходит к

При открытом переюрывном кране топливо сто тру-
бопроводу поступает в фильтр прубой очистки
8Д2 966005 и от него в подкачивающий насос БНК-
ЮИ двигателя. Насос БНК-ЮИ подает топливо
под давлением 2,5—3 кГ/см2 в фильтр тонкой очи-
стки 12ТФ-15СН, вход и выход которого соединены
трубопроводами с сигнализатором СгДфР-1Т мак-
симального перепада давления топлива на фильтре.
При перепаде давления топлива 0,4 кГ/см2 сигнали-
затор срабатывает и включает на щитке управления
топливной системой красную лампу, сигнализи-
руя о засорении <или обледенении фильтрующего
элемента.
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Фиг. 93. Полумонтажная
/ — бак-отсек; 2 — заливная горловина; 10 — воздухоотдели-
тель; 11 — датчик расходомера РТМС-0.85-Б1; 12 — сигнализа
тор давления СДУ5А-1.8; 13 — дифференциальный сигнализа-
тор давления СгДфР-1Т; 14 — топливный фильтр 12ТФ-15СН
тонкой очистки; 15 — топливный насос БНК-ЮИ; 18 — топлив-
ный фильтр 8Д2 966005 грубой очистки; 20 — перекрывной
кран 24-6100-20; 22 — обратный клапан 24-6100-180; 24 — кран
кольцевания 24-6100-20; 25 — датчик тошшвомера; 28 — жик-
лер; 29—'сливной кран; 30 — магистраль питания правого дви-

схема топливной системы
гателя; 31—- дренажная мачта; 32—дренажный трубопровод;
33 — обратный клапан 24А-6100-90; 35 — сливной кран 24-6110-
20; 36 — обратный клапан 24А-6ЮО-90; 37 — перекрывной элек-
тромагнитный кран 24-6100-510; 38 — топливный фильтр 11ТФ-
ЗОСН; 39 — турбогенератор ТГ-16; 40 — дренажный трубопро-
вод; 41 — мягкий топливный бак № 1; 42 — подкачивающий
насос 463; 43—мягкий топливный бак № 2; 45 — сигнализатор

давления СДУЗА-0,6; 46 — подкачивающий насос ЭЦН-14А



Т а бл и ц а 1

Тип агрегата

Подкачивающие насо-
сы ЭЦН-14А

Подкачивающие насосы
агр. 463

Топливомер СГОТ1-5А:

Датчики-измерители

Датчики-компенсато-
ры

Показывающий при-
бор 2ППТ1-4 и пере-
ключатель ПГ-42

Заливные горловины

Сливные краны
24-6100-40 и 24-6100-50

Топливные фильтры
8Д2 966005 грубой очист-
ки

Топливные фильтры
12ТФ-15СН тонкой очист-
ки

Обратные клапаны
24 А-61 00-90 и

24-6100-180

Сигнализаторы
СДУ2А-0.18 давления
топлива

Сигнализаторы
СДУЗА-0,35

Сигнализаторы
СДУ5А-1.8 минимального
давления топлива на вхо-
де в насос-датчик
НД-24М

Дифференциальные сиг-
нализаторы СгДфР-1Т
перепада давлений на
фильтрах тонкой очистки

Перекрывные топлив-
ные краны 24-6100-20-2

Кран кольцевания
24-6100-20-1

Воздухоотделительные
бачки Э24-61-330

Количе-
ство на

самолете

2

4

I комп-
лект

4

4

2

2

6

4

2

2

2

2

1

2

Место установки

По одному внутри каж-
дого бака-отсека

На переднем и заднем
лонжеронах на мягких
баках № 2, по два на
один бак.

Насосы подсоединены
к фланцам баков

В мягких баках № 2 и
в баках-отсеках

На угольниках крепле-
ния насосов 463

На средней панели
приборной доски летчи-
ков

В мягких баках № 1 и
баках-отсеках

В мягких бакгх № 1 и
баках-отсеках

На нижних крышках
капотов

На нижних крышках
капотов вместе с фильт-
рами грубой очистки

В трубопроводах за
подкачивающими насо-
сами

За подкачивающими
насосами 463 (перед об-
ратными кл'апанами)

За подкачивающими
насосами ЭЦН-14А (пе-
ред обратными клапана-
ми)

На нижних подкосах
рам крепления двигате-
лей с правой стороны

На подкосах рам креп-
пения двигателей, около
топливных фильтров

На подкосах силовых
ферм

На переднем 'лонжеро-
не центроплана, справа
от нервюры 1

На боковых подкосах
рам крепления двигателей
с правой стороны

Тип агрегата

Расходомер
РТМС-0.85-Б1:

Датчики
|

Показывающие при-
боры

Подкачивающие насо-
сы БНК-ЮИ

Насосы-датчики
НД-24М

Автоматы дозирования
топлива АДТ-24М

Датчики ИДТ-100 дав-
ления топлива перед
форсунками

Указатели давления
топлива УИ1-3

Обратные клапаны

Бортовой штуцер
2334А централизованной
заправки

Сигнализатор давле-
ния СД-24А

Заправочные краны
24-6102-40

Гидравлические по-
плавковые клапаны
24-6102-30

Обратные клапаны
24-6102-15

Перекрывной электро-
магнитный кран
24-6100-150

Перекрывной электро-
магнитный кран

Топливный фильтр
ПТФ-ЗОСН тонкой очист-
ки

Система трубопрово-
дов и арматура

Количе-
ство на

самолете

2

2

2

2

2

2

2

2

1

1

4

4

2

1

1

1

—

Место установки

На нижних подкосах
рам крепления двигателей
с правой стороны

На средней панели при-
борной доски

На двигателях

На двигателях

На двигателях

На нижних подкосах
зам крепления двигате-
лей

На приборной доске
тетчиков справа

В трубопроводах дре-
нажа на переднем лонже-
роне крыла

На левом борту гондо-
чы правого двигателя

В гондоле правого дви-
гателя

На переднем лонжеро-
т крыла на стенках ба-

ков № 1 и баков-отсеков

В баках № 1 и в ба-
ках-отсеках

В носке крыла у за-
правочных кранов баков-
отсеков

На заднем силовом
шпангоуте гондолы пра-
вого двигателя

На заднем силовом
шпангоуте в отсеке тур-
богенератора

На правом борту, в от-
секе турбогенератора

В крыле и гондолах
двигателей
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Фиг. 94. Электросхема выработки топлива из баков левого полукрыла (для баков правого полукрыла
электросхема аналогична, обозначения даны в соответствии с принципиальной электросхемой самолета)

581, 582 — автоматы защиты сети; 585, 586 — выключатели
ручного управления выработкой топлива из второй и пер-
вой групп баков; 588, 589 — предохранители ИП-20; 590 —
предохранитель ИП-15; 591, 592 — контакторы включения
насосов второй группы баков; 593 — контактор включения
насоса первой группы; 594, 595 — электродвигатели насосов
второй группы; 596 — электродвигатель насоса первой груп-
пы; 597 — предохранитель СП-2; 598 — выключатель блока
автоматики; 607, 645 — автоматы защиты сети; 648, 649 —
лампы сигнализации наличия давления за насосами второй
группы баков; 650 — лампа сигнализации наличия давле-
ния за насосом первой группы; 661, 663 — автоматы защи-
ты сети; 664 — переключатель управления перекрывным кра-
ном левого двигателя; 666—переключатель управления кра-

ном кольцевания; 667, 668 — лампы сигнализации открыто-
го и закрытого положений перекрывного крана; 671—лам-
па сигнализации открытого положения крана кольцевания;
672 — перекрывной кран левого двигателя; 674 — кран коль-
цевания; 675, 676 — сигнализаторы давления топлива за
насосами второй группы баков; 677 — сигнализатор давле-
ния за насосом первой группы; 680, 681 — датчики топливо-
мера второй и первой групп баков; 691 •— лампа сигнализа-
ции остатка топлива 580 кг; 699 — выключатель питания си-
стемы заправки топливом; 2061 — датчик топливомера пер-
вой группы; 2697, 2698 —фильтры подавления радиопомех;
3722 — лампа сигнализации засорения топливного фильтра
тонкой очистки левого двигателя; 3724 — дифференциальный

сигнализатор давления
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За фильтром тонкой очистки топливо проходит че-
рез воздухоотделитель, очищаясь в нем от воздуха.
Из воздухоотделителя топливо то трубопроводу
идет в насос-датчик ИД-24М, а воздух через жиклер
диаметром 2 мм по трубке сечением б мм, соединен-
ной в носке центроплана у нервюры 6 с трубопрово-
дом дренажной системы, отводится в атмосферу.

Для контроля за расходом топлива двигателем «
сигнализации минимального давления топлива на
входе в -асос НД-24М перед ним подключены дат-
чики мгновенного и суммарного расходов топлива
РТМС-0,85-Б1 и сигнализатор давления СДУ5А-1.8.
Датчик РТМС-0.85-Б1 установлен непосредственно
в трубопроводе подачи топлива, а сигнализатор
давления СДУ5А-1.8 подключен к трубопроводу при
помощи гибкого шланга. Сигнализатор давления
при повышении давления до 1,8 кГ/см2 включает на
щитке управления топливной системой зеленую лам-
пу «Давление топлива перед двигателем».

Насос-датчик через автомат дозировки топлива
АДТ-24Мпод давлением 1<1—80 кГ/см2 (в зависимо-
сти от режима работы двигателя) подает топливо
на рабочие форсунки. Давление топлива перед фор-
сунками контролируется манометром из комплекта
ЭМИ-ЗРТИ.

23. АВТОМАТИКА УПРАВЛЕНИЯ
ТОПЛИВНОЙ СИСТЕМОЙ

Автоматика управления топливной системой обес-
печивает отключение (подкачивающих насосов пер-
вых групп баков и выдачу сигнала аварийного
остатка топлива 580 кг.

Автоматическое управление осуществляется топ-
ливомером СПУТ1-5А при включенных блоках авто-
матики и при установке переключателей насосов
первых групп баков на щитке управления топливной
системой в положение «Автомат». Насосы вторых
групп баков включаются в работу летчиком непо-
средственно переключателями, установленными на
щитке управления. При включенных подкачиваю-
щих насосах топливо из групп вырабатывается сле-
дующим образом. После полной выработки топли-
ва из первой группы и при остатке 560 л топлива во
второй группе оголится сигнал на датчике топливо-
мера второй группы, который выключит насос
ЭЦН-14А первой группы. При остатке 380 л топли-
ва во второй группе сигнал датчика топливомера
этой группы включит на приборной доске летчиков
красную сигнальную лампу «Остаток топлива
580 кг».

Автоматическое отключение подкачивающего на-
соса ЭЦН-14А первой группы при остатке 560 л во
второй группе обеспечивает полную выработку топ-
лива из первой группы, за исключением невыра-
батываемого остатка.

При ручном управлении выработкой топлива, т. е.
при установке переключателя насоса первой группы
баков в положение «Ручное», необходимо внима-
тельно контролировать то указателю тапливомера
количество топлива в это» тэутше я при полной вы-
работке топлива из нее выключить подкачивающий
насос, переведя переключатель насоса первой груп-
пы в нейтральное положение. Следует помнить, что
насосы ЭЦН-14А могут работать «а холостом ходу
12 1514

(т. е. без прокачки топлива) ограниченное время, не
более 30 мин.

Во избежание преждевременного отключения под-
качивающих насосов первых групп в полете при кре-
нах со скольжениями команда на отключение насо-
сов выдается от тапливомера СПУТИ-5А только в
случае оголения сигналов датчиков топливомера
вторых групп на левой и правой частях крыла. Од-
нако красная лампа аварийного остатка топлива
включается по команде оголенного сигнала любого
датчика топливомера второй группы.

24:. УПРАВЛЕНИЕ ТОПЛИВНОЙ СИСТЕМОЙ
И КОНТРОЛЬ ЗА ЕЕ РАБОТОЙ

Управление топливной системой и контроль за ее
работой осуществляются из кабины экипажа. На
средней панели приборной доски (фиг. 95) распо-
ложены следующие приборы контроля и управления:

— два указателя УИЗ-3 (из комплекта ЭМИ-
ЗРТИ). В корпусе указателя имеется манометр
давления топлива перед форсунками;

— два указателя расходомера РТМС-0.85-Б1.
По счетчику суммарного расхода топлива опреде-
ляется количество оставшегося «а каждый двига-
тель топлива в кг, а по шкале часового расхода
определяется расход топлива двигателем в кг/час;

— красная лампа сигнализации остатка топлива
580 кг;

— две красные лампы опасного перепада давле-
ний на фильтрах тайкой очистки;

— щиток управления топливной системой;
— указатель « переключатель топливомера (из

комплекта СПУТ1-5А);
— выключатели блоков измерения топливомера;
— выключатель блоков автоматики топливомера;
— выключатель расходомера.
На щитке управления топливной системой распо-

ложены:
— два выключателя перекрьгвных топливных

кранов;
— два выключателя подкачивающих насосов вто-

рых групп;
— два трехпозиционных переключателя («Авто-

мат», «Выключено», «Ручное») подкачивающих на-
сосов первых групп;

— выключатель крана кольцевания;
— шесть зеленых ламп, сигнализирующих работу

подкачивающих насосов;
— две зеленые лампы сигнализации давления

топлива на входе в агрегат НД-24М;
— зеленая лампа, сигнализирующая открытое

положение крана кольцевания;
— две зеленые и две красные лампы сигнализа-

ции, соответственно открытого ,и закрытого положе-
ний перекрывных топливных кранов.

25. РАБОТА ТОПЛИВНОЙ СИСТЕМЫ
ПРИ ОБЕСТОЧЕННЫХ НАСОСАХ

При обесточенных подкачивающих «насосах топли-
во к двигателям подается самотеком под давлением
столба топлива, находящегося в баках, и разреже-
ния, создаваемого насосами БНК-ЮИ двигателей.
В этом случае топливо вырабатывается не пол-
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Фиг. 95. Щиток управления и приборы контроля топливной системы
1—указатели давления топлива перед форсунками; 2—щиток управ-
ления топливной системой; 3—указатель и переключатель топливо-

мера; 4—лампа подсвета; 5—указатели расходомера.
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ностыо и несколько изменяется установленный по-
рядок выработки топлива из групп баков.

Для обеспечения наибольшей выработки топли-
ва и надежности литания двигателей при обесточен-
ных подкачивающих насосах в трубопроводах си-

Фиг. 96. Обратный клапан 24-6100-180 порш-
невого типа

1—- входной штуцер; 2 — направляющая;
3 — поршень с резиновой прокладкой; 4 —

корпус.

стемы питания двигателей за подкачивающими на-
сосами установлены обратные клапаны различной
конструкции.

В трубопроводах за 'передними подкачивающими
насосами вторых групп установлены обратные кла-
паны поршневого типа (фиг. 96), затяжка пружин
которых рассчитана на перепад давлений
0,45 кГ/'см2, и при 'падении давления за передними
насосами 463 эти клапаны закрываются.

Фиг. 97. Обратный клапан 24А-6100-90 тарельчатого
типа

/ — входной штуцер; 2 — корпус; 3 — тарелка.

В трубопроводах, проложенных по заднему лон-
жерону, за подкачивающими насосами первых и
вторых групп установлены обратные клапаны та-
рельчатого типа (ф,иг. 97). Причем в обратных кла-
панах за насосами вторых групп «а осях тарелочек
установлены пружины, 'которые закрывают «лапаны
при разности уровней в группах баков, меньшей
200—220 мм керосинового столба. Обратные клапа-
ны за насосам.и 'первых групп пружин не имеют.

12*

В момент обесточпвания самолета подкачиваю-
щие «асосы перестают создавать давление, обрат-
ные клапаны за передними подкачивающими насо-
сами закрываются, и питание двигателей осущест-
вляется через трубопроводы, проложенные по
заднему лонжерону. При этом топливо сначала по-
ступает только из первых групп баков, а при дости-
жении разности уровней между вторыми и первыми
группами, равной 200—220 мм, топливо начнет
вырабатываться одновременно из первых и вторых
групп баков.

При обесточенных подкачивающих насосах невы-
рабатываемый остаток топлива составляет около
700 л.

26. ПИТАНИЕ ТОПЛИВОМ
ТУРБОГЕНЕРАТОРА ТГ-16

Топливо для турбогенератора отбирается из ма-
гистрали питания правого двигателя.

Трубопровод питания турбогенератора подключен
к магистрали питания правого двигателя в районе
гондолы и введен в отсек турбогенератора. На
шпангоуте 10 гондолы в трубопроводе установлен
перекрывной электромагнитный жран. Управление
краном — дистанционное, из кабины летчиков. В от-
секе турбогенератора трубопровод подходит
к фильтру НТФ-ЗОСН тонкой очистки топлива.

Фильтр расположен в нижней точке топливной си-
стемы турбогенератора и укреплен на правом борту
гондолы. От фильтра топливо подается в топливный
насос турбогенератора. Для замера давления топли-
ва перед форсунками двигателя турбогенератора
ТГ-16 применяется датчик ИДТ-100 из комплекта
ЭМИ-РТИ.

Трубопровод питания топливом турбогенератора
до фильтра выполнен из труб АМг-М размером
12X1 мм, после фильтра — гибким шлангом с вну-
тренним диаметром 10 мм.

27. СИСТЕМА ДРЕНАЖА
ТОПЛИВНЫХ БАКОВ

На самолете применена дренажная система от-
крытого типа. Она обеспечивает заполнение возду-
хом освобождаемых от топлива объемов ща всех ре-
жимах полета, в том числе и при аварийном сни-
жении.

Для групп левой и правой частей крыла система
выполнена раздельно (см. фиг. 92, 93).

Дренажная система состоит из трубопроводов, со-
единяющих первую и вторую группы баков между
собой и бак-отсек с заборником дренажа. Мягкие
баки в группе объединены внутренними дренажны-
ми соединениями.

В 'баке № 1 второй группы .имеется фланец, на ко-
торый установлен дренажный угольник, прикреп-
ленный к стенке нервюры 3. К этому угольнику под-
соединен трубопровод. Трубопровод проходит над
мягкими баками между стрингерами 3 и 4 центро-
плана до нервюры 7 и через отверстие в стенке пе-
реднего лонжерона выходит в носок крыла, затем
через загерметиЗ'Ированное отверстие в лонжероне
входит в бак-отсек. В .баке-отсеке трубопровод про-
ложен эквидистантно верхнему контуру нервюры 7
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и заканчивается, «е доходя до заднего лонжерона
на 40% расстояния между лонжеронами.

Бак-отсек сообщается с атмосферой трубопрово-
дом, проложенным в носке (вдоль переднего лонже-
рона и подведенным у нервюры 12 к заборнику. За-
борник выходит за обшивку носка крыла и направ-
лен против потока.

Фиг. 98. Дренажная мачта и дренажный угольник
/ — раструб дренажной мачты; 2 — обтекатель; 3 —
отражающие пластины; 4 — дренажный трубопровод;
5 — фланец со штуцером; 6 — дренажный угольник;
7 —нервюра 3; 8 — фланец; 9 — чашка; 10 — стенка

мягкого бака.

Заборник дренажа специального обогрева не име-
ет, но благодаря большому диаметру и установке
его вблизи труб системы противообледенения крыла
полное обледенение заборника дренажа исключено.

Для предотвращения выбрасывания топлива че-
рез дренаж трубопровод дренажа у нервюры 7 вы-
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веден над обшивкой крыла в виде раструба, при-
крытого обтекателем и образующего дренажную
мачту (фиг. 98). Выплескиваемое из бака топливо
отражается пластинами, приваренными к раструбу.

На случай засорения заборников дренажа топлив-
ные баки сообщаются с атмосферой через обратные
клапаны, установленные в ответвлениях дренажных
трубопроводов (фиг. 99). Концы ответвлений выве-
дены за нижнюю обшивку носка крыла у заборни-
ков дренажа.

Обратные клапаны срабатывают при падении
давления в баках до 0,85 ата.

Трубопровод дренажной системы выполнен из
труб АМг-М сечением 22ХИ мм.

28. ЗАПРАВКА БАКОВ ТОПЛИВОМ

Баки можно заправлять топливом сверху через за-
правочные горловины и централизованно, снизу, под
давлением,

Заправка сверху 'производится через четыре гор-
ловины. Горловины установлены по одной на каж-
дом баке № 1 >и яа баке-отсеке и (прикреплены к об-
шивке верхней части крыла. Установка горловины в
баке-отсеке показана на фиг. 100.

Горловины закрыты пробками нажимного типа.
При нажатии на кнопку 4 шарики 2 выходят из паза
корпуса 6 и пробка 3 на одну треть выталкивается
пружиной 12, а затем вынимается рукой. Пробка
прикреплена цепочкой // к стрингеру крыла. В ниж-
ней точке корпуса горловины имеется штуцер 9, со-
единенный трубкой со сливным штуцером 13 корпу-
са горловины. По трубке излишне залитое топливо
и конденсат сливаются за обшивку крыла.

Установка заливной горловины в мягком баке по-
казана на фиг. 101. По конструкции горловина та-
кая же, как в баке-отсеке.

Система централизованной заправки обеспечива-
ет заправку топливом всех баков через один запра-
вочный штуцер. Централизованная затравка более
удобна, чем заправка сверху, и занимает меньше вре-
мени. Система позволяет производить заправку са-
молета топливом с расходом до 500 л/мин при дав-
лении в заправочной магистрали до 3,5 кГ/см2.

Схема централизованной заправки изображена на
фиг. 102. Система состоит из заправочного штуцера
//, четырех заправочных электромеханических кра-
нов /, четырех гидравлических клапанов 2, двух
обратных клапанов 8, сигнализатора давления 10
(СД-24А), щитка 9 управления заправкой, трубо-
проводов и арматуры.

Заправка производится через штуцер 11, уста-
новленный в отсеке шасси гондолы правого двигате-
ля (фиг. 103). Штуцер выполнен по международно-
му стандарту. Рядом со штуцером установлен щи-
ток управления заправкой (фиг. 104). На щитке ус-
тановлены: выключатель питания системы заправ-
ки, желтая лампа сигнализации включения питания,
два выключателя кранов правой и левой групп ба-
ков, выключатель сигнализации критического дав-
ления, красная лампа сигнализации критического
давления, четыре синие лампы сигнализации закры-
того положения заправочных кранов, четыре нажим-
ных переключателя управления заправочными кра-



Фиг. 99. Установка обратного клапана в дренажном трубопроводе
/ — обратный клапан; 2 — дренажный трубопровод.

Фиг. 100. Установка заливной горловины в баке-отсеке
; — верхняя обшивка крыла; 2 —шарик; 3 — пробка; 4 — кнопка; 5 —пружина; 6 — корпус;
7 — стрингер панели крыла; 8 — гнездо для штыря заправочного пистолета; 9 — сливной
штуцер горловины; 10 — крышка;/ /— цепочка; 12 — пружина; 13 — сливной штуцер на ниж-

ней обшивке крыла.
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нами, четыре желтые лампы сигнализации полной
заправки каждой группы баков.

От штуцера 11 (см. фиг. 102) идет трубопровод
50X1 мм к заправочным «ранам /. Трубопровод в
гондоле проходит по левой .боковой панели, а в нос-
ке крыла — по переднему лонжерону. Заправочные

Фиг. 101. Установка заливной горловины в мягком баке
/ — верхняя панель центроплана; 2 — окантовка; 3 — проб-
ка; 4 — крышка; 5 — корпус; 6 — стенка бака; 7—шайба.

краны установлены на стенке 'переднего лонжерона
крыла. Краны подводят топливо в 'баки-отсеки и в
первые баки вторых групп. Вторые 'баки этих групп
наполняются из 'первых баков через отверстия сое-
динительных фланцев.

гидравлический поплавковый клапан 2 (см. фиг.
102), который при определенном уровне топлива в
баке -прекращает дальнейшее его .поступление в бак
независимр от положения заправочного крана.

Установка гидравлических поплавковых клапа-
нов в мягких баках и баках-отсеках показана на
фиг. 106, 107.

Для слива то-шшва из трубопроводов после
окончания загара1вхи в конце каждой ветви трубо-
провода установлены обратные клапаны, сообщаю-
щие магистраль заправки с атмосферой.

Топливо может заправляться как во все группы
баков одновременно, так и отдельно в любую из
групп. В первом случае должны быть открыты все
заправочные ,краны, во втором — только кран груп-
пы, .которую нужно заправить. Краны открываются
нажимными переключателями, установленными на
щнтке заправки. Так как краны не имеют сигнали-
зации открытого положения, а лампы сигнализа-
ции закрытого положения гаснут сразу же, как толь-
ко электромеханизмы начинают открывать их, то
для полного открытия кранов переключатели нужно
держать нажатыми в течение 13—15 сек. Краны
при наполнении групп баков закрываются автома-
тически по сигналам топливомера. По этим же сиг-
налам включаются желтые сигнальные лампы
«Полная заправка». Если группа должна быть за-

Фиг. 102. Система централизованной заправки топливом
У—заправочный кран; 2 — гидравлический поплавковый клапан; 3 — поплавок; 4, 5— мягкие топливные баки
№ 1 и 2; 6— бак-отсек; 7 —трубка отвода топлива из уплотнения валика заправочного крана; 8 — обратный
клапан; 9 — щиток заправки; 10 — сигнализатор давления; 11— заправочный штуцер; 12 — нижняя обшивка

крыла.

Электромеханизмы кранов имеют связь с топли-
вомером СПУТ1-5А, который контролирует наполне-
ние баков и при полной заправке очередного бака
автоматически включает ,кран этого (бака на закры-
тие. Электросхема централизованной заправки по-
казана на фиг. 105.

На случай отказа какого-нибудь крана на конце
каждого выходного патрубка заправки установлен
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правлена не полностью, то кран закрывают вручную,
нажимая на соответствующий переключатель.

При заправке самолета топливом наконечник
топливозалравщика подсоединяется к бортовому
штуцеру централизованной затравки. Контроль за
критическим давлением в заправочной магистрали
осуществляется по сигнальной лампе, включа-
ющейся при давлении 3,5 кГ/см2 сигнализатором



давления СД-24А. Сигнализатор трубкой сечением
6X1 мм .подсоединен к корпусу заправочного шту-
цера.

2

Фиг. 103. Установка штуцера централизован-
ной заправки

/ — боковая панель гондолы; 2 — сигнализатор
давления; 3 — заправочный штуцер

Топливо нужно заправлять в порядке, обратном
выработке, т. е. сначала заправляется вторая груп-
па баков, затем первая. Во избежание нарушения

Фиг. 104. Щиток' централизованной заправки

автоматики управления топливной системой во в-сех
случаях заправки вторая груша баков должна за-
правляться 'ПОЛНОСТЬЮ.

При заправке мягких баков необходимо оставлять
незаполненный объем, рассчитанный на тепловое
расширение топлива; для этого уровень топлива
должен быть на 30—40 мм ниже обреза заливной
горловины. В бак-отсек топливо заправляют по об-
рез заливной горловины, при этом остается необ-
ходимый объем на расширение.

Через 15 мин после заправки баков топливом сли-
ваю г отстой >по 0,5—1 л из каждой точки слива.

29. СЛИВ ТОПЛИВА
Топливо из топливной системы сливается через

два сливных крана, установленных на корпусах
фильтров грубой очистки в гондолах двигателей.
Через эти краны топливо можно .слить частично са-
мотеком или полностью с помощью самолетных
подкачивающих насосов.

Топливо из баков можно сливать: из первых
групп — через сливные краны на баках-отсеках
{фиг. 108), из вторых групп — через краны на мяг-
ких баках № 2 (фиг. 109). Сливные краны на мягких
баках и на баках-отсеках установлены в нижних
точках у нервюр 4 и 7 а. В баках № 2, в местах ус-
тановки сливных кранов, сделаны отстойники в ви-
де подсечки глубиной 40—50 мм для сбора и отстоя
конденсата.

При сливе топлива из баков самотеком или с по-
мощью подкачивающих насосов должны быть от-
крыты заборники дренажа. В случае слива топли-
ва с помощью самолетных подкачивающих насосов
и откачивающего насоса тошшвозаправщика, кроме
заварника дренажа, необходимо открыть лробки за-
ливных горловин.

После слива в топливной системе самолета ос-
тается около 32 л топлива. Отстой топлива из
групп баков и из фильтров сливается через их
краны.

30. ПОЛЬЗОВАНИЕ ТОПЛИВНОЙ
СИСТЕМОЙ В ПОЛЕТЕ

1. Подкачивающие насосы вторых групп включа-
ются двумя переключателями «з кабины летчиков
перед запуском двигателей и работают в течение
всего полета.

2. Подкачивающие насосы первых групп баков
также включаются до запуска двигателей. Насосы
включаются топливомером СПУТ1-5А при установ-
ке переключателей насосав в положение «Автомат».

3. Кран кольцевания должен быть закрыт. Пра-
вые двигатели питаются топливом из баков правой
половины крыла, левые — из баков левой половины
крыла.

4. Выработка топлива из баков не требует управ-
ления: система действует автоматически.'

5. При отказе одного двигателя необходимо от-
крыть кран кольцевания и закрыть перекрывной
кран неработающего двигателя. Для выравнива-
ния выработки топлива из баков правой и левой
половин крыла следует выключить подкачивающие
насосы баков топливной системы работающего дви-
гателя и следить за .равномерностью выработки
топлива из обеих половин крыла, не допуская разни-
цы в количестве топлива более чем на 500—600 кг.
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РАДИСТА

Фиг. 105. Электросхема левой половины системы централизованной заправки (электросхема правой половины аналогична,
обозначения даны в соответствии с принципиальной электросхемой самолета) ,

597 — предохранитель СП-2; 601, 602 —реле автоматическо-
го закрытия заправочных кранов первой и второй групп
баков; 603, 604 — лампы сигнализации полной заправки вто-
рой и первой групп баков; 605, 606 — лампы сигнализации
закрытого положения заправочных кранов второй и первой
групп баков; 619, 620 — переключатели управления запра-
вочными кранами первой и второй групп баков; 623, 624 —
заправочные краны первой и второй групп баков; 647 — ав-
томат защиты сети; 658 — лампа сигнализации критиче-

6. В полете необходимо внимательно следить за
приборами и сигнализацией 'контроля за работой
топливной системы:

— давление топлива перед форсунками по инди-
каторам ЭМИ-ЗРТИ должно быть в пределах 11 —
80 кГ/см*\

— 'при давлении топлива перед агрегатом НД-
24М менее 1,8 кГ/см2 на щитке управления топлив-
ной системой гаснут зеленые сигнальные лампы
«Давление перед двигателем»;

— при работе подкачивающих насосов горят
зеленые лампы «Подкачивающие насосы» на щитке
управления топливной системой;

— при остатке топлива 580 кг загорается красная
лампа «Остаток топлива 580кг»;

— количество топлива в баках в кг определяется
по указателю топливомера СПУТ1-5А;

— количество оставшегося топлива в кг на каж-
дый двигатель определяется по счетчикам суммар-
ного расхода топлива, 'расход топлива в кг/час ои-
96

ского давления при заправке; 660 — сигнализатор критиче-
ского давления при заправке; 680, 681—датчики топливо-
мера второй и первой групп баков; 699 — выключатель пи-
тания системы централизованной заправки; 776 — реле пе
реключения питания блока заправки с аэродромного источ
ника на бортсеть; 3600 — реле включения сигнализации на-
личия питания 115 в; 3601—лампа сигнализации наличия

питания 115 в

ределяется по шкалам мгновенного расхода на ука-
зателях расхода топлива РТМС-0.85-Б1.

31. ТОПЛИВНАЯ СИСТЕМА
САМОЛЕТА С ДЕСЯТЬЮ БАКАМИ

Для увеличения дальности полета на самолете
может быть увеличена емкость вторых групп баков
за счет дополнительной установки четырех мягких
топливных баков № 4 и 5 (фиг. |ЫО). Баки установ-
лены по два в каждом полукрыле между нервюрами
1 и 3 и соединены в группу фланцами.

Полная емкость десяти топливных баков самолета
составляет 6365 л. Эксплуатационная заправка то-
плива с учетом недозагарав'Ки 3% объема баков на
температурное расширение равна 6180 л. В первую
группу каждого полук|рыла заправляется по 1840 л,
а 'во вторую— по 1250 л. Несливаемый остаток то-
плива— не более 32 л, невырабатьшаемый оста-
ток— не более 58 л.



Фиг. 106. Установка поплавкового клапана в мягком топливном баке
/ — патрубок для установки заправочного крана; 2 — передний лонжерон крыла; 3 — верхняя панель центроплана; 4 — пе-
реходник; 5 — кронштейн: 6 — фланец бака; 7—верхняя стенка бака; 3 — гидравлический поплавковый клапан; 9 — патрубок

с фланцем; 10 — фланец бака; // — накладка.

Фиг. 107. Установка поплавкового клапана в баке-отсеке
— заправочный кран; 2 — патрубок с фланцами; 3 — передний лонжерон крыла; 4 — верхняя обшивка крыла; 5 — переход-

ник; 6 — кронштейн; 7—поплавковый клапан; 8 — патрубок с фланцем; 9 — фланец бака.
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Фиг. 108. Установка сливного крана в баке-отсеке
/ — корпус; 2 — крышка; 3 — клапан; 4 — пружина;
5 — стрингер; 6 — уплотнительное кольцо; 7 — окан-

товка.

Фиг. 109. Установка сливного крана в мягком баке
/ — стенка бака; 2 — корпус; 3 — клапан; 4 — стрингер,

5 — окантовка.

45 44 43 23



В связи с установкой баков № 4 и 5 несколько из-
менена конструкция баков № 1 и 2. На боковых
стенках баков № 1 для подсоединения баков № 5 и
перетекания топлива устанавливаются два нижних
фланца и для дренажа — один верхний дренажный
фланец. Для предотвращения отлива топлива из
расходных баков № 2 при «ренах самолета на ниж-
них соединительных фланцах баков № 2 устанавли-
ваются обратные «лапаны (фиг. 111).

Дренаж вторых групп баков осуществляется че-
рез баки № 4, к которым подсоединяются трубопро-
воды дренажа. Флалцы для подсоединения трубо-
проводов дренажа на баках № 1 заглушаются.

На самолетах с десятью топливными баками ус-
танавливается топливомер СПУТ1-5Б.

32. АГРЕГАТЫ ТОПЛИВНОЙ СИСТЕМЫ
ТОПЛИВНЫЕ БАКИ

Топливные баки № ,1, 2, 4 и 5 (фиг. 112, 113, 114,
115)—мягкие, вулканизированные, изготовлены из
керосиностойкой листовой резины 203Б толщиной
0,7 мм. Во фланцы баков завулканизирована метал-
лическая арматура, выполненная в виде металли- Фиг. 111. Межбаковое соединение

с обратным клапаном
/ — арматура; 2 — стяжной болт; 3 —
фланцы; 4 — стенки баков; 5 — обрат-
ный клапан; 6 — отверстие для пере-

текания топлива при его сливе.

Фиг. 110. Принципиальная схема топливной системы
с десятью баками

/ — бак-отсек; 2 — заливная горловина; 3 — заправочный
кран 24-6102-40; 4 — обратный клапан 24-6102-15; 5 —
рабочая форсунка; 5 — датчик ИДТ-100 манометра; 7 —
автомат дозировки топлива АДТ-24М; 8 — трубопровод
подачи топлива на управление сервопоршнем НД-24М;
9 — насос-датчик НД-24М; 10 — воздухоотделитель;//—
датчик расходомера РТМС-0.85-Б1; 12 — сигнализатор
давления СДУ5А-1.8; 13 — дифференциальный сигнали-
затор давления СгДфР-1Т; 14 — топливный фильтр
12ТФ-15СН тонкой очистки; 15 — топливный насос
БНК-ШИ; 16 — редукционный клапан насоса БНК-10И;
17 — электромагнитный клапан пускового топлива; 18 —
топливный фильтр 8Д2 966005 грубой очистки; 19 — тру-
бопровод слива топлива из АДТ-24М; 20 — перекрывной
кран 24-6100-20; 21 — пусковая форсунка; 22 — обратный
клапан 24-6100-180; 23 — сигнализатор давления
СДУ2А-0.18; 24 — кран кольцевания 24-6100-20; 25 —
датчик топливомера; 26 — сигнализатор давления
СД-24А; 27 — бортовой заправочный штуцер 2334А; 28 —
жиклер; 29 — сливной кран; 30 — магистраль питания
правого двигателя; 31 — дренажная мачта; 32 — дре-
нажный трубопровод; 33 — обратный клапан 24А-6100-90;
34 — гидравлический клапан 24-6102-30; 35—сливной
кран 24-6100-20; 36 — обратный клапан 24А-6100-90;
37 — перекрывной электромагнитный кран 24-6100-510;
38 —-топливный фильтр ПТФ-ЗОСН; 39—турбогенера-
тор ТГ-16; 40 — дренажный трубопровод; 41—мягкий
топливный бак № 1; 42 — подкачивающий насос 463;
43 — мягкий дтливный бак № 2; 44 — отвод топлива
для гидросистемы; 45 — сигнализатор давления
СДУЗА-0,6; 46—подкачивающий насос ЭЦН-14А; 47 —
топливный бак № 5; 48 — топливный бак № 4; 49 — меж-

баковое соединение с обратным клапаном.

Фиг. 112. Мягкий топливный бак № 1
/ — крышка монтажного люка; 2 — фланец дренажа; 3 —
фланец крепления поплавкового клапана; 4 — фланец за-
ливной горловины; 5 — фланец крепления заправочного кра-
на; 6 — фланец дренажа; 7— соединительные фланцы; 3 —

фланец для установки сливного крана.
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ческого кольца или рамки. Соединение фланцев со
стенками баков усилено 'резиновыми и тканевыми

Фиг. 113. Мягкий топливный бак № 2
7 — соединительные фланцы; 2 — фланец для установки подка-
чивающего насоса; 3 — обруч; 4 — фланец дренажа; 5 — фла-
нец для установки датчика топливомера; 6 -— крышка монтаж-
ного люка; 7—крепление обруча; 5 — стенка бака; 9 — завул-

каннзированный фланец

шайбами. Фланцы вклеены в баки в местах установ-
ки заливных горловин, межбаковых соединений,
датчиков топливомера и других агрегатов топлив-

Фиг. 114. Мягкий топливный бак № 4
7 — обруч; 2 — крепление обруча к баку; 3 — соеди-
нение обруча; 4 — крышка люка; 5, 7—фланцы дре

пажа; 6 — соединительные фланцы.

ной системы. Сверху баки оклеены капроновым по-
лотном.

Баки устанавливаются в отсеки центроплана. Ба-
ковые отсеки располагаются в межлояжеронном
пространстве от нервюры 1 до нервюры 5 (фиг. 116).
Отсеки облицованы стеклопластом КАСТ. Установ-
ка баков производится при снятых панелях центро-
плана. Чтобы предотвратить перемещение баков в
отсеках, баки -крепятся своими фланцами под за-
ливные горловины, датчики топливомера, подкачи-
вающие насосы « краны к элементам конструкции
центроплана.

Форма баков поддерживается установленными
внутри металлическими обручами из Д16Т. Обручи
ставятся на прокладки из киперной ленты, прикле-
енной к стенкам баков, и прикреплены к ним завяз-
ками из такой же киперной ленты.

Фиг. 115. Мягкий топливный бак № 5
7 — обруч; 2 — крышка люка; 3 — фланец под
датчик топливомера; 4 — соединительные фланцы;

5 — дренажный фланец.

На боковых стенках баков имеются межбаковые
соединения: в верхней части для дренажа, в ниж-
ней — для перетекания топлива. Каждое межбако-
вое соединение выполнено при помощи двух штам-
пованных из АКб переходников, стягиваемых бол-
том (фиг. '117).

Для выполнения монтажных работ внутри баки
имеют по одному монтажному люку размером
456X306 мм. Люки расположены на верхних стен-
ках баков и закрываются крышками. Чтобы .предот-
вратить провисания верхних стенок баков, фланцы
их люков крепятся к двум съемным профилям. Кре-
пление профилей к нервюрам показано на фиг. 118.

На каждом мягком баке приклеена табличка с
указанием номера бака, даты изготовления и веса
бака, подписанная представителями приемки баков

На баках установлены следующие агрегаты: за-
ливная горловина на верхней стенке бака № 1.
сливной кран на нижней стенке бака № 1, датчш<н
топливомера на верхних стенках баков № 2 и 5, дре-

100



Фиг. 116. Размещение мягких баков в центроплане
У — съемные профили, 2 — крышка люка; 3 — бак № 4, 4 — бак № 5, 5 — бак № 1 , 5 —бак № 2

Фиг. 117. Межбаковое соединение
/ — арматура баков; 2 — штампованные переход-

ники; 3 — фланцы баков.

Фиг. 118. Крепление мягких баков к полкам нервюр центро-
плана

/ — съемный профиль; 2 — бак; 3 — полка нервюры, 4 — крыш
ка люка.
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Фиг. 119. Установка подкачивающего насоса 463 на переднем лонжероне
центроплана

/•—насос 463; .2— трубка дренажа сальника насоса; 3 — датчик-компенса-
тор ДК-2; 4 — литой переходник; 5 — окантовка; 6 — стенка переднего лон-
жерона; 7 — трубопровод отвода топлива от насоса; 8 — топливный бак.

Фиг. 120. Установка подкачивающего насоса ЭЦН-14А в баке-отсеке
/ — колпак; 2 — корпус электродвигателя; 3 — трубопровод отвода топлива от

насоса.
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нажный угольник на верхней стенке бака № 1 *,
подкачивающие насосы (агр. 463) на передней и
задней стенках бака № 2; крепление насосов 463 к
баку осуществляется при помощи литых переход-
ников (фиг. 119).

Бак-отсек занимает межлонжеронное простран-
ство средней части крыла от нервюры 7 до нервюры
12. Описание конструкции бака-отсека приведено в
описании крыла.

В баке-отсеке установлены следующие агрегаты:
заливная горловина на верхней панели крыла, слив-
ной кран на нижней панели крыла, датчики топли-

насоса посажена на «ал 9 электродвигателя 11
Вход топлива в насос осуществляется через горло-
вину, защищенную сетчатым колпаком 2, выполняю-
щим роль грубого фильтра.

На конце вала 9, перед горловиной, укреплен че-
тырехлопастный пропеллер 3, создающий подпор
топлива перед крыльчаткой 6 и отбрасывающий в
радиальном направлении излишек топлива, пузырь-
ки воздуха и пары топлива Для разделения пото-
ков топлива, поступающего в насос к крыльчатке и
отбрасываемого пропеллером на вход, служит де-
флектор 17, расположенный перед горловиной.

Фиг. 121 Подкачивающий насос 463
/ — транспортировочный колпак, 2 — сетка, 3 — пропеллер; 4 — корпус, 5 — шпонка, 6 — крыльчатка, 7—
кольцо; 8 — пружина: 9 — вал двигателя; 10 — уплотнительное кольцо; 11—электродвигатель; 12 — дре-

нажный канал; 13 — отражатель; 14 — манжета, 15—регулировочная шайба; 16 — горловина, 17 — дефлек
тор.

вомера по стрингеру 5 верхней панели крыла у нер-
вюр 7а и 11, подкачивающий насос ЭЦН-14А на
нижней панели крыла у нервюры 7а.

Для установки датчиков топливомера на стринге-
ре № 5 предусмотрены специальные площадки и
вырезы, обеспечивающие доступ к головкам дат-
чиков.

Подкачивающий насос ЭЦН-14А вставлен в бак-
отсек снизу и крепится к обшивке фланцем с по-
мощью винтов с потайными головками.

Насос ЭЦН-14А внутри бака-отсека закрыт кол-
паком. Стенки колпака и корпус электродвигателя
насоса ЭЦН-14А образуют профилированный канал
для создания организованного потока топлива за
крыльчаткой насоса. Установка подкачивающего на-
соса ЭЦН-14А показана яа фиг. 120

ПОДКАЧИВАЮЩИЙ НАСОС 463

Подкачивающий насос 463 (фиг. 121)—центро-
бежного типа, с приводом от электродвигателя
МВ-280 постоянного тока.

Рабочая полость насоса образована сборником-
улиткой корпуса 4 и горловиной 16. Крыльчатка 6

В каналах крыльчатки при ее вращении под дей-
ствием центробежных сил давление и скорость топ-
лива повышаются, в (результате чего топливо выбра-
сывается в улитку и из нее нагнетается в трубопро-
вод. Электродвигатель от проникновения в него то-
плива из насоса по валу защищен резиновой манже-
той 14, центробежным отражателем 13 и дренаж-
ным каналом 12. Резиновая манжета плотно охва-
тывает вал, но допускает свободное его вращение.
Для большей надежности уплотнения по валу ман-
жета имеет кольцевую пружину 8. Насос фланцем
корпуса 4 крепится к переходнику

Основные данные

Перепад давлений, создаваемый на-
сосом при производительности
4000 л/час при работе на ослаблен-
ном режиме в диапазоне высот
0—17000 м . . . . . . . . . . не менее 0,4 кГ/смг

Сила тока, потребляемого электродви-
гателем насоса . . . . . . . . . не более 10 а

* На самолетах с десятью топливными баками дренажный
угольник устанавливается на баке № 4

Время непрерывной работы насоса . .
Скорость вращения двигателя:

при моменте на валу 2 кГ • см . .
при моменте на валу 0,6 кГ • см

не ограничено

не менее 5000 об/мин
не более 5600 об/мин
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Гидравлическое сопротивление нера-
ботающего насоса при проходе че-
рез него топлива с расходом
4000 л/час . . . . . . . . . . . . не более 90 мм рт. ст

Вес с\ хого насоса . . . . . . . . ' не более 5,25 кг

ПОДКАЧИВАЮЩИЙ НАСОС ЭЦН-14А

Агрегат ЭЦН-14А — электроприводной центро-
бежный топливный насос внутрибакового исполне-
ния. Внешний вид насоса показан на фиг. 122. Аг-
регат состоит из центробежного насоса и электро-
твигателя МГП-180И.

Фиг. 122. Подкачивающий
ЭЦН-14А

Насосная часть агрегата (фиг. 123) представляет
собой одноступенчатый центробежный насос. Кор-
пус 14 и направляющий аппарат // образуют рабо-
чую полость насоса, в которой расположена крыль-
чатка 10, имеющая восемь лопаток.

Крыльчатка установлена на валу 16 электродви-
гателя МГП-180И, укрепленного на корпусе насоса.
Для предотвращения п,росачива«ия топлива из на-
соса в электродвигатель на валу двигателя постав-
лена резиновая манжета 17 с кольцевой пружиной.
Манжета плотно охватывает вал, но допускает сво-
бодное его вращение. Просочившееся топливо отво-
дится через дренажный канал 13 за обшивку крыла
Рабочая полость электродвигателя продувается воз-
духом через вентиляционный и дренажщый каналы.
Снизу корпус насоса закрыт крышкой 8 на винтах.

Вход топлива в насос осуществляется через боко-
вые каналы в корпусе и каналы, образованные
крышкой 8 и направляющим аппаратом //. Боко-
вые каналы закрыты сетчатым фильтром 5.

Топливо непосредственно из бака через фильтр и
каналы в корпусе поступает к «рыльчатке. Крыль-
чатка повышает давление и скорость топлива и по-
дает его по расширяющимся каналам, образованным
направляющим аппаратом, корпусом насоса, элект-
родвигателем и колпаком / в трубопроводы. В ка-
налах происходит дальнейшее повышение давления
топлива.

Электропровод 6 подсоединения электродвигателя
к самолетной сети выведен через вентиляционный
канал корпуса насоса. В канале установлена рези-
новая втулка 7.
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Основные данные
Перепад давлений, создаваемый насо-

сом при производительности
4000 л/мин . . . . . . . . . . . не менее 0,6 кГ{смг

Сила тока, потребляемого электродви-
гателем . . . . . . . . . . . . . не более 11,5 а

Обороты электродвигателя . . . . 7200 об/мин
Момент на валу двигателя . . . . . 2,5 кГ см
Время непрерывной работы

при полностью заполненном
фильтре топливозаборника . . . . не ограничено

при частичном оголении фильтра
топливозаборника . . . . . . . . не более 5 мин

Вес сухого насоса . . . . . не более 4,8 кг

Фиг. 123 Разрез подкачивающего насоса ЭЦН-14А
/ — колпак; 2 — электродвигатель; 3 — обтекатель, 4 — кре-
пежное кольцо; 5 — сетка; 6 — электропровод; 7 — втулка,
8 —крышка; 9 — заглушка; 10 — крыльчатка; // — направ-
ляющий аппарат; 12 — уплотнительные кольца; 13 — дре
нажный канал; 14 — корпус; /5 —пружинное кольцо; 16 —

вал электродвигателя; 17 — манжета

ЛОДБАЧШШОЩШ1 НАСОС ВНК-10И

Топливный подкачивающий насос двигателя
БНК-10И создает постоянное избыточное давление
на входе в насос-датчик НД-24М, а при запуске
двигателя обеспечивает питание системы пускового
топлива.

Насос (фиг. 124) — коловратного типа, с четырь-
мя взаимно перпендикулярными лопастями 17. Ло-
пасти входят в пазы полого ротора 24 и опираются
в нем на плавающий палец 23.

Ротор установлен эксцентрично в стакане 18 ка-
чающего узла и своими цапфами опирается на пе-
редний и задний подпятники 16.



Качающий узел монтируется в расточке корпуса
/ и фиксируется в нем штифтом 2. Узел уплотнен
резиновым кольцом 15. Чтобы топливо из полости
качающего узла не попадало в привод, а масло из
полости привода — в качающий узел, со стороны
приводного хвостовика в корпусе насоса установ-
лено сальниковое уплотнение. Уплотнение по при-
водному хвостовику состоит из гаек 9 с резиновыми
армированными манжетами 13. Между манжетами
расположены дренажные каналы 12. Для уплотне-
ния по резьбе между корпусом и гайкой проложено
резиновое кольцо 11.

ционного клапана. Клапан 5 прижат к грибк^ ре-
дукционного клапана пружиной 19, опирающейся
на шайбу 3, и прикрывает перепускные отверстия
в грибке.

Ротор 9 (фиг. 125) насоса с лопастями 8 делит
внутреннюю полость стакана 6 на четыре части.
Так как рогор в стакане расположен эксцентрично,
то при его вращении объемы этих частей непрерыв-
но изменяются и в полости с увеличивающимся объ-
емом топливо всасывается, а из полостей, объем ко-
торых уменьшается, вытесняется в магистраль пи-
тания двигателя.

16 15 14 13

Фиг. 124. Подкачивающий насос БНК-10И
/—корпус , 2 — штифт; 3 — упорная шайба; 4 — мембрана, 5 — заливочный клапан.
б — колпачок; 7 — регулировочный винт; 8 — штуцер; 9 — гайка; 10 — валик с хвостови-
ком; 11— уплотнительное кольцо; 12 — дренажный канал; 13 — манжета; 14 — стопор-
ное кольцо; 15 — уплотнительное кольцо; 16 — подпятники; 17 — лопасть; 18 — стакан,
19 — пружина; 20 — крышка насоса; 21 — пружина; 22 — редукционный клапан; 23 —

палец; 24 — ротор.

Насос имеет редукционный и заливочный клапа-
ны 22 и 5, объединенные в один узел, >расположен-
ный в редукционной .камере. Редукционный клапан
поддерживает постоянное давление на выходе из
насоса.

Заливочный клапан пропускает топливо при за-
ли'вке магистрали перед запуском двигателя и при
подаче топлива самолетными подкачивающими на-
сосами для питания двигателя в случае отказа в ра-
боте насоса БНК-ЮИ.

Между крышкой и корпусом редукционной каме-
ры зажата резиновая мембрана 4. Надмембранное
пространство через отверстие в пробке, ввернутой в
крышку 20, сообщено с атмосферой. К мембране
прикреплен редукционный клапан, прижатый к сед-
лу корпуса пружиной 21. Натяжение пружины 'ре-
гулируется винтом 7, который стопорится колпач-
ком 6.

Заливочный клапан 5 установлен на штоке редук-
14 1514

Давление топлива в нагнетающей полости насоса
зависит от затяжки пружины 3 редукционного кла-
пана. Насос имеет запас производительности, поэто-
му при его работе, когда давление топлива на вы-
ходе начнет возрастать свыше отрегулированного
редукционным клапаном 4, последний, сжимая пру-
жину 3, отойдет от седла и пропустит излишек топ-
лива на вход в качающий узел. Это обеспечивает
постоянное давление на выходе.

Редукционный клапан также обеспечивает посто-
янное давление в линии нагнетания п,ри изменении
давления топлива на входе в насос из-за колебаний
атмосферного давления или понижении уровня топ-
лива в баках.

При падении давления топлива на входе в насос
мембрана / прижимает редукционный клапан к сед-
лу, а при повышении давления на входе — сжимает
пружину 3 редукционного клапана, сохраняя посто-
янное давление на выходе из насоса.
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Основные данные
Направление вращения правое
Число оборотов насоса:

на режиме малого газа . . . . 1960 об/мин
на прочих режимах . . . . . . . 2260 об/мин

Производительность при 2260 'об/мин.
абсолютном давлении на входе 0,9—
2,05 кГ/см2, давлении на выходе
2,5+0,5 кГ/см? . . . . . не менее 20 л/мин

Сухой вес (масса) . . . . . . . 2 ,5 кг

Фиг. 125. Схема работы насоса
БНК-10И

/—мембрана; 2 — отверстие, сообща-
ющее надмембранную полость с ат-
мосферой; 3 — пружина редукцион-
ного клапана; 4—редукционный кла-
пан; 5 — заливочный клапан; 6 — ста-
кан; 7 — палец; 8 — лопасть; 9 — ро

тор.

ТОПЛИВНЫЕ КРАНЫ 24-6100-20-1 л 21-6100-20-2

В основной топливной системе установлено три
крана: два перекрывных (пожарных) и один кран
кольцевания. Все краны аналогичны по конст-
рукции.

К р а н к о л ь ц е в а н и я 24-6100-20-1 (фиг.
126) —клапанного типа, приводится в действие ре-
версивным электромеханизмом МЗК-2. Кран состо-
ит из литого дуралюминового корпуса 2, двух шту-
церов 9 и 10, валика 4, тарелочки 8, рычага 5, гай-
ки сальника 3 и уплотнительных колед.

Валик 4 имеет с одной стороны шлицы для сое-
динения с электромеханизмом, а с другой — квад-
рат, на который надет рычаг 5. К рычагу прикреп-
лена тарелочка 5 с привулканизированной резино-
вой прокладкой. При повороте валика электромеха-
низма поворачивается рычаг 5 с тарелочкой.

Уплотнение валика 4 осуществляется резиновыми
кольцами, вставленными в гайку сальника 3. Про-
сочившееся через уплотнительяые кольца топливо
отводится за борт через дренажный штуцер // и
присоединенную к нему трубку.

П е р е к р ы в н о й « р а н 24-6100-20-2 отличается
тем, что в его тарелке смонтирован обратный кла-
пан 6 с пружиной. Обратный клапан предназначен
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для стравливания давления из трубопроводов гон-
долы в баки при температурных расширениях. Кла-
пан срабатывает при перепаде давления 0,5 ъГ1см*.
ПЕРЕКРЫВНОЙ ЭЛЕКТРОМАГНИТНЫЙ
КРАН 24-6100-150

В топливной системе турбогенератора установлен
перекрывной край клапанного типа с приводом от
электромагнита ЭВ-37А (фиг. 127). Клапан крана
открывается электромагнитом, а закрывается пру-
жиной.

На штоке 7 электромагнита установлены пружи-
на 4, седло 6 и клапан 2. Весь пакет закреплен на
штоке гайкой 8. Усилием пружины седло 6 прижи-
мается к клапану 2, а клапан — к своему посадочно-
му месту в корпусе 5.

При включении электромагнита его сердечник со
штоком 7 втягивается и седло 6 отходит от клапана
2, сжимая пружину 4. При этом открывается выход
жидкости из полости клапана 2 через канавки в от-
верстии клапана. При дальнейшем поднятии штока
7 гайка 8 утрется в «лапан 2 и откроет его.
КРАНЫ 24-611040 и 24-6110-50
СЛИВА ТОПЛИВА ИЗ БАКОВ

В нижних точках мягких баков № 1 и баков-отсе-
ков установлены четыре сливных крана клапанного
типа, аналогичных ло конструкции.

Сливной кран (см. фиг. 108) состоит из корпуса
/, клапана 3 и пружины 4. Корпус крана крепится
фланцем к нижней обшивке крыла. В проточке
клапана 3 привулканизировано резиновое уплотни-
тельное кольцо 6.

Для открытия крана необходимо нажать на гри-
бок клапана штырем-лейкой из комплекта назем-
ного оборудования. Клапан отойдет от седла, и то-
пливо через окна в корпусе вытекает через штырь-
лейку в емкость. В случае длительного слива топ-
лива штырь-лейку можно повернуть на 90°. В этом
случае грибок клапана своими заплечиками упрет-
ся изнутри во фланец корпуса крана, и штырь-лейка
повиснет на резьбе в грибке клапана.

ШТУЦЕР 2334А ЦЕНТРАЛИЗОВАННОЙ ЗАПРАВКИ
Заправочный штуцер (фиг. 128)—клапанного

типа, состоит из корпуса 6, клапана 2, прижатого
пружиной 3 к укрепленному винтами на корпусе
фланцу 7, крышек / и 8. Корпус штуцера болтами
прикреплен к переходнику 4. Соединение корпуса
с переходником и с фланцем уплотняется резино-
выми кольцами. Резиновые кольца установлены
также в проточках на фаске клапана и буртике
крышки.

Переходник 4 имеет кронштейн для крепления
штуцера к самолету, патрубок для подсоединения
трубопровода и нарезное отверстие для подключе-
ния сигнализатора давления.

При заправке самолета крышки 1 и 5 снимаются
с входного отверстия фланца 7 и удерживаются
цепочкой, прикрепленной к гнезду 5. Пистолет топ-
ливозаправщнка соединяется с заправочным шту-
цером через специальный переходник, входящий в
комплект наземного оборудования, штырь пистоле-
та вставляется в гнездо 5
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Фиг. 127. Перекрывной кран 24-6100-150
— входной штуцер; 2 —клапан; 3 —электромеханизм

ЭВ-37А; 4 — пружина; 5 — корпус крана; 6 — седло; 7 —
шток электромеханизма; 8 — гайка; 9 — выходной шту-

цер.

/
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Фиг. 126. Топливный кран 24-6100-20
/—электромеханизм МЗК-2; 2 — корпус крана; 3— гайка сальника; 4 —
иалик; 5 — рычаг; 6 — тарелка перекрывного крана; 7 — обратный клапан,
3 — тарелка крана кольцевания; 9 — выходной штуцер; 10 — входной шту

цер; 11—дренажный штуцер



При подаче топлива клапан 2 штуцера отжимает-
ся от седла давлением топлива, а после .прекраще-
ния заправки закрывается пружиной 3

Фиг. 128. Заправочная горловина 24-6102-350
/ — наружная крышка; 2 — клапан; 3 — пружина, 4 —
переходник; 5 — гнездо; 6 —корпус заправочного штуце
ра 2334А; 7 — фланец; 8 — внутренняя крышка; 9 —

ручка.

ЗАПРАВОЧНЫЙ КРАН 24-6102-40

Заправочный кран (фиг. 129)—заслоночного
типа с приводом от электромеханизма МЗК-3. Элек-
тромеханизм МЗК-3 "прикрепляется к фланцу кор-
луса / крана и шлицами соединяется с ходовым
линтом 4, установленным вместе с заслонкой 5 в
корпусе крана. Ходовой винт, вращаясь, перемеща-
ет траверсу 7 и установленную на ней заслонку.
При этом заслонка скользит по притертой поверх-
ности крышки 8 крана и открывает или закрывает
выходные отверстия во фланце крышки. Заслонка
к притертой поверхности крышки прижимается дву-
мя пружинами 6, укрепленными на траверсе.

ДОП.ТАВКОВМЦ К.ЪШАН 24-6102-30

Поплавковые клапаны устанавливаются на кон-
цах выходных патрубков системы централизованной
яаправки. Клапан состоит из корпуса 7 (фиг. 130),
в который запрессована бронзовая гильза 2, порш-
ня /, пружины 6, крышки 5 и рычага 3 с клапаном
4 и поплавком. Корпус сверху имеет фланец для
подсоединения к патрубку централизованной за-
правки и окна для выхода топлива. Снизу корпус
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закрыт крышкой 5, в центре которой находятся сли-
вное отверстие. Под .крышку ставится уплотнитель-
ная прокладка.

Поршень — пустотелый, имеет на боковой поверх-
ности четыре канавки, "куда устанавливаются вой-
лочные и чугунные уплотнительные кольца. В го-
ловку поршня ввернут жиклер 8. Поршень поджи-
мается вверх пружиной, перекрывая входное отвер-
стие корпуса. Рычаг 3 шарнирно крепится к крыш-
ке 5.

Клапан работает следующим образом (фиг. 131).
В начале заправки при подаче топлива топливоза-
правщиком клапан отжимается вниз и пропускает
топливо в бак. Одновременно топливо через жиклер
поступает внутрь поршня и через отверстие в крыш-
ке также сливается в бак. Жиклер обеспечивает
необходимое гидравлическое сопротивление для
создания перепада давлений на днище поршня. По
мере наполнения бака поплавок, следуя за уровнем
топлива, поднимается вверх, и клапан закрывает
сливное отверстие в крышке. Теперь топливо начи-
нает заполнять пространство под поршнем. Вслед-
ствие разности площадей внутренней части поршня
и его головки'создается усилие на поршень снизу,
которое поднимает поршень. Доступ топлива в баь
прекращается. Закрытию поршня также способст-
вует пружина

ОБРАТНЫЕ КЛАПАНЫ

В топливной системе самолета установлены об-
ратные клапаны тарельчатого (24А-6100-90) и пор-
шневого (24-6100-180 и 24-6102-15) типов.

К л а п а н 24А-6100-90 (см. фиг. 97) состоит из
штуцера /, тарелки 3 и корпуса 2. Один конец шту-
цера выполнен под дюритовое соединение, а второй
обработан, как седло тарелки 3, и имеет узлы для
крепления ее оси и фланец для соединения с кор-
пусом 2. Тарелка свободно поворачивается на оси
и в закрытом положении лежит на седле. Герметич-
ность прилегания достигается индивидуальной при-
тиркой латунной тарелки к седлу основания. Корпус
клапана имеет ответный соединительный фланец и
патрубок под дюритовую муфту. Основание клапана
крепится к корпусу болтами. Соединение уплотня-
ется резиновой прокладкой.

Обратные клапаны этого типа устанавливаются в
трубопроводах подачи топлива за подкачивающими
насосами ЭЦН-14А и в трубопроводах дренажа то-
пливных баков. За задними подкачивающими насо-
сами вторых групп баков также установлены обрат-
ные клапаны тарельчатого типа, несколько отлича-
ющиеся от клапана, описанного выше. Отличие со-
стоит в том, что клапаны, установленныезаяасосами
вторых групп баков, имеют пружину, заделанную
на оси тарелочки, и отверстие диаметром 0,3 мм в
центре тарелочки для стравливания давления топ-
лива из магистрали в бак при изменении темпера-
туры.

О б р а т н ы й к л а п а н 24-6100-180 (см. фиг. 96)
состоит из штуцера /, поршня 3 с направляющей 2
п резиновой прокладкой корпуса 4 и пружины.

Штуцер соединяется с корпусом на резьбе, сое-
динение уплотняется резиновым кольцом. Для уста-



Фиг. 129. Заправочный кран 24-6102-40 (электромеханизм не показан) Фиг. 130. Поплавковый клапан 24-6102-30
/ — корпус; 2 — дренажный угольник; 3 — уплотнительная втулка; 4 —
ходовой винт; 5 — заслонка; 6 — пружины; 7 — траверса; 8 — крышка.

/ — поршень; 2 — бронзовая гильза; 3 —
рычаг поплавка; 4 — клапан; 5 — крышка;

6 — пружина; 7 — корпус; 8 — жиклер.

Фиг. 131. Схема работы поплавкового клапана при заправке
а — бак не заполнен; б — бак заполнен.
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новки в трубопровод штуцер и корпус имеют па-
трубки под дюритовые соединительные муфты.

Фиг. 132. Обратный клапан 24-6102-15
/ — штуцер; 2 — поршень; 3 — корпус; 4 — резиновая

прокладка; 5 — направляющая; 6 — контргайка.

Поршень с привулканизированной резиновой про-
кладкой прижимается к седлу штуцера пружиной.
Затяжка пружины рассчитана на открытие клала-
на при давлении «а поршень больше 0,45 кГ/см2.

Клапан 24-6100-180 устанавливается в трубопро-
воде подачи топлива за передним подкачивающим
насосом.

О б р а т н ы й к л а п а н 24-6102-15 (фиг. 126) по
конструкции отличается от обратного клапана
24-6100-180 наличием контргайки 6 в соединении
штуцера 1 с корпусом 3 и обработкой патрубков
штуцера и корпуса под ниппельное соединение с
трубопроводом.

Клапаны 24-6100-180 устанавливаются в трубо-
проводах подачи топлива за передними подкачива-
ющими насосами, клапаны 24-6102-15 — в системе
централизованной заправки у заправочных кранов.

ФИЛЬТР 8Д2 968005 ГРУБОЙ ОЧИСТКИ

Фильтр 8Д2 966005 грубой очистки топлива уста-
навливается на самолетах с заводского жшера 22-01.

Фильтр (фиг. 133) состоит из корпуса 14, фильт-
рующего пакета 15, крышки 12, входного и выход-
ного штуцеров 7 и 5, предохранительного клапана,
сливного крана 9 и уплотнительных колец.

видА

М

Фиг. 133. Фильтр 8Д2 966005 грубой очистки
/ — заглзшка, 2 — колпачок; 3 — регулировочный винт; 4 — стойка; 5 — выходной штуцер; 6 — шпилька, 7—входной шт\
цер; 8 — отверстия для подключения сигнализатора давления (на самолете не используются); 9 — сливной кран; 10 — диск;
/ / — т р а в е р с а , 12—крышка: 13—пружпнл: 14 — корпус фильтрл; 15 — фильтрующий пакет 16 — тарелка предохранитель-

ного клапана; 17 — пружина

ПО



Корпус фильтра отлит из алюминиевого сплава.
Во внутреннюю полость корпуса .помещен фильтру-
ющий пакет, соединенный подвижно с крышкой кор-
пуса. Пакет пружиной 13 прижимается к бурту цен-
тральной проточки корпуса, сообщенной с каналом
выхода.

Фильтрующий пакет состоит из фильтрующих ди-
сков, собранных на трехлопастной стойке 4 и стя-
нутых шпилькой 6, ввернутой во фланец пакета.
Гайка шпильки контрится проволокой.

Для устранения перетекания топлива в зазор
между буртом корпуса и фильтрующим пакетом
установлено резиновое кольцо, зажатое между шай-
бами.

Фильтрующий диск 10 собран из двух шайб с го-
фрированным диском между ними. Шайбы выреза-
ны из фильтрующей сетки. Края отверстий шайб
завальцованы в кольца, внешние края шайб заваль-
цованы в одно кольцо.

Крышка 12 фильтра изготовлена из алюминиево-
го сплава и имеет две канавки для резиновых уп-
лотнительных колец, обеспечивающих герметич-
ность между корпусом и крышкой. Крышка корпу-
са при сборке фильтра прижимается к посадочному
гнезду корпуса винтом, ввернутым в стальную тра-
версу //. Траверса концами упирается в упоры на
корпусе.

Входной штуцер 7 ввернут в головку корпуса и
выходит нелосредственно в его внутреннюю полость:
Выходной штуцер ввернут в нарезное отверстие
выходного канала. Герметичность угольника и шту-
цера по резьбе обеспечивается резиновыми уплотни-
тельными кольцами.

Предохранительный клапан установлен а канале,
соединяющем внутреннюю полость корпуса фильтра
с выходным каналом. Клапан срабатывает в случае
засорения фильтрующего пакета и увеличения пере-
пада давлений на фильтре более 0.3+0'1 кГ/см2. Пре-
дохранительный клапан состоит из тарелки 16 с на-
правляющей и лривулканизированным резиновым
кольцом, пружины 17, заглушки /, регулировочного
винта 3 с контргайкой и кол-пачка 2.

В. нижнюю часть корпуса фильтра ввернут слив-
ной кран 9.

Фильтр (фиг. 134) состоит из корпуса / и фильт-
рующего узла с перепускным клапаном 13. Корпус

Основные данные

Тонкость фильтрации соответствует сетке
0,1 мм ГОСТ 6613—53

пропускная способ-Максимальная ..,—.,-....-.. -..-—-
ность . . . . . . . . . . . . . 1500 л/час

Рабочее давление . . . . . . . . 2 кГ/см2

Гидравлическое сопротивление чисто-
го фильтра при максимальном рас-
ходе, температуре окружающей
среды и температуре рабочей жид-
кости +25°С±КГС . . . . . . . 0,03 кГ/см*

Перепад давлений, при котором от-
крывается предохранительный кла-
пан . . . . . . . . . . . . . . 0,3-к"-' жГ/ок»

ФИЛЬТР 12ТФ-15СН ТОНКОЙ ОЧИСТКИ

Фильтр тонкой очистки установлен в основной ма-
гистрали питания двигателя и предназначен для
очистки топлива, поступающего в насос-датчик.

15

Фиг. 134. Фильтр 12ТФ-15СН тонкой очистки
I — корпус; 2 — пружинное кольцо; 3 — нижнее основание
фильтрующего узла; 4 — перфорированный стакан; 5 — пер-
форированный цилиндр; б —сетка саржевого плетения; 7 —
латунная сетка; 8 — отверстие для входного шту_цера; 9 —
верхнее основание фильтрующего узла; 10 — зажим; 11 —
крышка корпуса; 12 — корпус перепускного клапана; 13 —
клапан; 14 — пружина; 15 — седло пружины; 16 — втулка;
17 — отверстие для выходного штуцера; 18 — ручка; 19 —

траверса; 20 — гнездо для сливного крана
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отлит из алюминиевого сплава. В стенке корпуса
находится нарезное отверстие 8 для входного шту-
цера, а в дне корпуса — отверстие 17 для выходно-
го штуцера. Корпус сверху закрыт крышкой //, при-
жатой к нему траверсой 19. Под крышку устанав-
ливается резиновое уплотнительное кольцо. На кор-
пусе установлен кран для слива конденсата.

Фильтрующий элемент состоит из гофрированно-
го каркаса из крупной латунной сетки 7, покрытого
сеткой 6 саржевого плетения. Внутрь каркаса для

Гидравлическое сопротивление при
расходе 28 л/л«и . . . . . . . . . не более 0,1 кГ/см*

Тонкость фильтрации . . . . . . . . 12—16 мк
Перепад давления, при котором от .... г, „

крывается перепускной клапан . • 0,о—0,6 к/ 1см-
Вес (масса) сухого фильтра . . . . не более 5 кг

ФИЛЬТР Ш'Ф-ЗОСН ТОНКОЙ ОЧИСТКИ

Фильтр тонкой очистки 11ТФ-ЗОСН (фиг. 135)
установлен в системе питания турбогенератора и

жесткости вставлен перфорированный цилиндр 5
По торцам к цилиндру и сеткам приварены два ос-
нования 3 и 9 с отверстиями в центре. Фильтрую-
щий элемент помещен в перфорированный стакан
4 и крепится в нем при помощи пружинного коль-
ца 2 и зажима 10. Собранный таким образом фильт-
рующий узел в корпусе фильтра нижним основани-
ем 3 устанавливается на втулку 16, запрессованную
в расточку выходного отверстия 17, а верхним ос-
нованием 9 — на корпус 12 перепускного клапана,
ввернутый в крышку // корпуса.

Перепускной клапан фильтра отрегулирован на
давление 0,5—0,6 кГ/см2. При засорении фильтра,
когда перепад давлений на нем превысит 0,5—
0,6 кГ/см?, клапан срабатывает и пропускает не-
фильтрованное топливо.

Основные данные
Рабочее давление .
Максимальный расход

3,2 кГ/см*
28 л/мин

Фиг. 135. Фильтр ПТФ-ЗОСН тонкой очистки
/ — выходной штуцер; 2 —головка корпуса; 3 —входной
штуцер; 4 — направляющая втулка; 5 — перфорированный
цилиндр; б — гофрированный цилиндр; 7 —колпачок; 8 —
сливной кран; 9 — гнездо для сливного крана, 10 — стакан,

// — заглушка; 12 — перепускной клапан.

предназначен для очистки топлива от частиц, боль-
ших 12 мк.

Фильтр состоит из головки 2, стакана 10, фильт-
рующего элемента и сливного крана 5. Головка от-
лита из алюминиевого сплава и имеет внизу расточ-
ку, в которую ввернут стакан 10. Внутри головки
просверлены каналы, заканчивающиеся нарезными
отверстиями для заглушки // перепускного клапана
и для входного и выходного штуцеров / и 3. В кана-
ле, соединяющем входной и выходной каналы го-
ловки, установлен перепускной клапан 12. Клапан
срабатывает при засорении фильтра, когда перепад
давлений на фильтрующем элементе возрастет до
0,5+0'г кГ/см2, и перепускает нефильтрованное топ-
ливо к двигателю турбоагрегата.

Стакан 10 фильтра сварной: вверху приварена на-
резная часть, а в дно вварено гнездо 9 для сливно-
го крана.

Фильтрующий элемент представляет собой гофри-
рованный цилиндр 6 с перфорированным цилиндром
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5 для жесткости внутри, к которым по торцам при-
варены направляющая втулка 4 и колпачок 7.

Гофрированный цилиндр состоит из фильтрующей
никелевой сетки саржевого плетения, каркасной
сетки и двух обойм. Фильтрующий элемент направ-
ляющей втулкой устанавливается на центральной
бобышке головки и снизу поджимается пружиной.

марного и часового расходов топлива, показываю-
щий прибор, тнратронный прерыватель ПТ-56, тран-
сформатор ТРП-52, запасной тиратрон ТП-0,1/1,3

Принцип действия датчика прибора основан на
том, что обороты чувствительного элемента датчика
пропорциональны скорости потока топлива и, сле-
довательно, пропорциональны как часовому расхо-

Фиг. 136. Датчик суммарного расхода топлива
/ — колпачок; 2 — кожух; 3 — сердечники катушек; 4 — стальной сердечник; 5 — катушка постоянной
индуктивности; 6 — магнитный шунт; 7 — катушка переменной индуктивности; 8 — крыльчатка; 9 —

червячная передача; 10 — соединительная гайка; 11 — направляющий аппарат.

не более 0,15 кГ/см2

0,5+°-2 кГ/см?

Основные данные
Рабочее давление. . . . . . . . . . 3 кГ/с,и2

Гидравлическое сопротивление чисто-
го фильтра при температуре окру-
жающей среды и рабочей жидко-
сти +20° С±5° С и расходе 10 л/мин

Перепад давлений, при котором сра-
батывает клапан . . . . . . . .

Тонкость фильтрации . . . . . . . . 12—16 лис
Сухой вес (масса) . . . . . . . . . 0,75 кг

РАСХОДОМЕР ТОПЛИВА РТМС-0.85-Б1

Расходомер топлива РТМС-0.85-Б1, установлен-
ный в топливной системе самолета, предназначен
для измерения часового расхода топлива двигате-
лем (в кг/час) в каждый данный момент времени и
оставшегося запаса топлива (в кг), приходящегося
на один двигатель.

На самолете установлены два комплекта расхо-
домера. В каждый комплект входят: датчик сум-
15 1514

ду, так и количеству протекающего через датчик
топлива.

Чувствительным элементом датчика расходомера
являются две спиральные крыльчатки, одна из ко-
торых измеряет суммарный расход, а другая — ча-
совой расход. Каждая крыльчатка помещена в от-
дельный корпус так, что датчик расходомера со-
стоит из датчика суммарного расхода и датчика
часового расхода. Оба датчика соединены гайкой.

Датчик суммарного расхода
Крыльчатка 8 (фиг. 136) через редуктор вращает

сердечник 4 индуктивно-импульсного устройства, ко-
торое представляет собой мост переменного тока.

Два плеча моста, образованных обмоткой транс-
форматора с выводом от средней точки, находятся
в тиратронном прерывателе и имеют постоянную
индуктивность. Два других плеча в виде -катушек
индуктивности 5 и 7 находятся в датчике. Катушка
5 имеет постоянную индуктивность, катушка 7 —
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переменную. Переменная индуктивность возникает
в результате вращения в магнитном поле катушки
стального сердечника 4, связанного с крыльчаткой
суммарного расхода.

При вращении этот сердечник, приближаясь к
сердечнику индуктивной катушки 7, изменяет ее
магнитный поток, а следовательно, и ее индуктив-
ность, благодаря чему нарушается равновесие мос-
та. При этом на диагоналях моста появляется на-
пряжение с частотой, равной частоте питающего

вращении магнита в стенках чашки появляются
вихревые токи. Взаимодействуя с магнитным полем,
эта токи создают вращающий момент, пропорцио-
нальный скорости вращения магнита. Под действие-
ем вращающего момента чашка поворачивается на
определенный угол. Две спиральные пружины 4
создают противодействующий момент на оси чаш-
ки. Чашка, отклоняясь, поворачивает ротор сельси-
на-датчика; синхронно с ним поворачивается ротор
сельсина-приемника, на оси которого укреплена

13

Фиг. 137. Датчик часового расхода топлива
/ — съемный патрубок; 2—направляющий аппарат; 3 — крыльчатка; 4 — пружины; 5 — кожух; 6 — сельсин-датчик; 7 — пат-
рубок; 8 — корпус; 9 — термомагнитный шунт; 10 — манганиновый колпачок; Л —чашка; 12 — диск; 13 — постоянный маг-

нит.

напряжения. Это напряжение через выпрямитель и
фильтр подается в блок тиратронного прерывателя
ПТ-56, где оно преобразовывается и усиливается, а
затем подается на электромагнит показывающего
прибора.

За 'каждые 30 оборотов крыльчатки индуктивно-
импульсное устройство посылает один импульс на-
пряжения на сетку тиратрона ТП-0,1/1,3. Тиратрон
усиливает мощность сигнала и, зажигаясь, замы-
кает цепь обмотки электромагнита показывающего
прибора. Электромагнит, срабатывая, поворачивает
храповое колесо, которое через редуктор соединено
с цифровым барабанчиковым счетчиком. Счетчик
показывает запас топлива как разность между за-
литым количеством и количеством топлива, прошед-
шим через датчик расходомера.

Датчик часового расхода
Крыльчатка 3 (фиг. 137) приводит во вращение

постоянный магнит 13, закрепленный на ее оси. Во
вращающемся магнитном поле магнита расположе-
на чашка // из сплава АМц, укрепленная на оси ро-
тора сельсина-датчика 6. Магнит и чашка представ-
ляют собой индукционный механизм датчика. При
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стрелка, показывающая на шкале указателя часо-
вой расход топлива.

Датчик часового расхода градуируется при тем-
пературе топлива -}-200±50 С. Если температура сре-
ды изменится, это приведет к погрешности в пока-
заниях расходомера. Чтобы уменьшить эту погреш-
ность, в датчиках применяют температурную ком-
пенсацию, которая обеспечивается термомагнитным
шунтом 9 из материала с отрицательным коэффи-
циентом магнитной проницаемости, включенным па-
раллельно постоянному магниту.

Основные данные расходомера
Пределы измерения:

запаса топлива . . . . . . . . . 9990 кг
расход топлива . . . . . . . . 850 кг

Гидравлическое сопротивление на дат-
чиках пря максимальном расходе:

при вращающейся крыльчатке . . 0,3 кГ/смг

при заторможенной крыльчатке 0,5 кГ/смг

Мощность, потребляемая комплектом
по переменному току . . . . . . . не превышает 80 ва

Вес (масса) комплекта (на самолет) не превышает 9,5 кг



ТОПЛИВОШЕР СПУТ1-5А

Электроемкостный топливомер СПУТ1-5А пред-
назначен для измерения суммарного запаса топли-
ва в обеих группах одной половины крыла, измере-
ния запаса топлива в каждой группе баков, авто-
матического отключения подкачивающего насоса
первой группы, выдачи сигнала при остатке ава-
рийного запаса топлива 580 кг и автоматического
закрытия заправочных кранов. Эти функции выпол-
няются блоками измерения и управления топливо-
мера.

Измерение запаса топлива в баках самолета ос-
новано на измерении электрической емкости дат-
чика-конденсатора, изменяющейся при изменении
уровня топлива в баке. Для преобразования неэлек-
трической величины в электрическую служат дат-
чики топливомера. Датчики установлены в .каждой
группе баков. В баках-отсеках установлено по два
датчика, в мягких баках — по одному. Крепление

Фиг. 138. Крепление головки датчика топливомера в баке-от-
секе

1 — головка датчика; 2 — крышка лючка; 3 — окантовка; 4 —
окно для электропроводов.

датчиков в баках-отсеках показано на фиг. 138. Из-
мерение емкости датчика производится при помощи
самоуравновешивающегося .моста переменного тока,
одним плечом которого является переменная ем-
кость датчика. При изменении количества топлива
изменяется уровень топлива и нарушается равнове-
сие моста. За счет разности потенциалов на диаго-
налях моста появляется напряжение, которое пре-
образуется и усиливается блоком, а затем переда-
ется в показывающий прибор 2ППТ1-4 на средней
панели приборной доски. Там же установлен пере-
ключатель топливомера.

Комплект топливомера СПУТ1-5А автоматически
учитывает изменение плотности топлива .при изме-
нении температуры за счет установки дополнитель-
ных датчиков-компенсаторов. Датчики-компенсато-
ры выдают постоянный сигнал «ошибки», который
суммируется с сигналами датчиков-измерителей.
Суммарный сигнал усиливается в блоке и выдается
в показывающий прибор.

Автоматическое управление порядком расхода то-
плива и сигнализация остатка топлива осуществля-
ется также с помощью мостов переменного тока.
Три плеча каждого моста размещены в блоке, а
четвертое, переменное, плечо находится в датчике.
Все мосты автоматической части сосредоточены в
двух блоках автоматики.
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При определенном уровне топлива в магнитное
поле катушки сигнализатора вводится железный
сердечник на поплавке, который нарушает равнове-
сие моста. Появившееся в результате разности по-
тенциалов напряжение воздействует на обмотку
чувствительного реле. Реле срабатывает и своими
контактами включает или выключает питание обмо-
тки реле подкачивающих насосов и замыкает цепь
сигнальной лампы.

СИГНАЛИЗАТОР ДАВЛЕНИЯ ТИПА СДУ

Сигнализатор давления типа СДУ является уни-
фицированным сигнализатором, предназначенным
для замыкания электрической цепи п,ри достижении
в системе давления, на которое он отрегулирован.

0 278 0

Фиг. 139. Схема сигнализа-
тора давления типа СДУ
/ — мембранная коробка;
2 —• втулка; 3 — пружины;
4 — лампа; 5 — контакты;

6 — стержень.

Принцип действия сигнализатора СДУ основан
на зависимости между изменяющимся давлением
и упругими деформациями чувствительного элемен-
та. Чувствительным элементом сигнализатора дав-
ления является упругая гофрированная мембранная
коробка 1 (фиг. 139), внутрь которой подается дав-
ление. При возрастании давления коробка дефор-
мируется и перемещает стержень 6 с подвижным
контактом в сторону неподвижного контакта.

Когда давление в системе достигнет величины,
соответствующей давлению срабатывания сигнали-
затора, контакты 5 замкнутся, при этом загорится
сигнальная лампа 4. При уменьшении давления в
системе ниже давления срабатывания сигнализато-
ра контакты сигнализатора разомкнутся и сигналь-
ная лампа погаснет.

Для предохранения коробки сигнализатора дав-
ления от разрушения при перегрузочном давлении
в приборе имеется упор.

ДИФФЕРЕНЦИАЛЬНЫЙ СИГНАЛИЗАТОР
ДАВЛЕНИЯ СгДфР-1Т

Дифференциальный сигнализатор СгДфР-1Т
предназначен для контроля за состоянием фильтра
тонкой очистки топлива. При засорении фильтрую-
щего элемента и увеличении перепада давлений на
нем до определенной величины контакты сигнали-
затора замыкают электрическую цепь сигнальной
лампы.

Принципиальная схема сигнализатора показана
на фиг. 140. Изменение разности давлений, подава-
емых в сигнализатор через штуцера 2 и 6, вызывает
деформацию мембраны 4, которая в свою' очередь
через центр 5 и втулку 7 со штифтом перемещает
пружину 3. Перемещение пружины 3 вызывает пе-
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ремещение пружины 8 с подвижным контактом, и
при перепаде давлений ОД^об5 кГ/см2 контакты
замыкаются.

Фиг. 140. Схема дифференциального сигнали-
затора давления СгДфР-1Т

/—разделительный снльфон; 2, 6 — штуцера;
3 — пружина; 4 — мембрана; 5 — центр; 7 —
втулка; 8 — пружина с подвижным контактом;

5 — неподвижный контакт.

Благодаря цельносварной конструкции диффе-
ренциального сигнализатора СгДфР-1Т обеспечива-
ется полная герметизация его внутренних полостей
друг от друга.

ВОЗДУХООТДЕЛИТЕЛЬ Э24-61-830

Для удаления воздуха, попадающего в топливную
систему от подкачивающих насосов после полной
выработки топлива из баков-отсеков, во время за-

правки баков топливом
или при промывке топ-
ливных фильтров, в пи-
тающую магистраль каж-
дого двигателя между
фильтром тонкой очистки
12ТФ-15СН и датчиком
расходомера РТМС-0,85-
Б1 установлен воздухоот-
делитель.

Воздухоотделитель
(фиг. 141) представляет
собой цилиндрический
бачок емкостью 2 л.
В нижнее днище бачка
снаружи ввернуты два
штуцера, а изнутри при-
варен раструб высотой
90 мм. Топливо из фильт-
ра по трубопроводу через
штуцер подается в раст-
руб и далее в бачок, от-
куда через второй шту-
цер и трубопровод идег
к датчику расходомера.

Выделившийся из топ-
лива воздух отводится
через штуцер, ввернутый
в верхнее днище бачка,
и по трубопроводу 8Х

Фиг. 141. Воздухоотдели-
тель 924-61-330

/ — штуцер с жиклером;
2 — верхнее днище; 3 —
раструб; 4 — нижнее дни-
ще; 5 — выходной ^шту-
цер; 6 — входной штуцер.

X1 мм направляется в дренаж. В штуцере имеется
жиклер диаметром 1,8_0,2 мм. При работающем
двигателе из воздухоотделителя через жиклер про-
исходит постоянный возврат топлива в баки с рас-
ходом 95—100 л/час. Поэтому при питании обоих
двигателей топливом из баков одного полукрыла,
при открытом кране кольцевания, другая половина
топливной системы будет также пополняться с этим
же расходом.

Воздухоотделитель установлен на подкосе рамы
крепления двигателя с помощью кронштейна.

ТРУБОПРОВОДЫ И СОЕДИНЕНИЯ
ТОПЛИВНОЙ СИСТЕМЫ

Для соединения агрегатов топливной системы
применяются трубопроводы, гибкие рукава и муф-
ты. Трубопроводы изготовлены из магниевого спла-
ва АМг-М, стали Х18Н10 и Х18Н10Т сечением 50X1,
27X1,22X1, 12x1,8X1 и 6X1 мм. Из стали выпол-
нены трубопроводы подачи топлива к двигателям,
проложенные в гондолах.

Трубопроводы соединяются дюритовыми муфтами
из керосиностойкой резины с хомутами по нормали
1598А (см. фиг. 63). Гибкие рукава 24-6100-206
установлены на следующих участках: силовой шпан-
гоут— фильтр грубой очистки, насос НД-24А —
сигнализатор давления СДУ5А-1Д автомат дози-
ровки топлива — датчик ИД-100, воздухоотдели-
тель — дренажный трубопровод. Подвод топлива от
фильтра к турбоагрегату выполнен рукавом
1663А-2У10-15-700. Воздухоотделитель с датчиком
расходомера соединен муфтой 24-6100-200-5.

Трубопроводы крепятся к элементам конструк-
ции металлическими хомутами по нормали 1677с52.

33. ТОПЛИВОРЕГУЛИРУЮЩАЯ АППАРАТУРА

Комплект топливорегулирующей аппаратуры дви-
гателя состоит из насоса-датчика НД-24М, автома-
та дозировки топлива АДТ-24М и системы предель-
ного регулятора температуры ПРТ. Принципиаль-
ная схема работы агрегатов НД-24М и АДТ-24М
показана на фиг. 142.

Топливорегулирующая аппаратура выполняет на
двигателе следующие функции:

1. Регулирование подачи топлива на рабочих ре-
жимах двигателя.

2. Ограничение максимальных оборотов двигате-
ля и максимальных температур газов за турбиной.

3. Обеспечение подачи топлива на режиме мало-
го газа.

4. Замедленное изменение топливоподачи .при из-
менении режимов.

5. Управление подачей топлива при запуске дви-
гателя.

6. Обеспечение подачи топлива на промежуточ-
ных оборотах.

7. Прекращение подачи топлива при выключении
двигателя и при флюгировании винта.

8. Управление клапанами перепуска воздуха из
компрессора.

9. Подача в двигатель топлива под высоким дав-
лением.
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Фиг. 142. Принципиальная схема работы агрегатов НД-24М и- АДТ-24М
/ —фильтр; 2~ всасывающее окно; 3 — дренаж; 4 — наклонная шайба; 5 —
инмт максимального угла наклона шайбы; 6 — плунжер; 7— ротор; 8, 23 —
центральные фильтры тонкой очистки; 9, 32, 39, 53, 78, 80 — жиклеры- 10,
14, 24, 33, 34, 61, 63, 65, 66, 100, 101, 111, 126, 130, 131 —каналы; 11— дрос
селируюшая кромка; /.2—клапан постоянного давления (КПД): 13, 81 —
предохранительные клапаны; 15 — трубопровод; 16, 19, 22, 29, 36, 42, 46,
47, 89, 94, 105 — пружины; 17, 43, 75, 92 — рычаги; 18 — анероид; 20, 41,
68, 97, 120, 124, 136 — рабочие полости: 21 — дозирующая игла; 25—кла-
пан постоянного давления с блокирующим устройством; 26, 35—проточ::з
клапана постоянного давления; 27, 28, 44, 50, 54, 73, 93, 96 — клапаны; 30 —
электромагнит клапана МКТ-5; .?/ —поршень гидроостанова; 37 — винт ре-
гулировки проходного сечения жиклера; 38 — диафрагма; 40 — упор; 45,
82 — дроссельные пакеты; 48, 117 — сильфоны; 49, 77 —мембраны; 51 —
валик коробки контакторов; 52, 60, 90 — винты; 55 — электроконтактор № 1
перенастройки регулятора температуры с режима запуска на номинальный
режим; 56 — электроконтактор № 2 перенастройки регулятора температуры
с номинального режима на максимальный; 57 — упор «Малый газ»; 53—-
электроконтактор № 3 блокировки электроцепи автоматического флюгирэ-
вания по крутящему моменту; 59 — валик рычага управления двигателем;
62 — золотник блокировки автоматического флгогироввния; 64 — упор
«Взлет»; 67 — шток замедлителя; 69 — сервопоршень замедлителя; 70 —
рейка замедлителя; 71 — отверстие в штоке замедлителя; 72—проточка на
штоке замедлителя; 74, 91 — сухари с мембранами датчиков давлений; 75,
84, 99 —иглы: 75 —воздушный фильтр; 83, 123, 128 — втулки; 85 — отвер-
стие во втулке; 55—поводок; 87 — исполнительный механизм регулятора
температуры ИМ-24М: 88— упоо «Максимальный перепуск»: 55—электро-
магнит корректора оборотов МКТ-4; 98 — отверстие в распределительном
клапане; 102 — распределительный клапан (РК); 103 — обратный клапан;
104 — центробежные грузики; 106 — рейка; 107 — вырез в игле; 108 — ва-
лик; 109 — рейка датчика оборотов; 110 — лыска рейки датчика оборотов;
112 — золотник переключателя клапанов II перепуска воздуха; 113 — винт
настройки переключателей клапанов II; 114, 116 — пояски золотников;
115 — клапан переключения подачи воздуха; 118 — отверстие золотника;
119 — золотник переключателя клапанов I перепуска воздуха; 121 — элек-
троконтактор флюгирования по предельным оборотам; 122 — винт настрой-
ки переключателей клапанов I; 125 — сервопоршень рейки датчика оборо-
тов; 127 — игла регулятора оборотов малого газа; 129—винт ограничителя
максимальных оборотов; 132, 133 — перемычки маятника; /,34 — маятник;
135—упор минимального угла наклона шайбы; 137—сервопоршень на-

клонной шайбы.





Н4.СОС-ДАТЧИК НД-2Ш

Насос-датчик НД-24М включает в себя следую-
щие основные элементы: плунжерный насос пере-
менной производительности, датчик оборотов с ог-
раничителем максимальных оборотов и переключа-
телями клапанов перепуска воздуха из компрес-
сора, датчик регулятора оборотов малого газа, дат-
чик автоматического флюгирования по предельным
оборотам.

Насос НД-24М имеет привод от двигателя через
рессору. При вращении ротора 7 насоса, благодаря
наклонному положению шайбы 4 (на схеме шай-
ба показана в нейтральном положении, соответ-
ствующем нулевой производительности), плунжеры
6, прижатые к поверхности наклонной шайбы, совер-
шают возвратно-поступательное движение в своих
гнездах, расположенных в роторе. При движении
плунжеров топливо засасывается через всасываю-
щее окно 2 золотника ротора и выталкивается через
нагнетательное окно в магистраль 15 высокого дав-
ления.

Количество подаваемого насосом топлива опре-
деляется числом оборотов ротора, давлением в ма-
гистрали 15 и наклоном шайбы 4. Основным из ука-
занных факторов является наклон шайбы 4.

Наклонная шайба 4 удерживается в определенном
положении п.ри равновесии всех сил, действующих
на сервопоршень 137. Такими силами, действующи-
ми сверху (по схеме), являются сила от штока, за-
висящая в основном от величины угла наклона шай-
бы 4 и величины давления топлива в магистрали 15,
и сила от давления топлива в полости поршня со
стороны штока (давление топлива равно давлению
в магистрали /5).

Снизу действуют силы от пружины и сила от дав-
ления топлива в полости 136.

При нарушении равновесия сил сервопоршень 137
перемещает наклонную шайбу штоком, ша.рнирно
соединенным с корпусом подшипника шайбы. Уп-
равление перемещением наклонной шайбы осущест-
вляется изменением силы давления топлива в поло-
сти 136.

При увеличении этого давления сервопоршень пе-
ремещается вверх, увеличивая угол наклона шайбы,
т. е. увеличивая подачу топлива. Ограничителем
максимального угла наклона шайбы 4 служит винт
5. При уменьшении давления сервапоршень переме-
щается вниз на уменьшение подачи топлива. Огра-
ничителем минимального угла наклона шайбы слу-
жит упор 135.

Величина давления в полости 136 и в связанных с
ней каналах зависит от давления на входе в эту по-
лость (перед жиклером 9), равного давлению в ма-
гистрали 15, и от соотношения проходных сечений
на входе в полость 136 и на выходе из нее '(входным
является сечение жиклера 9, выходным—сечение
канала 126, открываемое кромкой лыски 110 .рейк.и
109, или в АДТ — сечение в клапане 73 или 44).

Изменение давления в полости 136, а следователь-
но, и управление серволоршлем топливного насо-
са контролируется одним из трех элементов: на ра-
бочих режимах я при даче приемистости — клапа-
ном 44 дифференциального клапана АДТ-24М;
при запуске — клапаном 73 автомата запуска;

при достижении максимальных оборотов дви-
гателя— кромкой лыски 110 ограничителя макси-
мальных оборотов.

Схема включения указанных элементов такова,
что любой из них будет уменьшать подачу топлива,
если этого требует его настройка, независимо от
работы других элементов.

Топливо от плунжерного насоса идет на питание
двигателя и в качестве .рабочей жидкости для серво-
механизмов обоих агрегатов топливорегулирующей
аппаратуры и клапанов, управляющих клапанами
перепуска воздуха.

В связи с тем, что работа регулирующих элемен-
тов и сервомеханизмов основана на проходе топли-
ва через отверстия малого сечения (жиклеры, «ла-
паны и т. п.), в агрегатах НД-24М и АДТ-24М уста-
новлены фильтры тонкой очистки, через которые
топливо поступает к указанным элементам. Внутрь
фильтров вмонтированы шариковые клапаны, кото-
рые в случае загрязнения фильтров пропускают не-
очищенное топливо в систему.

В агрегатах НД-24М и АДТ-24М также имеются
клапаны постоянного давления (КПД), обеспечива-
ющие вспомогательные сервомеханизмы постоян-
ным давлением топлива. Благодаря этому характе-
ристики указанных механизмов не зависят от изме-
нения давления топлива на выходе из насоса.

Работа агрегата НД-24М
Топливо от подкачивающего насоса БНК-10И под

давлением 2,5—3,0 кГ/сле2 через фильтр / поступает
к плунжерам 6 насоса. Повышая давление в преде-
лах 10—85 кГ[см2, плунжерный насос подает топли-
во в канал 15 высокого давления. Из канала 15 топ-
ливо идет в агрегат АДТ-24М. и одновременно через
фильтр тонкой очистки 8 — >к клапану постоянного
давления 12 и в полость сервопоршня 137.

Клапан 12 устроен так, что, пропуская топливо по
своим внутренним каналам в канал 10, он при уве-
личении давления в этом канале перемещается вниз,
а при уменьшении давления в нем перемещается
вверх. Кромка // клапана соответственно уменьша-
ет или увеличивает входное сечение, поддерживая
таким образом постоянное давление в канале 10.

От клапана постоянного давления топливо идет к
маятнику датчика оборотов и к переключателям кла-
панов перепуска воздуха из компрессора двигателя.

Датчик оборотов связан с механизмом ограничи-
теля максимальных оборотов, с датчиком автофлю-
гера и переключателями клапанов перепуска возду-
ха и управляет ими. Силовой орган датчика — сер-
вопоршень 125 с рейкой 109 устанавливается в опре-
деленное положение, соответствующее оборотам
двигателя; в нужные моменты рейка 109 проточками
и отверстиями открывает путь топливу к указанным
выше механизмам.

Из магистрали 10 постоянного давления топливо
подводится к глухой выемке на торце маятника 134.

Выемка ограничена перемычками 133 и 132, при-
крывающими верхние (по схеме) отверстия каналов
130 'и 131, диаметр которых больше ширины перемы-
чек. Поэтому в среднем положении маятника 134 ка-
налы 130 и 131 одновременно сообщаются с выем-
кой маятника и со сливом. Вследствие этого давле-

117



ние в полостях 124 и 120, связанных соответственно
с каналами 131 и 130, становится меньше, чем давле-
ние на подводе к маятнику.

При смещении маятника 134 от среднего положе-
ния изменяется соотношение проходных сечений
верхних отверстий каналов 130 и 131; в результате
этого изменяется перепад давлений на сервопоршне
125, который начнет перемещаться.

Положение маятника 134 контролируется грузи-
ками 104, центробежная сила которых при увели-
чении оборотов смещает маятник влево, преодоле-
вая натяжение пружины 105. При этом площадь се-
чения, соединяющего канал 130 с выемкой маятни-
ка, становится больше, чем сечение канала 131. И,
наоборот, площадь сечения, соединяющего канал 130
со сливом, будет меньше, чем сечение канала 131.
Поэтому давление в полости 120 возрастет и станет
больше, чем в полости 124. Сервопоршень 125 с рей-
кой 109 начнет перемещаться влево, рейка 106 будет
двигаться вверх на затяжку пружины 105. Рейка
106 с рейкой 109 сочленяется шестернями и вали-
ком 108.

Рейки 106 и 109 будут перемещаться до тех пор,
пока «е уравновесятся сила натяжения пружины
105 и центробежные силы грузиков 104 и маятник
134 не займет нейтрального положения.

При уменьшении оборотов процесс происходит в
обратном порядке.

Максимальные обороты двигателя ограничива-
ются следующим образом.

При максимальных оборотах двигателя сервопор-
шень 125 с рейкой 109, смещаясь влево, придет в
такое /положение, при котором лыска 110 на рейке
109 соединит каналы 126 и 111. Таким образом, по-
лость 136 под сервопоршнем 137 насоса будет со-
общена со сливом я давление в ней упадет.

Падение давления в полости 136 приведет к
уменьшению подачи топлива, а следовательно, и к
уменьшению оборотов двигателя.

Подача топлива может уменьшиться только до
минимального расхода, соответствующего углу уста-
новки наклонной шайбы на упоре 135. Ограничи-
тель максимальных оборотов настраивается винтом
129. Если при уменьшении .подачи топлива обороты
двигателя будут расти, серволоршень 125, продол-
жая перемещаться влево, сместит втулку 123, кото-
рая через рычаг нажмет на кнопку электроконтак-
тора 121 электрической цепи флюгирования винта.

Переключателем клапанов перепуска воздуха I
(из VIII ступени компрессора) является поясок 116
на золотнике 119, а переключателем клапанов пере-
пуска воздуха II (из V ступени) —поясок 114 зо-
лотника 112.

На определенных оборотах поясок 116 золотника
119 станет в такое положение, при котором отвер-
стие 118 через полость рейки 109 соединит внутрен-
нюю полость сильфона 117 с каналом 10 постоянно-
го давления. Шток сильфона 117 под действием дав-
ления топлива прижмет «лапан 115 к седлу и
сообщит полости сервопоршней клапанов перепуска
воздуха I, находящихся на двигателе, с атмосферой.
Клапаны I откроются.

При увеличении оборотов двигателя рейка 109
переместится влево, подача топлива в сильфон пре-
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кратится, полость сильфона 7/7 через отверстие в
рейке 109 и проточку золотника 119 сообщится со
сливом (при дальнейшем движении рейки влево от-
верстие 118 непосредственно сообщится с каналом
слива 111), клапан 115 пружиной прижмется к верх-
нему седлу, и в полости серволоршней клапанов пе-
репуска воздуха I будет додаваться давление воз-
духа за компрессором. Клапаны I закроются.

Аналогично работает переключатель клапанов II.
Для переключателя клапанов II функции пояска 116
и отверстия 118 выполняют поясок 114 и отверстие
рейки 112.

Клапан II срабатывает при больших оборотах
двигателя, чем клапан I.

Настройка переключателей клапанов I и II про-
изводится соответственно винтами 122 и 113.

АВТОМАТ ДОЗИРОВКИ ТОПЛИВА АДТ-2Ш

Автомат дозировки топлива включает в себя сле-
дующие элементы:

— баростат с дозирующей иглой и предохрани-
тельным клапаном; дозирующая игла служат также
запорным краном, прекращающим подачу топлива
в двигатель;

— дифференциальный клапан (клапан перепада),
поддерживающий заданный перепад давления топ-
лива на дозирующей игле;

— рычаг управления с гидрозамедлителем, воз-
действующим на пружину дифференциального кла-
пана;

— распределительный клапан РК, служащий для
получения необходимой зависимости расхода топ-
лива от давления перед РК;

— автомат запуска АЗ;
— исполнительный механизм ограничителя кру-

тящего момента;
— исполнительный механизм ограничителя тем-

пературы газов в сопле;
— электромагнитный клапан МКТ-5 ирекраще-

ния и начала подачи топлива (останов, автоматиче-
ское флюгирование, начало подачи топлива на за-
пуске); клапан управляет дозирующей иглой баро-
стата;

— гидропневмоостанов для аварийного прекра-
щения .подачи топлива в двигатель;

— кран, блокирующий систему автоматического
флюгирования по отрицательной тяге по углу пово-
рота рычага управления двигателем;

— клапан стравливания воздуха из агрегата
АДТ-24М;

— электроконтакторы (№ 1 и 2), перенастраива-
ющие регулятор температуры газов в солле при за-
пуске и переходе с номинального режима на мак-
симальный н обратно;

— электроконтактор (№ 3), блокирующий элек-
троцепь автоматического флюгирования по углу по-
ворота рычага управления в системе флюгирования
по крутящему моменту;

— привод к датчику УПРТ-2 (указателя положе-
ния рычага топлива);

— обратный клапан на выходе топлива из АДТ
к рабочим форсункам;

— электромагнитный клапан корректора оборо-
тов МКТ-4.



Работа АДТ-24М
П о д а ч а т о п л и в а в д в и г а т е л ь

От насоса-датчика НД-24М топливо под высоким
давлением и с заданным расходом поступает по
трубопроводу 15 к дозирующей игле 21 агрегата
АДТ-24М. При открытой дозирующей игле топливо
по каналу 101 поступает к распределительному кла-
пану 102 (РК), отжимает его и затем через топлив-
ный коллектор подается к форсункам двигателя
Распределительный «лапан 102 обеспечивает задан-
ный расход топлива двигателем в зависимости от
давления перед распределительным клапаном.

Для ограничения максимального давления в ка-
нале 101 служит отверстие 95 в клапане 102. С уве-
личением давления в канале 101 клапан смещается
и открывает путь топливу через отверстие 98 из ка-
нала 101 на слив. Течь топлива из АДТ в камеру
сгорания 1при остановке двигателя и при неработа-
ющем двигателе предотвращается обратным кла-
паном 103, введенным в штуцер подачи рабочего
топлива. Клапан обеспечивает герметичность до дав-
ления 1,6 кГ/см? перед клапаном.

Прекращение (начало) подачи топлива в двига-
тель производится закрытием (началом открытия)
дозирующей иглы 21, которой в этом случае управ-
ляет клапан 28 электромагнита 30.

При срабатывании электромагнита клапан 28 со-
общает между собой полости иглы 21 над поршнем
и под поршнем. Под давлением пружины игла опус-
кается на седло, перекрывая путь топливу в канал
101.

Аварийное прекращение подачи топлива в двига-
тель осуществляется поршнем 31 гидроостанова,
который дает команду на закрытие дозирующей
иглы 21 при подводе к «ему гидросмеси под давле-
нием 30—70 кГ/см2. Для устранения заброса дав-
ления при резком закрытии дозирующей иглы 21
в агрегате установлен предохранительный клапан
13. Клапан срабатывает при перепаде давлений,
превышающем на 3—4 кГ/см2 максимальный пере-
пад на дозирующей игле, устанавливаемый диффе-
ренциальным клапаном. В этом случае топливо про-
пускается из магистрали 15 на слив через канал 14

Р е г у л и р о в а н и е п о д а ч и т о п л и в а
н а з а д а н н о м р е ж и м е р а б о т ы

д в и г а т е л я
На установившихся режимах работы двигателя

дозирование расхода топлива осуществляется в за-
висимости от проходного сечения дозирующей иг-
лы 21 и перепада давления в полостях перед этой
иглой и после нее (разность давлений в каналах 15
и 101).

Положение дозирующей иглы 21 устанавливается
баростатом в зависимости от величины давления
воздуха на входе в двигатель. Чем больше это дав-
ление, тем больше проходное сечение, открываемое
дозирующей иглой, и больше расход топлива при
неизменном .перепаде давлений.

Перепад давлений перед дозирующей иглой и
после нее пропорционален давлению внутри силь-
фона 48 дифференциального клапана (вернее, про-
порционален разности давления в сильфоне 48 и

давления слива). Изменение давления в сильфоне,
а следовательно, и величины перепада перед дози-
рующей иглой 21 и после нее производится изме-
нением затяжки пружины 47. Регулирование задан-
ной величины перепада производится клапаном 44,
воздействующим на сервопоршень 137 насоса
НД-24М

Затяжка пружины 47 меняется при перемещении
сервопоршня 69. Перемещение сервопоршня пропор-
ционально углу поворота рычага управления дви-
гателем. Следовательно, на установившихся режи-
мах количество топлива, поступающего в двига-
тель, определяется давлением воздуха на входе в
двигатель и положением рычага управления.

На режиме «Малый газ» постоянные обороты дви-
гателя поддерживаются регулятором оборотов ма-
лого газа, который при уменьшении оборотов уве-
личивает, 'а при увеличении оборотов уменьшает
подачу топлива.

При достижении предельных оборотов, предель-
ного крутящего момента двигателя или предельной
температуры газов в сопле подачей топлива начина-
ют управлять соответствующие ограничители.

На неустановившихся режимах (запуск, приемис-
тость) подача топлива регулируется автоматом за-
пуска и замедлителем.

Р а б о т а у з л о в а в т о м а т а д о з и р о в к и
т о п л и в а

Клапан постоянного давления
За фильтром 23 тонкой очистки топливо, посту-

пающее к сервомеханизмам топливорегулирующей
аппаратуры, подходит к клапану 25 постоянного да-
вления (КПД). Клапан кромкой проточки 26 регу-
лирует сечение и перепускает топливо по внутрен-
ним каналам клапана в канал 33. При увеличении
давления в канале 33 клапан 25, преодолевая силу
затяжки пружины 36, уменьшает кромкой проточки
26 дросселируемое сечение. При падении давления
в канале 33 дросселируемое сечение увеличивается.

Кроме поддержания постоянного давления, кла-
пан 25 обеспечивает открытие дозирующей иглы
при запуске. Пока давление в канале 33 не достиг-
нет при запуске заданной величины, пружина 36
будет удерживать клапан 25 в верхнем положении
и проточка 35 разобщит каналы 24 и 34.

При этом через жиклер 39 топливо протекать не
будет, давление внутри сильфона 48 станет равным
давлению слива, клапан 44 будет закрыт и переста-
нет воздействовать на сервопоршень 137 топливно-
го насоса в сторону уменьшения подачи топлива.
В этом случае давление в канале 15 будет доста-
точным для открытия дозирующей иглы 21.

Баростат с дозирующей иглой
Основными элементами баростата являются ане-

роид 18, рычаг 17, пружины 22, 16, 19 и 29, дозиру-
ющая игла 21 с сервопоршнем, клапан 27 и жик-
лер 32.

Баростат служит для корректирования подачи то-
плива по давлению на входе в двигатель при из-
менении высоты и скорости полета. Каждому значе-
нию этого давления соответствует определенное по-
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ложение дозирующей иглы, а следовательно, и от-
крываемое проходное сечение.

При изменении давления на входе в двигатель
изменяется сила, создаваемая анероидом 18. С
уменьшением давления сила действия анероида 18
на рычаг 17 увеличится, равновесие рычага нару-
шится, и клапан 27 начнет увеличивать проходное
сечение на слив топлива из полости 20. В результа-
те этого давление в полости 20 уменьшится.

Уменьшение давления в полости 20 заставит сер-
вопоршень перемещаться вниз, уменьшая затяжку
пружин 19 и 29, что приведет к перемещению рыча-
га 17 и прикрытию клапана 27. Дозирующая игла 21
перемещается до тех пор, пока не наступит равно-
весие сил, действующих на рычаг и иглу.

При увеличении давления на входе в двигатель
процесс протекает в обратном порядке.

Дифференциальный клапан
Дифференциальный клапан поддерживает задан-

ный перепад давлений в полостях перед дозирую-
щей иглой 21 и после нее. Клапан состоит из силь-
фона 48, пружины 47, клапана 44, рычага 43, пру-
жины 42, жиклеров 53 и 39, мембраны 49 и клапа-
на 50.

Мембрана 49 поддерживает давление в правой
мембранной полости (между жиклером 39 и клапа-
ном 50), равным давлению в левой мембранной по-
лости. В левую полость подводится давление после
дозирующей иглы 21, а так как давление перед
жиклером 39 равно давлению перед дозирующей иг-
лой, то в этом случае мембрана 49 уравнивает пе-
репад давлений, воздействующих на жиклер 39 и
иглу 21.

При повышении давления топлива в правой <по-
лости мембрана смещается влево и увеличивает
проходное сечение клапана 50. В результате изме-
нения проходного сечения «лапана 50 давление в
обеих .полостях уравнивается.

Перепад давлений, воздействующих на жиклер
39 и на дозирующую иглу 21, можно менять как
изменением перепада давления на жиклере 53, так
и изменением соотношений сечений жиклеров 55
и 39.

Проходное сечение жиклера 39 регулируется
винтом 37, перепад давлений на сильфоне 48 ч на
жиклере 39 изменяется затяжкой пружин 47 и 42.

В случае отклонения перепада на сильфоне 48 о г
настроенного пружинами 47 и 42 нарушается рав-
новесие рычага 43, что приводит к изменению про-
ходного сечения клалана 44. Изменение сечения
клапана 44 меняет соотношение входного сечения
(жиклера 9) и выходного сечения (клапана 44) из
полости 136. Это лриводит к изменению давления в
полости 136 и благодаря перемещению сервопорш-
ня 137 топливного насоса к изменению подачи топ-
лива.

Гидрозамедлитель

Гидрозамедлитель предупреждает помпаж, обес-
печивая плавную перестройку режима работы дви-
гателя при резком перемещении рычага управления
двигателем. Основные элементы гидрозамедлителя:
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пружина 46, сервопоршень 69, рейка 70, шток 67
и дроссельные пакеты 82 и 45.

Давление в полости 68 при равновесии сервоаор-
шня 69 будет равно давлению в канале между
дроссельными пакетами 82 и 45. Величина этого да-
вления зависит от соотношения проходных сечени"!
на входе (пакет 82) и на выходе (отверстие 71,
дросселируемое кромкой рейки 70).

На установившихся режимах сервопоршень 69 ус-
танавливает относительно рейки 70 сечение выход-
ного отверстия 71 нужной величины.

При повороте рычага управления рейка 70 сме-
щается, открывая или закрывая отверстие 71. Рав-
новесие сервопоршня 69 нарушается, и он будет пе-
ремещаться до тех пор, пока отверстие 71, дроссе-
лируемое кромкой рейки 70, не достигнет нужной
величины.

Скорость перемещения сервопоршня 69 влево (на
увеличение режима) определяется сопротивлением
дроссельных пакетов 82 и 45, включенных последо-
вательно.

Скорость перемещения сервопоршня вправо оп-
ределяется сопротивлением дроссельного пакета 45.
На штоке 67 имеется проточка 72, отключающая
подвод топлива высокого давления к автомату за-
пуска при переходе на большие режимы работы
двигателя.

Автомат запуска
Автомат запуска дозирует подачу топлива в дви-

гатель в процессе запуска (до выхода на режим ма-
лого газа) в зависимости от атмосферного давле-
ния воздуха и давления за компрессором.

Автомат запуска состоит из клапана 73, сухаря
74 с мембраной, пружин, мембраны 77, рычага 75,
иглы 76 и воздушного фильтра 79 с шариковым
клапаном 81 и жиклерами 80 и 78.

На рычаг 75 действует сила давления топлива под
сухарем 74, а с другой стороны — сила давления
воз-духа на мембрану 77. В нижнюю полость мем-
браны 77 подводится давление воздуха за компрес-
сором, скорректированное жиклерами 80 и 78. Игла
76 воспринимает усилие от мембраны, зависящее
от разности давления за компрессором и атмосфер-
ного давления и затяжки пружин, действующих на
мембрану. Для равновесия рычага 75 необходимо,
чтобы изменению усилия «а рычаг от иглы 76 со-
ответствовало изменение усилия под сухарем 74.

Запуск производится при положении рычага уп-
равления двигателем на упоре 57. В этом случае
полость перед сухарем 74 отключается проточкой 72
штока 67 от канала 66 (от слива) и соединяется с
каналом 65, который соединен с каналом 101. Дав-
ление в канале 101 однозначно связано с расходом
топлива через распределительный клапан. Следо-
вательно, в процессе запуска давление перед суха-
рем 74 характеризует расход топлива.

При нарушении равновесия сил, действующих на
рычаг 75, клапан 73 изменяет свое проходное сече-
ние, что в свою очередь изменяет давление в полос-
ти 136 и приводит к изменению подачи топлива.

На режиме выше режима малого газа автомат
запуска выключается; при этом канал 65 отсекает-
ся, а полость под сухарем 74 сообщается проточкой



72 со сливом через канал 66; при увеличении дав-
ления за компрессором выше заданного вступает в
действие предохранительный клапан 81.

Выключение автомата залуска проточкой 72 ис-
ключает возможное вмешательство его в работу ос-
новного агрегата на больших режимах, а клапан и'/
предохраняет детали автомата от лишних нагрузок.

Исполнительный механизм ограничителя
максимальной температуры газов

в реактивном сопле

Исполнительный механизм ограничителя макси-
мальной температуры газов в реактивном сопле яв-
лялся частью электронного ограничителя темпера-
ту| ы ПРТ. Исполнительный механизм ограничите-
ля температуры состоит из перепускной иглы 84,
втулки 83, пружины 89, винта 90, электромеханизма
87 г. поводком 86 и упора 88.

На двигателе установлен 'Комплект,- термопар, ко-
торые замеряют температуру газов в сопле и пода-
ют сигнал, пропорциональный замеренной темпера-
туре газов, на усилитель регулятора температуры
УРТ-24А. Преобразованный в усилителе сигнал при
увеличении температуры газов выше заданной по-
ступает на электромеханизм 87 (ИМ-24А) в
АДТ-24М. Электромеханизм 87 через поводок 86 пе-
ремещает перепускную иглу 84 вниз. При этом часть
дозированного автоматом АДТ-24М топлива слива-
ется через отверстие 85. Уменьшение количества топ-
лива, поступающего в двигатель, уменьшает темпе-
ратуру газов.

Настройка регулятора температуры на заданную
величину производится в электронном устройстве в
зависимости от режима работы двигателя (запуск,
номинал, взлет), а команда «а 'перестройку регуля-
тора температуры подается от электроконтакторов
(№ 1 и 2) 55 и 56 в зависимости от положения ры-
чага управления двигателем.

при этом открывает канал 100 и часть дозирован-
ного топлива перепускается на слив. Уменьшение
количества топлива, поступающего в двигатель,
приводит к уменьшению крутящего момента и дав-
ления масла в ИКМ.

Электроконтакторы

Электроконтакторы 55 и 56 предназначены для
перенастройки регулятора температуры газов в со-
пле по углу поворота рычага управления двигате-
лем, а электроконтактор 55—для блокировки
электроцепи автоматического флюгирования по кру-
тящему моменту.

Электроконтакторы размещены в коробке и сра-
батывают (замыкают или размыкают цепь) от ку-
лачков на валике 51, поворачивающемся вместе с
валиком 59 рычага управления двигателем. Момент
срабатывания электроконтакггоров по углу поворота
рычага управления регулируется винтами 52. Вин-
ты 60 служат для регулировки зазора между ку-
лачками и штифтами электроконтакторов.

Кран автофлюгера

Кран автофлюгера служит для выключения си-
стемы автофлюгера по отрицательной тяге на ма-
лых режимах работы двигателя (на углах, меньших
24—28° по УПРТ),

При повороте рычага управления двигателем на
увеличение режима кран автофлюгера на углах
24—28° по УПРТ запирает полость регулятора обо-
ротов, связанную трубкой с золотником 62. Давле-
ние масла в этой полости повышается до 15 кГ/см2,
что соответствует включению системы автофлюгера.

На углах, меньших 24—28° по УПРТ, золотник
62 сообщает полость регулятора оборотов через ка-
нал 63 со сливом, что приводит к выключению си-
стемы автофлюгера 'по отрицательной тяге.

Исполнительный механизм ограничителя
максимального крутящего момента

Исполнительный механизм ограничителя крутя-
щего момента представляет собой, по существу, ог-
раничитель давления масла в системе измерителя
крутящего момента (ИКМ) и состоит из следующих
основных элементов: «лапана 93, пружины 94, ры-
чага 92 и сухаря с мембраной 91.

Давление масла в ИКМ передается в агрегат
АДТ-24М от датчика, установленного на двигателе.
Величина давления масла пропорциональна крутя-
щему моменту. Настройка ограничителя на пре-
дельное значение давления масла производится пру-
жиной 94.

При увеличении давления масла выше настроен-
ного нарушается равновесие рычага 92, клапан 93
открывается и уменьшает давление в полости 97,
что приводит к перемещению мембраны с перепуск-
ной иглой 99 вниз (по схеме). Перепускная игла 99
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Регулятор оборотов малого газа

Регулятор оборотов малого газа поддерживает
обороты двигателя на режиме «Малый газ». Датчик
регулятора оборотов малого газа .расположен на
агрегате НД-24М и состоит из иглы регулятора 127
и втулки 128. Исполнительный механизм регуля-
тора размещен на агрегате АДТ-24М и включает
в себя диафрагму с упором 38, пружину 42 и клапан
44. Датчик и исполнительный механизм соединены
между собой трубопроводом.

Регулятор оборотов поддерживает обороты дви-
гателя на режиме малого газа за счет изменения
подачи топлива в двигатель.

В процессе запуска, пока обороты двигателя ниже
настроенных оборотов малого газа, вырез 107 в
игле 127 перекрыт втулкой 128, поэтому, давление
топлива в полости 41 равно давлению за клапаном
постоянного давления 25. Этим давлением диафраг-
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ма установлена на крайний правый (по схеме) упор.
Это соответствует дополнительному натяжению пру-
жины 42, что увеличивает расход топлива и тем са-
мым обеспечивается интенсивный набор оборотов
в конце запуска.

При достижении настроенных оборотов малого
газа игла 127, перемещаясь вверх, открывает через
вырез 107 слив топлива из полости 41. Давление
в этой полости падает, диафрагма 38, перемещаясь
влево, расслабляет пружину 42, расход топлива
уменьшается до величины, соответствующей режи-
му малого газа.

При уменьшении оборотов ниже настроенных
расход топлива будет увеличиваться.

При перемещении рычага управления в сторону
увеличения режима увеличивается натяжение пру-
жины 47. Одновременно регулятор оборотов мало-
го газа, поддерживая настроенное число оборотов,
снижает давление в полости 41 и расслабляет пру-
жину 42. Поэтому при перемещении рычага управ-
ления в диапазоне 0—6° по УПРТ-2 расход топлива
практически не меняется.

После того как диафрагма сядет на упор 40, ре-
гулятор оборотов малого газа будет выключен из
работы и расход топлива будет меняться только в
соответствии с натяжением пружины 47.

Клапан выпуска воздуха

Для выпуска воздуха или паров топлива из вну-
тренних полостей агрегата АДТ-24М, которые мо-
гут нарушить нормальную работу агрегата, преду-
смотрен специальный клапан 54.

Выпуск воздуха производится нажатием на ша-
рик клапана специальным приспособлением.

Исполнительный механизм
электрического корректора оборотов

Для повышения устойчивости оборотов двигателя
при работе ограничителей температуры газов и кру-
тящего момента, а также для уменьшения заброса
оборотов (выше равновесных) при приемистости
на двигателе имеется электронное устройство. Это
устройство замеряет обороты двигателя и преобра-
зует нх в электрический сигнал (напряжение), ко-
торый подается в исполнительный механизм коррек-
тора.

Исполнительный механизм корректора состоит аз
электромагнита 95 и клапана 96.

При отклонении равновесных оборотов в сторону
увеличения электронное устройство подает в виде
отдельных импульсов нацряжение на электромагнит
95, клапан 96 открывается и давление в полости 97
перепускной иглы падает. В результате этого игла
99 перемещается вниз и перепускает часть дозиро-
ванного автоматом топлива на слив. Уменьшение
подачи топлива в двигатель приводит к уменьше-
нию оборотов.

При восстановлении равновесных оборотов напря-
жение с электромагнита снимается, клапан 96 за-
крывается, лерепускная игла возвращается в преж-
нее положение.
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СИс'ТЕМА ПРЕДЕЛЬНОГО РЕГУЛИРОВАНИЯ
ТЕМПЕРАТУРЫ (ПРТ) И КОРРЕКЦИИ ОБОРОТОК

Система предельного регулирования температуры
(ПРТ) предназначена для ограничения заданных
значений температуры газов за турбиной в зави-
симости от положения рычага управления двигате-
лем и статического давления окружающей среды.

Ограничение температуры газов за турбиной осу-
ществляется путем уменьшения подачи топлива в
двигатель исполнительным механизмом ИМ-24А
системы ПРТ.

При давлении окружающего воздуха 760 мм. рт. ст.
система ПРТ ограничивает следующие температуры
газов за турбиной:,

при запуске (0—7°±1° по УПРТ) . . . . . . 720° С
на режимах от малого газа до номинального
(7±1°— 72,5+1° по УПРТ) . . . . . . . . . . 435е С
на максимальном режиме (72,5+Г—100° по
УПРТ) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 485° С

Система ограничения температуры включает в се-
бя следующиеЪлементы: шесть сдвоенных термопар
Т-80 с соединительной колодкой К-80 и компенсаци-
онными проводами; усилитель системы ограничения
температуры УРТ-24А; датчик выоотмой коррекции
ДДП1-1000А; исполнительный механизм ЙМ-24А;
усилитель корректора оборотов УКО-24Б; датчик
корректора оборотов ДТЭ-1; исполнительный меха-
низм корректора оборотов МКТ-4; выключатели си-
стемы ПРТ и ее контроля.

Термопары Т-80 и датчик ДТЭ-1 устанавливаются
на двигателе, исполнительные .механизмы ИМ-24А и
МКТ-4 —на АДТ-24М, агрегаты УРТ-24А, ДДП1-
1000А и УКО-24Б—«а переднем силовом шпангоу-
те гондолы двигателя, выключатели— на щитке за-
пуска.

Сдвоенные термопары Т-80 служат для выдачи
сигналов, пропорциональных температуре газов за
турбиной, на усилитель регулятора температуры и
на измеритель температуры газов.

Усилитель регулятора температуры УРТ-24А яв-
ляется сравнительным и усилительным органом си-
стемы регулирования температуры. В усилителе
выдаваемая блоком термопар термоэлектродвижу-
щая сила (соответствующая осредненной темпера-
туре заторможенного газового лотока за турбиной)
«сравнивается» со стабилизированным опорным
напряжением задатчика, .которое по характеристике
термопар "соответствует температуре ограничения
на данном режиме.

При разности ЭДС термопар и напряжения за-
датчика, равной нулю, исполнительный механизм
системы ИМ-24А не включается. Если ЭДС термо-
пар превышает напряжение задатчика, то УРТ-24А
включает исполнительный механизм ИМ-24А, кото-
рый перемещает перепускную иглу в АДТ-24М на
слив части дозированного топлива.

Если ЭДС термопар меньше напряжения задат-
чика, то УРТ-24А включает исполнительный меха-
низм ИМ-24А, который перемещает перепускную
иглу в сторону прекращения перепуска топлива.

Усилитель УРТ-24А комплектуется совместно с
датчиком высотной коррекции ДДПЫОООА, кото-
рый корректирует напряжение задатчика в усили-



теле регулятора температуры в зависимости от вы- В систему электрического корректора оборотов
соты полета. входят датчик корректора оборотов ДТЭ-1, усили-

Исполнительный механизм ИМ-24А представля- тель корректора оборотов УК.О-24Б, исполштель-
ет собой двигатель переменного тока, получающий ный механизм корректора оборотов — электромаг-
питание от усилителя УРТ-24А. Двигатель через нитный клапан МК.Т-4.
редуктор вращает поводок 86, который перемещает в случае превышения режимных оборотов на
перепускную иглу 84 регулятора температуры в о,5±0,15% усилитель корректора оборотов УКО-
АДТ-24М. 24Б, получив сигнал от ДТЭ-1, подает в виде им-
п л пульсов команду на электромагнитный клапанЭлектрический корректор м^т.4_ Клапан> 'омываясь, уменьшает давление
о оротов в полости 57 'под .мембраной иглы 99. В этом случае

Электрический корректор оборотов стабилизиру- игла перемещается на уменьшение подачи топлива
ет обороты двигателя на установившихся и пере- в двигатель и двигатель снижает обороты до равно-
менных режимах. весных.
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Глава VIII

ПРОТИВОПОЖАРНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ

34. ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ

Противопожарное оборудование самолета состо-
ит из стационарной противопожарной системы и
ручных переносных огнетушителей.

В качестве огнегасящего состава в огнетушителях
стационарной противопожарной системы применен
состав «3,5». Переносные огнетушители заряжают-
ся углекислотой. Стационарная противопожарная
система самолета предназначена для обнаружения
и ликвидации пожара в наиболее пожароопасных
местах: в гондолах двигателей, в двигателях и в
крыле—в местах расположения топливных баков.
Принципиальная схема стационарной противопо-
жарной системы показана на фиг. 143.

Стационарная противопожарная система состоит
из противопожарной системы самолета и противо-
пожарной системы двигателей. Обе системы имеют
общие электросистему (фиг. 144) и щиток пожаро-
тушения.

35. ПРОТИВОПОЖАРНАЯ
СИСТЕМА САМОЛЕТА.

Противопожарная система самолета (см. фиг. 143,
фиг. 145) служит для обнаружения и ликвидации
пожара в любом из четырех отсеков: в отсеке левой
части крыла; в отсеке гондолы левого двигателя; в
отсеке правой части крыла; в отсеке гондолы право-
го двигателя.

Система включает в себя шесть огнетушителей
ОС-8М, два блока электромагнитных кранов 781100,
обратные клапаны, систему сигнализации пожара
ССП-2А, распылительные коллекторы и трубопро-
воды с арматурой.

Огнетушители ОС-8М установлены на специаль-
ной платформе в хвостовой части гондолы левого
двигателя и закреплены в гнездах платформы хо-
мутами. Огнетушители развернуты циферблатами
манометров к лючку в обшивке правого борта гон-
долы. На внутренней поверхности крышки лючка
укреплена табличка, указывающая величины дав-
ления состава внутри заряженных огнетушителей
при различных температурах наружного воздуха.
124

Управление огнетушителями ОС-8М — электриче-
ское, осуществляется из .кабины летчиков со щитка
пожаротушения кнопками я автоматически — от
датчиков системы сигнализации. Огнетушители
срабатывают в две очереди, по три в каждой очере-
ди. Автоматически срабатывает только первая оче-
редь огнетушителей.

Каждая очередь огнетушителей ОС-8М через
обратные клапаны включена в общий трубопровод
сечением 20X0,5 мм, по которому огаегасящий со-
став подводится к двум блокам электромагнитных
пожарных кранов 781100. Блоки пожарных кранов
установлены в гондолах двигателей на стенках
шпангоутов 10. Общий трубопровод от огнетуши-
телей проходит по правой стенке левой гондолы и
подходит к тройнику на левом блоке пожарных
кранов. От тройника трубопровод по заднему лон-
жерону центроплана подведен к блоку пожарных
кранов в гондоле правого двигателя.

Блоки пожарных кранов имеют по два электро-
магнитных крана. От каждого электромагнитного
крана трубопровод идет в один из отсеков к рас-
пылительным коллекторам. Левый блок пожарных
кранов подводит состав «3,5» в отсек гондолы ле-
вого двигателя и в отсек левой части крыла, правый
блок пожарных кранов — в отсек гондолы правого
двигателя и в отсек правой части крыла.

Управление электромагнитными кранами, как и
огнетушителями, дистанционное, осуществляется со
щитка пожаротушения вручную или автоматиче-
ски — от датчиков системы сигнализации.

При аварийных посадках самолета с убранным
шасси управление огнетушителями ОС-8М и пожар-
ными кранами осуществляется от двух концевых вы-
ключателей, расположенных на нижней обшивке
фюзеляжа между шпангоутами 14—15 и 30—31.
При замыкании одного из них открываются все по-
жарные краны, срабатывают все огнетушители ста-
ционарной системы я огнегасящий состав подается
одновременно во все четыре отсека.

Каждый механизм аварийного включения проти-
вопожарной системы (фиг. 146) состоит из концево-
го выключателя 2, пружинной пластины 3 и нажим-
ного штыря 4. Нажимной штырь имеет отверстие,
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Фиг. 144. Электросхема противопожарной системы (обозначения
795, 888 — 891, 1193—1198, 2135—2139, 2141—2143, 2145—2148 —датчики ДПС-1АГ
системы сигнализации пожара системы ССП-2А; 860, 861 — автоматы защиты сети;
862 — выключатель противопожарной системы; 864, 867 — реле включения противопо-
жарной системы при пожаре в отсеках левого и правого двигателей; 868 — контактор
аварийного включения противопожарной системы; 870, 1190 —блок пожарных кранов;
872, 873, 1202, 1203 — лампы-кнопки сигнализации о пожаре в левой и правой гондо-
лах и в крыле; 874, 905, 2815 — пиропатроны огнетушителей ОС-8М второй очереди;
875, 906, 2814 —пиропатроны огнетушителей ОС-8М первой очереди; 877, 908, 2818 —
лампы сигнализации срабатывания огнетушителей первой очереди; 878, 907, 2817 —
лампы сигнализации срабатывания огнетушителей второй очереди; 887, 2156 — исполни-
тельные блоки правого и левого двигателей; 897 — автомат защиты сети; 898, 899 —
концевые выключатели аварийного включения системы пожаротушения; 900 — контак-
тор аварийного включения противопожарной системы; 909, 2816 — реле включения пиро-

даны в соответствии с принципиальной электросхемой самолета)
патронов огнетушителей ОС-8М; 1189, 1191—реле включения противопожарной систе-
мы при пожаре в отсеках крыла; 1192, 2149 — исполнительные блоки крыла; 2150 —
переключатель проверки датчиков; 2151—кнопка проверки; 2701—2704 — датчики
ДТБ-2 сигнализации пожара в двигателях; 2705 — исполнительный блок системы ССП-7;
2706, 2707 — лампы сигнализации пожара в левом и правом двигателях; 2708, 2709,
4239, 4243 — реле включения пиропатронов огнетушителей 24-6600-210; 2710, 2712 — лам-
пы сигнализации исправности пиропатронов огнетушителей 24-6600-210 первой очере-
ди; 2713, 2714 — пиропатроны огнетушителей 24-6600-210 первой очереди; 2715, 2716 —
кнопки взрыва пиропатронов огнетушителей 24-6600-210 первой очереди; 2822 — реле
аварийного включения системы ССП-7; 4238, 4242 — кнопки взрыва пиропатронов огне-
тушителей 24-6600-210 второй очереди; 4240, 4244 — пиропатроны огнетушителей
24-6600-210 второй очереди; 4241, 4245 —лампы сигнализации исправности пиропатро-

нов огнетушителей 24-6600-210 второй очереди.

Зак. 1514.





через которое проверяется ис-
правность концевого выключате-
ля. Снаружи механизм закрыт
обтекателем 5. При ударе о зем-
лю обтекатель разрушается, на-
жимной штырь перемещается и
через пластину 3 замыкает кон-
цевой выключатель.

Распылительные коллекторы
представляют собой трубы сече-
нием 14X0,5 мм, в стенках кото-
рых в шахматном порядке с ша-
гом 60 мм расположены отвер-
стия диаметром 0,8 мм, через ко-
торые огнегасящий состав выхо-
дит в отсеки.

В отсеках, кроме распылитель-
ных коллекторов, размещаются
датчики системы сигнализации.
В каждом отсеке крыла установ-
лены: распылительный коллектор
и девять датчиков ДПС-1АГ си-
стемы сигнализации пожара —
в носке крыла по переднему лон-
жерону; распылительный коллек-
тор и девять датчиков ДПС-1АГ—
в хвостовой части крыла по зад-
нему лонжерону.

В отсеке каждого двигателя
смонтированы: распылительный
кольцевой коллектор — на шпан-
гоуте воздухозаборника; распьь
лительный кольцевой коллектор—
в районе перепускных клапанов
двигателя; распылительный коль-
цевой коллектор — в районе топ-
ливных агрегатов — с отводом
под двигатель и двумя отводами
к воздухо-воздушному и воздуш-
но-масляному радиаторам; шесть
датчиков ДПС-1АГ системы сиг-
нализации пожара.

В отсеке каждой главной
ноги шасси смонтированы: рас-
пылительный кольцевой коллек-
тор — за противопожарной пере-
городкой в районе камеры сгора-
ния— с отводами под экран ко-
лес шасси; распылительный полу-
кольцевой коллектор — в районе
соединения выхлопной трубы
с двигателем — с отводом под ка-
меру сгорания; распылительный
полукольцевой коллектор — в рай-
оне переднего лонжерона центро-
плана; распылительный полу-
кольцевой коллектор — в районе
между передним и задним лон-
жеронами; распылительный полу-
кольцевой коллектор — в районе
заднего лонжерона; шесть датчи-
ков ДПС-1АГ системы сигнализа-
ции пожара.

В хвостовой части гондолы ле-
вого двигателя установлены три
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Фиг. 145. Полумонтажная схема противопожарной системы самолета (\а и На —новые варианты установки блока пожарных кранов)
/ — распылительные коллекторы в крыле; 2 — датчики ДПС-1АГ сигнализации пожара; 3 — ручные переносные огнетушители; 4 — механизмы аварийного включения
противопожарной системы; 5 —распылительные коллекторы в отсеке двигателя; б — блок пожарных электромагнитных кранов 781100; 7 — огнетушители ОС-8М; 8 —

блок обратных клапанов 24-6600-50; 9 — распылительные коллекторы в отсеке турбогенератора



распылительных коллектора п пять датчиков
ДПС-1АГ. В хвостовой части гондолы правого дви-
гателя в отсеке турбогенератора установлены: рас-
пылительный кольцевой коллектор — в районе ге-
нератора; распылительный кольцевой коллектор —
в районе топливных форсунок двигателя турбогене-
ратора; распылительный кольцевой коллектор —
в районе камеры сгорания двигателя; шесть датчи-
ков ДПС-1АГ.

Фиг. 146. Механизм аварийного включения противопо-
жарной системы

/ — кронштейн; 2 — концевой выключатель ВК2-140Р;
3 — пластина; 4 — штырь; 5 — обтекатель; 6 — обшивка

нижней части фюзеляжа.

Датчики ДПС-1АГ системы сигнализации пожара
ССП-2А соединены последовательно по три в одну
группу. Каждая группа датчиков соединяется со
своим поляризованным «реле в исполнительном бло-
ке БИ--2АУ. В блоке смонтировано шесть реле. На
самолете установлены четыре блока БИ-2АУ, раз-
мещенных в фюзеляже между шпангоутами' 25—27
под потолком пассажирской кабины.
РАБОТА СИСТЕМЫ

В случае возникновения пожара в каком-либо из
отсеков срабатывает система сигнализации пожара
ССП-2А и замыкает цепи включения сирены, по-
жарного крана и лампы-кнопки соответствующего
отсека. В открытом положении пожарный кран за-
мыкает концевые выключатели, размещенные в
кране, и устанавливается на самоблокировку. Одно-
временно через замкнутые' концевые выключатели
подается питание на реле для включения первой
очереди огнетушителей.

Строгая последовательность срабатывания агре-
гатов предусмотрена для того, чтобы не произошло
включения огнетушителей до открытия кранов.

Если огнетушители включаются раньше, чем от-
кроются краны, то клапаны кранов будут прижаты к
своим седлам высоким давлением и не смогут от-
крыться.

При срабатывании пиропатронов желтые лампы
сигнализации огнетушителей гаснут, клапаны затво-
ров открываются и огнетушители разряжаются.
Огнегасящий состав из огнетушителей идет по тру-
бопроводу и через открытый распределительный
кран поступает в распылительные коллекторы. Со-
став «3,5», выходя с большой скоростью через отвер-
стия коллекторов в противопожарный отсек и испа-
ряясь, резко снижает температуру воздуха в отсеке
и, смешиваясь с воздухом, образует среду, не под-
держивающую горение.

Для того чтобы проверить, ликвидирован ли по-
жар, главный выключатель кратковременно устанав-
ливают в положение «Выключено» и вновь включа-
ют. Если при этом лампа-кнопка не загорелась, зна-
чит пожар ликвидирован. Если лампа-кнопка О'пять
загорелась — пожар не потушен; тогда нажатием на
кнопку включения огнетушителей второй очереди
разряжают оставшиеся три огнетушителя в отсек
пожара.

В случае, если пожар обнаружен визуально, а си-
стема сигнализации пожара ССП-2А Ее сработала,
противопожарную систему включают в действие
вручную нажатием лампы-кнопки соответствующего
отсека. При этом открывается электромагнитный
кран и срабатывает первая очередь огнетушителей.
После разрядки огнетушителей первой очереди не-
обходимо проверить, продолжается ли пожар. Про-
верку производят таким же образом, как 'при авто-
матическом тушении пожара.

36. ПРОТИВОПОЖАРНАЯ
СИСТЕМА ДВИГАТЕЛЕЙ

Противопожарная система двигателей предназ-
начена для обнаружения пожара в двигателях и
подачи в их внутренние полости огнегасящего
состава.

Противопожарная система включает четыре огне-
тушителя 24-6600-210, систему сигнализации пожа-
ра ССП-7, обратные клапаны, тройники и трубо-
проводы с арматурой.

Противопожарная система двигателей (фиг. 147)
представляет собой две автономные, аналогичные
по устройству системы, смонтированные в отсеках
гондол левого и правого двигателей.

В каждой гондоле установлено по два огнетуши-
теля / и 3 (24-6600-210). Огнетушители закреплены
в гнездах кронштейнов стяжными хомутами. Крон-
штейны огнетушителей установлены: один в ниж-
ней части противопожарной перегородки, с правой
стороны, второй на кронштейне крепления верхней
балки капота. Управление огнетушителями — элек-
трическое, со щитка пожаротушения. Огнетушите-
ли срабатывают в две очереди. Каждая очередь
включается отдельной кнопкой.

От штуцеров головок огнетушителей трубопрово-
ды сечением 14X0,5 мм подходят 'к тройнику 7
(24-6600-270) на нижнем подкосе рамы двигателя.
От тройника 7 идет один общий трубопровод к
тройнику 6 (24-6600-295). Для равномерного истег
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чения огаегасящего состава из огнетушителей в
тройнике имеются дроссельные отверстия.

От тройника 6 один трубопровод подведен к шту-
церу 5 на лобовом картере, второй — к штуцеру 3
отсечного клапана в трубопроводе суфлирования

РАБОТА СИСТЕМЫ

При нажатии на кнопку включения огнетушителя
первой очереди какого-нибудь двигателя огнетуши-
тель 8 срабатывает и на щише пожаротушения гас-

Фиг. 147. Полумонтажная схема противопожарной системы двигателя
1 — огнетушитель 24-6600-210 второй очереди; 2 — накидные гайки; 3 — штуцер отсечного кла-
пана на двигателе; 4 — обратные клапаны 24-6600-260; 5 — штуцер на лобовом картере; 6 —
тройник с дроссельными отверстиями; 7 — тройник с обратным клапаном; 8 — огнетушитель

22-6600-210 первой очереди; 9 — головка огнетушителя; 10 — фильтр.

масляных полостей лобового .картера и подшипни-
ков компрессора. В трубопроводах за тройником 6
установлены обратные клапаны 4 (24-6600-260).

Датчики ДТБ-2 системы сигнализации пожара
ССП-7 расположены на двигателе: один датчик —
на лобовом картере, другой — яа корпусе камеры
сгорания.
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нет соответствующая желтая сигнальная лампа. Ог-
негасящий состав через фильтр 10 и обратный кла-
пан тройника 7 поступает к тройнику 6. Проходя че-
рез дросселирующее отверстие тройника, огнегася-
щий состав поступает ото одному трубопроводу че-
рез обратный клапан 4 к штуцеру 5 и через него —
в масляные 'полости лобового картера и (редуктора.



По другому трубопроводу огнегасящий состав через
обратный клапан 4 поступает к штуцеру 3 отсеч-
ного клапана. Под давлением огнегасящего состава
поршень отсечного клапана разобщает масляные
полости камеры сгорания и центробежный суфлер
и открывает канал в полость подшипников компрес-
сора и турбины. По трубопроводам суфлирования
двигателя от отсечного клапана огнегасящий состав
поступает в полость подшипников компрессора
и турбины.

При включении огнетушителя 1 второй очереди
система работает так же, как и при включении огне-
тушителя первой очереди. Огнегасящий состав от
огнетушителя 1 (проходит т/ройник 7, минуя его об-
ратный клапан.

37. ТУШЕНИЕ ПОЖАРА
В КАБИНАХ САМОЛЕТА

Для тушения пожара внутри кабины самолета
предусмотрены два ручных переносных огнетушите-
ля типа ОУ. Один огнетушитель расположен на
стенке 'перегородки по шпангоуту 7 фюзеляжа, со
стороны буфета, второй — на перегородке по -шпан-
гоуту 34. Нижнее донышко огнетушителя вставля-
ется в гнездо, закрепленное на стенке, а шейка фик-
сируется держателем.

Емкость каждого огнетушителя 2,3 л, заряд угле-
кислоты—1,7 кг.

При возникновении пожара необходимо снять
огнетушитель с кронштейна, /направить раструб вы-
водной трубки на очаг огня и нажать спусковой
крючок до отказа.

38. УПРАВЛЕНИЕ СИСТЕМОЙ
ПОЖАРОТУШЕНИЯ И КОНТРОЛЬ
ЗА ЕЕ СОСТОЯНИЕМ II РАБОТОЙ

Контроль за состоянием и работой системы пожа-
ротушения, а также управление системой осущест-
вляются со щитка пожаротушения и щитка контро-
ля. Щиток пожаротушения расположен на передней
панели верхнего щитка летчиков рядом со щитком
флюгирования. Щиток контроля расположен слева
на потолке кабины летчиков.

На щитке пожаротушения (см. фиг. 10) установ-
лены: главный выключатель системы пожаротуше-
ния, имеющий три положения: «Работа», «Выклю-
чено», «Проверка»; четыре красные лампы-кнопки
управления пожарными кранами; две красные лам-
пы сигнализации пожара в двигателях; десять жел-
тых контрольных ламп пиропатронов огнетушителей
ОС-8М и 24-6600-210; кнопка включения огнетуши-
телей ОС-8М второй очереди; четыре кнопки вклю-
чения огнетушителей 24-6600-210.

На щитке контроля |(фиг. 148) установлены галет-
ный переключатель Г.Щ1Н и кнопка проверки ис-
правности цепей групп датчиков ДПС-1АГ.

Для проверки систем ССП-2А и ССП-7 главный
выключатель системы пожаротушения устанавлива-
ют в положение «Проверка». В этом случае отклю-
чится электроцепь автоматического срабатывания
первой очереди огнетушителей ОС-8М, включатся си-
стемы сигнализации ССП-2А и ССП-7 и зажгутся
17 1514

желтые лампы сигнализации огнетушителей. Ис-
правность цепей групп датчиков проверяется при
помощи галетного переключателя и кнопки, уста-
новленных на щитке управления системой пожаро-
тушения. Галетный переключатель поочередно ус-

ПРОВЕРКД СИСТЕМЫ ПОЖАРОТУШЕНИЯ

Фиг. 148. Щиток контроля системы пожаро-
тушения

танавливают в положения «1—2—3», «4—5—6» и
т. д. и нажимают на кнопку проверки исправности
цепей групп датчиков; при этом замыкаются реле
проверки в исполнительных блоках и загорается
сигнальная лампа соответствующего отсека или
двигателя.

39. СИСТЕМА СИГНАЛИЗАЦИИ
ПОЖАРА ССП-2А

Система сигнализации пожара ССП-2А состоит
из датчиков ДПС-1АГ с розетками ССП-2И-Р, ис-
полнительных блоков БИ-2АУ и электропроводки.

Принцип работы системы ССП-2А основан на яв-
лении возникновения термоэлектродвижущей силы
в датчиках при изменении температуры окружаю-
щей их среды.

Чувствительным элементом датчика ДПС-1АГ
является дифференциальная термобатарея, собран-
ная из восьми хромель-копелевых термопар, сва-
ренных последовательно. Рабочими спаями служат
расклепанные диски толщиной 0,16 мм, а нерабочи-
ми спаями—место сварки двух других концов. Ди-
аметр электродов 0,7 мм. Термобатарея припаивает-
ся к штырям, укрепленным на основании датчика.
Сверху термобатарея закрывается защитным чех-
лом с прорезями. Датчик штырями соединяется с
розеткой ССП-2И-Р.

Исполнительный блок БИ-2АУ принимает сигна-
лы от датчиков и подает питание на реле противопо-
жарной системы того отсека, из которого получен
сигнал о пожаре. Блок обеспечивает проверку ис-
правности и готовности <к действию системы сигна-
лизации.

Исполнительный блок представляет собой короб-
ку, в которой установлены: поляризованные низко-
омные реле типа РПС-5, контакты которых замы-
кают цепи реле противопожарной системы самолета;
сопротивления типа УЛИ-0,1, служащие для тари-
ровки общего сопротивления цепи датчиков при вы-
боре той или иной температуры срабатывания си-
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стемы сигнализации; сопротивления типа УЛИ-0,5 и
МЛТ-2 для ограничения тока в поляризованном
реле при контроле; исхрогасительный контур, со-
стоящий из сопротивлений типа МЛТ-0,5 и конден-
саторов типа МБМ; штепсельные разъемы для под-
ключения блока к датчикам, переключателю про-
верки, к источнику питания и к противопожарной
системе самолета.

Система сигнализации пожара работает следу-
ющим образом.

При изменении температуры среды, окружающей
датчики, со скоростью не менее 2° С/сек и одновре-
менном нагреве датчиков до температуры 150° С
возникающая ЭДС датчиков вызывает в обмотке
поляризованного реле ток, достаточный для сраба-
тывания этого реле. Реле срабатывает и замыкает
цепь реле противопожарной системы самолета; по-
следнее включает световой и звуковой сигналы,
включает соответствующий .пожарный «ран, и авто-
матически срабатывает первая очередь огнетушите-
лей.

После ликвидации пожара, при резаком снижении
температуры среды до +130° С, сигнал о пожаре
снимается и система возвращается в состояние го-
товности к действию.

Проверка исправности и готовности сигнализации
к действию.осуществляется «путем подключения пе-
реключателем контроля цепи датчиков и реле
РПС-5 .к бортовой сети. В этом случае через цепь
каждой группы датчиков пропускается ток, доста-
точный для срабатывания реле РПС-5. Если все
элементы системы исправны, то лампа, сигнализиру-
ющая о пожаре, должна загореться. Проверка си-
стемы осуществляется только при выключенном ав-
томатическом пуске противопожарной системы.

40. СИСТЕМА СИГНАЛИЗАЦИИ
ПОЖАРА ССП-7

Система сигнализации пожара ССП-7 состоит из
четырех датчиков ДТБ-2 и исполнительного блока
БИ-7. Для работы системы ССП-7 использован та-
кой же принцип, ,как и для системы ССП-2А.

Датчик ДТБ-2 (представляет собой дифференци-
альную термобатарею, собранную из семи последо-
вательно соединенных термопар из проволок НЖ и
СК диаметром 0,7 мм. Концы термобатареи прива-
риваются к контактным шпилькам, запрессованным
во втулку. Втулка является корпусом для сборки
элементов термобатарей.

Термобатарея с втулкой вставляется в металли-
ческий корпус, посредством которого датчик кре-
пится к двигателю на резьбе. Спаи термобатареи и
лочтактные шпильки снаружи закрыты крышкой с
тюрезяуи. Рабочие спаи термобатареи располага-
ется внутри двигателя, нерабочие спаи—с внешней
;тороны двигателя.

Исполнительный блок БИ-7 представляет собой
коробку, в которой установлены: четыре поляризо-
ванных ннзкоомных реле типа РПС-5, контакты ко-
торых при срабатывании реле подают напряжение
бортовой сети на систему сигнализации и пожароту-
шения; два реле ТКЕ52ПД, предназначенных для
контроля за исправностью системы и готовностью
ее к действию; два сопротивления УЛИ, предназна-
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ченных для тарировки сопротивления цепи датчиков
при выборе температуры срабатывания системы
сигнализации; четыре сопротивления типа МЛТ и
четыре сопротивления типа ПЭВ-10, предназначен-
ных для ограничения тока в поляризованных реле
при контроле за исправностью системы; штепсель-
ные разъемы для подсоединения проводов от дат-
чиков, проводов к переключателям, подключения
питания от бортовой сети я подсоединения к проти-
вопожарной системе самолета.

Система сигнализации пожара ССП-7 работает
следующим образом. В случае охвата спаев датчика
пламенем или при достижении окружающей средой
температуры срабатывания датчика электродвижу-
щая сила термобатареи вызывает в обмотках по-
ляризованного реле ток, достаточный для срабаты-
вания этого реле. Реле срабатывает и подает
команду на включение красной лампы, сигнализи-
рующей о пожаре в двигателе.

Проверка системы сигнализации пожара ССП-7
аналогична проверке системы ССП-2А.

«. АГРЕГАТЫ СИСТЕМЫ

ОГНЕТУШИТЕЛЬ ОС-8М

Огнетушитель представляет собой стальной бал-
лон типа АРХ-8 с ввернутой в него головкой-затво-
ром ГЗСМ. От головки к донышку баллона опу-
щена стальная трубка, по которой в головку при
разрядке огнетушителя подается огнегасящий со-
став.

Для предохранения от осколков в случае разрыва
огнетушителя цилиндрическая часть баллона обмо-
тана проволокой.

Основные данные

Высота огнетушителя с закрытым за-
твором ... . . . . . . . . . . . 615 мм

Диаметр баллона . . . . . . . . . . 172 мм
Вес (масса) огнетушителя с зарядом не более 17,8 кг
Вес (масса) заряда (состав «3,5») 6+0,4 кг
Рабочее давление . . . . . . . . . до 125 кГ/см*
Емкость баллона . . . . . . . . . . 8 л
Время выброса состава из огнетуши-

теля . . . . . . . . . . . . . . . 6 сек
Состав заряда огнетушителя:

бромэтил с присадкой хлороформа 4+м кг
обезвоженная углекислота . . . . 1,7+0-2 кг
воздух, сжатый до суммарного дав-

ления 85±5 кГ/см3 при темпера-
туре 15°С . . . . . . . . . . . О.З+О'1 кг

Включение огнетушителя в действие от пиропатрона ППЗ
Напряжение в цепи пиропатрона . . 27 в 4;10%
Минимально допустимое напряжение

для взрыва пиропатрона . . . . . 12—14 в

ОГНЕТУШИТЕЛЬ 21-6600-210

Огнетушитель 24-6600-210 представляет собой
стальной шаровой баллон с ввернутой в него голов-
кой-затвором ГЗСМ. От головки к донышку балло-
на опущена стальная трубка, по которой подается
огнегасящий состав.



ЗМВОР ЗАКРЫТ

РАЗРЯДКА ОГНЕТУШИТЕЛЯ ЗАРЯДКА ОГНЕТУШИТЕЛЯ

Фиг. 149. Головка-затвор ГЗСМ
/ — запал; 2 — пиропатрон; 3 — шток; 4 — рычаг; 5 — ось; 6 — регулировочный винт; 7 — рычаг; 3 — ограничи-
ель; 9 —пружина; 10 — клапан; 11 — штуцер; 12 — хвостовик; 13 — предохранительная мембрана; 14 — корпус

голопки: 15 — МЯНПМРТП
тель

головки; 15 — манометр.
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Основные данные
Вес (масса) огнетушителя с зарядом
Вес (масса) заряда (состав «3,5») . .
Рабочее давление . . . . . . . . .
Емкость баллона . . . . . . . . . .
Состав заряда огнетушителя:

бромэтил . . . . . . . . . . .
хлороформ . . . . . . . . . . .
углекислота . . . . . . . . .
воздух, сжатый до давления
85 кГ/см? . . . . . . . . . . .

не более 5,2 кг
1,5±0,046 кг
до 125 кГ/см-
2 л

0,96гН),005 кг
0,04±0,001 кг
0,4254:0,015 кг

0,075 ±0,025 кг

Фиг. 150. Блок пожарных кранов 781100
/ — выходной штуцер; 2—клапан; 3 — корпус; 4 — шток;

5 — электромагнит; 6 — входной штуцер; 7 — пружина.

ГОЛОВКА-ЗАТВОР ГЗС31

Головка-затвор (фиг. 149) служит для зарядки,
запирания и выпуска огнегасящего вещества из
баллона огнетушителя.

Основные данные
Рабочая среда . . . . . . . . . . . огнегасящее вещество

«3,5»
Рабочее давление . . . . . . . . . до 125 кГ/см*
Давление разрыва предохранительной

мембраны . . . . . . . . . . . . 200+20 кГ/см*
Усилие на пусковом рычаге затвора

при ручном пуске . . . . . . . . до 35 кГ
Напряжение в цепи пиропатрона . . 27в+10л 'о
Диаметр отверстия выходного штуце-

ра . . . . . . . . . . . . . . . 12 мм
Вес (масса) сухой головки затвора не более 1450 г
132

Головка-затвор состоит из корпуса 14, «латана
10 с пружиной и запорного механизма.

Корпус имеет хвостовик 12 с конической резьбой,
который ввертывается в баллон, и четыре 'штуцера
для подсоединения трубопровода, манометра, пи-
розапала и сигнально-предохранителытого устрой-
ства.

Фиг. 151. Блок обратных клапанов
24-6600-50

1 — тарелка клапана; 2 — пружина; 3 —
основание клапана со штуцером; 4 — кор-

пус.

При подаче тока к запалу / пиропатрон 2 (ППЗ)
взрывается, силой пороховых газов шток 3 повора-
чивает рычаг 4 и ось 5, которая освобождает рычаг
7 запорного устройства. Давлением смеси клапан 10
отжимается, и огнетушитель разряжается.
БЛОК ПОЖАРНЫХ КРАНОВ 781100

Блок иранов (фиг. 150) (781100) состоит из кор-
пуса 3, в который ввернуты один входной и два
выходных штуцера с проходными отверстиями диа-
метром 18 мм. Каждый выходной штуцер 1 закрыт
клапаном 2, который прижат пружиной 7. Клапан
соединен со штоком 4 электромагнита 5. Электро-
магниты корпусами ввернуты в корпус блока.

Основные данные
Рабочее давление . . . . . . . . . 60 кГ/см2

Номинальное напряжение срабатыва-
ния крана . . . . . . . . . . . . 27 в ± 10%

Минимальное напряжение срабатыва-
ния крана . . . . . . . . . . . . 18 в

Время открытия крана . . . . . . . не более 1 сек
Вес (масса) блока кранов . . . . . 4,0 кг

ОБРАТНЫЕ КЛАПАНЫ П ТРОЙНПКП

Огнетушители ОС-8М включены <в противопожар-
ную систему самолета через обратные клапаны,
смонтированные в блок в общем корпусе. Блок об-



ратных клапанов 24-6600-50 состоит из трех обрат-
ных клапанов тарельчатого типа, установленных на
выходе, и одного входного штуцера. Тарелки клапа-

Фиг. 152. Тройник 24-6600-270 с обратным клапаном
1—штуцер, к которому подключается трубопровод от огнету-
шителя первой очереди; 2 — поршень; 3 — штуцер, к которому
подключается трубопровод от огнетушителя второй очереди;

4 — выходной штуцер.

нов прижимаются к седлам пружинами. Конструк-
ция блока обратных клапанов показана на фиг. 151.
На самолете к баковым обратным клапанам подсое-

динены трубопроводы от огнетушителей первой и
второй очередей; на штуцер среднего клапана ста-
вится заглушка.

В противопожарной системе двигателей установ-
лены обратные клапаны 24-6600-260 и тройники
24-6600-270 и 24-6600-295.

Тройник 24-6600-270 вместо третьего штуцера
имеет патрубок, ,в который ввернут обратный кла-
пан поршневого типа, конструкция которого пока-
зана на фиг. 152.

Фиг. 153. Тройник 24-6600-295

Обратный клапан 24-6600-260 по конструкции
аналогичен обратному клапану тройника 24-
6600-270.

Тройник 24-6600-295 (фиг. 153) в каждом выход-
ном штуцере имеет калиброванное отверстие диа-
метром 1,5 мм.
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